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LUIS UTRILLA

Alo largo de este afio 2012 han sido diversos los medios de comunicacion que se han ocupado de
nuestro Museo, algunos de ellos de notoria reputacion e importante difusion en el &mbito aeronautico
internacional.

También hemos asistido satisfechos y tremendamente agradecidos, a las donaciones de personas hasta
entonces andnimas, que nos han hecho llegar importantes fondos documentales y fotograficos de la
aeronautica de los ultimos afios, asi como material de vuelo de distinta naturaleza.

Unos y otros han depositado en el Museo, y especialmente en la Asociacion de Amigos, no s6lo una
parte importante de su patrimonio, de su esfuerzo y de su trabajo, sino que nos han legado una gran parte
de sus suefios e ilusiones.

El orgullo que nuestro proyecto de recuperacion y puesta en valor del importante acervo cultural
aeronautico espariol nos hace sentir, no esta exento en estas ocasiones de una importante dosis de
responsabilidad.

Cuando las puertas de la cultura aeronautica se cierran por doquier en aras de una mal entendida crisis,
ciudadanos anénimos confian lo mejor de ellos mismos en nuestra capacidad de seguir adelante.

En los proximos dias del mes de diciembre una representacion de los consistorios de un buen nimero
de ciudades que formaron parte de la ruta de La Ligne, trazada por Latécoére, visitaran nuestro Museo y
nuestra ciudad. Les une el orgullo de haber pertenecido al proyecto de un hombre por unir por via aérea
tres continentes, desde Paris a Santiago de Chile.

Su esfuerzo y su teson hicieron posible una hazafia que hoy contemplamos como heroica, guiados por
un Unico suefio: hacer posible la utopia.

Creo firmemente que los miembros de esta Asociacion son fieles reflejos de aquellos mismos valores,
y entonces, como ahora, los suefios estan al alcance de nuestra mano.

jAdelante!. Sigamos aunando ilusiones.
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Desde hace afios el Museo pretende tener la mayor parte de su flota a cubierto.
Esta intencion la comparte con los Amigos del Museo, que hemos sido esenciales en estos dos
ultimos afios para colaborar con este propdsito.

EL APASIONANTE

PUZZLE DE UN
AVION DC3

No creemos que sea frecuente en
otros Museos lo de pedir a unos recién
llegados que restauren una de las piezas
estrella de la coleccién. Aqui sucedio
esto en estos Ultimos meses: aceptamos
que una nueva tropa restaurase el
interior de nuestro avién DC3.

Para justificar este atrevimiento,
fue necesario que se cumplieran
algunas condiciones.

Era necesario que nuestro equipo
no se desanimase al estar a mas 40
grados, que es la temperatura que suele
llegar el interior de un avion estacionado
al raso en plena Costa del Sol.

También ayudé el hecho de que
estos fichajes de Gltima hora vinieron
con una solida referencia: su titulo de
'Ensamblaje de aeronaves'. Pensabamos
que si estaban
preparados para
montar los Airbus
espafoles en los que
volaremos en un
futuro préximo,
también podrian
restaurar nuestro
avion de afos 40.

Estos voluntarios
se han enfrentado con
un avién cuya visita
hasta ahora solo ha
provocado el espanto

de los que se atrevian a entrar. Pero
esto no desanimd a estos
ensambladores de aeronaves de Forpe,
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con la idea de dejar el interior del
avién como si acabara de aterrizar.

No s6lo luchamos contra el tiempo,
sino para contrarestar el efecto de los
coleccionistas que fueron desmontando
el avidn afio tras afio. Por suerte,
muchos de estas piezas, como pasa
con los museos arqueoldgicos, fueron
cediendo al Museo las piezas que
necesitabamos. Y aqui nos encontramos
con un avién desmontado por un lado,
y con aviénica desperdigada en relojes
por otro. Con la apasionante tarea de
reconstruir de nuevo un puzle hasta
entonces disperso.

Seis personas durante siete horas
al dia con lijadoras, un bidon de 25
litros de decapante, agua a presion,
y un taller a su disposicion hicieron
el resto.

Como objetivo: el Vantaa Museo
de Helsinki o el Museo del Aire de
Paris, que han conseguido unos
impecables interiores de DC3. Pero
en Espafia no hay otro avion DC3 que
muestre su interior al publico.

En nuestro equipo de voluntariado
tenemos diversos fichajes estrella, que
se han ido contagiando del entusiasmo
de estos alumnos. Ya se ha puesto
manos a la obra nuestro mejor
restaurador de instrumentos
aeronauticos, nuestro mejor tallador
en madera, investigadores que
consiguen cualquier manual de vuelo,
y pintores a pistola. Un equipo de
especialistas de esos que llaman
multidisciplinar, tan impagable como
imposible de costear salvo a través de
una asociacion de voluntariado.

Estado-actual



DC9: HASTA SU

RESTAURACION Y
MAS ALLA

Este verano los Amigos del Museo
hemos conseguido parar, en la cabina
del DC-9, el deterioro de 10 afios de
exposicion y mas de 10.000 visitantes
escolares.

Los Amigos del Museo
aprovecharon que en mayo de 2012
se integrd la cabina en la sala de
compafiias aéreas para convertirlo en
el escaparate que siempre quisimos
tener.

[luminacién Pasillo
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Obras mayo 2011

Al fin los Amigos pulsaron el ‘on'
para darle corriente a la cabina, lo
que se traduce en iluminacion y
recuperacion de los altavoces.

La restauracion en la cabina
incluye nueva pintura y restauracion
de mobiliario

Recreacion bodega de equipaje:
La bodega ha recreado una carga de
equipaje con maletas de los afios 80.

Hilo musical: se han recuperado
los mensajes de azafata originales del
avion en 15 idiomas. Y el un hilo
musical que rememora el turismo de
los 80-90 ya se escucha en toda la
sala de las compafiias aéreas.

Zona de pasajeros: Todas las telas
de asientos y moquetas pasaron por

minacion Pasillo

la lavadora. Ahora ya huele de nuevo
a pasajeros.

Nueva carteleria interior: la
publicidad original de la casa Douglas
de la coleccion Felipe Ezquerro se
utilizaran para los carteles del interior

Aungue hay varias cabinas de DC9
esparcidas por otros Museos, los
Amigos del Museo seguimos
empefiados en que esta tenga su toque
especial.
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U1 | 3 Asociacién de Amigos ha superado las
2.000 horas anuales de colaboracion
altruista en mejoras del Museo,

cifra que crece cada ano”
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LA BUCKER VA
COGIENDO

FORMA

14 piezas en cinco salas de
exposicion distintas. Ese era el
resultado de una donacion de piezas
de la avioneta Blicker en el Museo.

Su exposicion agrupada vuelve a
dar la sensacion de un avion.

Esperamos que esta nueva
exposicion anime a otras donaciones
que la vayan completando.

La restauracion de su motor se inici6 gracias al Taller Camino Motor, de Alhaurin.
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iTODOS A

CUBIERTO!

Desde la clausura del hangar
histdrico en 2008, los visitantes del
Museo no saben que tenemos una
Dornier 27.

La promocién 12° de Técnicos de
Mantenimiento en Aeronaves de
Suravian junto a dos de sus profesores
se atrevieron en junio de 2011 a
sacarla del olvido y llevarla a la sala
mas grande del Museo.

Y encima que ayudan gratis, lo
hacen con una sonrisa.

Una clase disciplinada como la
mejor maquina de precision.

Siguieron asi los pasos de los tres
Amigos del Museo que pusieron bajo
techo el helicoptero Bell 47.

Como resultado, la sala Ezquerro
puede ofrecer este afio dos aviones
mas a cubierto.
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11 | es bastd una tarde para desmontar,
llevar a pulso a su destino y montar de nuevo
toda una Dornier 27”




DE AEROTRASTORNADA A PROFESIONAL
AERONAUTICO
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PATRICIA ZUMAQUERO

Nuestra amiga del Museo, que estudia en Sevilla Ingeneria Aeronautica, no pierde ocasion para
pasar de las formulas de aerodinamica al contacto directo con los aviones,
como asi lo vivio en el verano de 2011.

Una magnifica experiencia

que me permitid estar en
contacto directo con el personal
gue trabaja y atiende el
correspondiente mantenimiento"

Desde el pasado 4 de julio hasta
el 31 de agosto de 2011 disfruté de
una beca de las contempladas en el
Convenio Universidad-Ministerio de
Defensa, siendo instruida durante 300
horas en la Base Aérea de Moron de
la Frontera, concretamente en
Aeronaves P-3 Orion y Eurofighter
Typhoon C-16, equipos de tierra 'y
sistemas de armas.

Una magnifica experiencia que
me permitio estar en contacto directo
con el personal que trabaja y atiende
el correspondiente mantenimiento,
con los medios mecanicos que han
puesto a nuestro alcance, e, incluso,
manuales técnicos de aeronaves, para
lo cual fue requisito indispensable
firmar el documento de
confidencialidad preceptivo.

Destacar, también, el
extraordinario grupo de alumnos de
Leon, Madrid y Sevilla que coincidieron
conmigo durante estas practicas; un
grupo muy compenetrado desde un
principio. Considero fundamental las

buenas relaciones personales entre
quienes forman parte de un equipo
para el desempefio de las tareas, como
las que hice de organizacion de los
trabajos de mantenimiento de C-16
en funcién del ndmero de horas de
vuelo, o un estudio acerca del
mantenimiento del centro de
gravedad, tanto en tierra como en
vuelo, en el supuesto de que se quitara
del avion su cafion.

Las practicas me han permitido
conocer a ingenieros y al grupo de
mecanicos y el trabajo que realizan a

diario; personas que, desde el principio,
estuvieron dispuestos a resolver
cualquier duda que pudieran plantear
los estudiantes y a ensefiarnos el
trabajo en sus respectivas areas de
mantenimiento.

Cuando se nos permitio subir a la
cabina del Typhoon C-16, creo que
fue el instante en el que fui consciente
de lo que era dicho avién. Pude
comprobar la complejidad de su
avionica y dispositivos electrénicos a
disposicion del piloto. Una mezcla
entre impresion y emocion invadio ese
momento al estar sentada a los
mandos de un avién de combate,
aunque fuera en tierra y motor parado.

El P-3 Orion es diferente. Me
encanto su estructura y lo bien que
se mantenia después de cuarenta afios,
sin duda por la labor de los técnicos
a su cuidado. Un aparato con aviénica
que podriamos llamar analégica,

Eurofighter Typhoon C-16
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P-3 Oridn

mecanico casi al cien por cien, con
cierta tecnologia moderna para poder
llevar a cabo su mision. Es todo un
avion, que permanece en activo por
la valoracién que se hace de su
maniobrabilidad en relacién con su
tamario, aunque hay quienes consideran
que esta para la «jubilacién.

Otro de los momentos méas
interesantes de mi estancia en la base
fue cuando, con chalecos y cascos,
estuvimos en la zona de linea los
alumnos asignados al mantenimiento
del C-16. Vimos cdmo los mecanicos
ponian a punto el avion para realizar
las maniobras programadas para ese
momento. El ruido que producia el
motor era atronador, pero merecia la
pena verlo tan de cerca y listo para el
despegue.

El grupo de militares del Ejército
del Aire que se ocupd de los alumnos

" un aparato
con avionica
que podriamos
llamar
analogica,
mecanico casi
al cien por cien"

estuvo dispuesto a que nuestra
estancia en la Base fuera lo més
agradable posible y a mostrarnos todo
lo que quisiéramos, siempre que fuera
posible. Nuestra inquietud por conocer
el A400-M permiti6 que visitaramos
durante unas horas los hangares donde
ensamblan el avion en Sevilla y, como
no, verlo de cerca, lo cual fue algo
muy destacable; todo ello gracias a
la gestion de los tutores.

He valorado algunas opciones de
trabajo tras estas practicas. La visita
al taller de Sistemas de Escape
despert6 en mi el interés por la
complejidad del asiento, preparado
para la eyeccion del piloto en caso de
emergencia. Mi peticion de volver a
los talleres algln otro dia, como asi
fue, creo que asombro a los técnicos,
que no esperaban que su trabajo
interesara a una alumna de aeronautica.
Quién sabe si seria posible llegar a
trabajar en la empresa que lo disefia
y fabrica: Martin Baker, en Inglaterra.

La Base Aérea es inmensa. La
mayor dificultad para quien no cuenta
con vehiculo propio es el
desplazamiento por el recinto. La
actuacion de los oficiales y suboficiales
fue decisiva para mi en ese sentido,
quienes cursaron las instrucciones
para que un coche de transporte me
desplazara en algunos momentos,
como por ejemplo cuando regresaba
de fin de semana los domingos por la
tarde a la Base y me Ilevaban desde
el control de seguridad de entrada
hasta el pabellon donde me alojaba.

Especial agradecimiento al
Teniente Coronel Sr.Ojeda, quien
estuvo pendiente de nosotros y nos
atendi6 cuando le requerimos; al
Comandante Sr. Cirujano, que nos
tenia preparado un curso intensivo
tedrico; al Comandante Sr. Raposo, al
frente de nuestra zona de trabajo; al
Teniente Ingeniero Aeronautico D. Luis
Torres y al Alférez Ingeniero Técnico
Aerondutico Sr. Gonzélez, quienes
compartieron momentos con nosotros
en la Base y fuera de ella e hicieron
un seguimiento de los trabajos que
nos encomendaron; al Subteniente
Ortiz y a los Brigadas D. Salvador y D.
Jorge Mariano que nos hicieron
confortables los primeros dias de
estancia en la Base, ensefiandonos las
diferentes instalaciones y otras tareas
logisticas. Todos ellos bajo el mando
del Coronel Sr. Fernandez Sanchez,
quien desde el primer momento se
puso a nuestra disposicion.

Patricia Zumaquero sobre el avion P-3 Orién

10



AEROFOBIA (ACROFOBIA)

JOSE M? REBES MOLINA

El realismo con el que nos descubre como afrontar este miedo insuperable tiene un
final ‘aerdfilo’ inesperado, que llena ain més de sentiedo una de las aficiones mas
extendida entre los Amigos del Museo.

De Wikipedia: "La aerofobia o
miedo a volar es el temor o fobia a
volar en aviones. Puede ser una fobia
por si misma, o puede ser una
manifestacion de una o més fobias,
como la claustrofobia (el miedo a los
espacios cerrados) o acrofobia (el
miedo irracional e irreprimible a las
alturas). Puede tener otras causas. Es
un sintoma en vez de una enfermedad,
y causas distintas pueden dar lugar a
la aerofobia.”

En 1999 padeci un episodio de
sindrome vertiginoso que me tuvo una
semana tumbado en un sofé luchando
con la vertical y la horizontal.
Probablemente debido a una infeccién
de oidos, que aniquilé mi sentido del
equilibrio por varios meses, tuvo para
mi la indeseable secuela de acentuar
una razonablemente controlada
acrofobia (que me temo que la tendré
de por vida) y llevarme hasta el panico
mas cerval a volar.

Tras unos meses en los que mi
sentido del equilibrio luchaba por
recuperarse, y me veia obligado a
utilizar referencias visuales tan basicas
como mirarme en un espejo para saber
si estaba derecho o no, la natural
sobrecompensacion (esa que se
experimenta cuando se acude a un
gimnasio) llevd a mi sentido del
equilibrio al extremo opuesto: cada
grado de inclinacién en cualquier
sentido era entonces exacerbado y lo
sentia cobmo una caida brusca y en el

vacio. Asi, tras la rotacion saliendo en
cualquier vuelo de El Prat me sentia
caer literalmente al vacio en cuanto
se producia el habitual banking a la
izquierda; cualquier cambio de rumbo
en vuelo me precipitaba de nuevo al
vacio; el inicio del descenso me pegaba
al techo del avion; las turbulencias ...
mejor no hablar de ellas, todavia siento
el sabor del panico que sentia. El
estomago se revolvia en cada una de
estas situaciones, las manos sudaban
mares helados, los parpados se
agitaban, la respiracion se
entrecortaba, las piernas se tensaban
... la aerofobia estaba servida. Por
supuesto me converti en un asiduo de
los asientos de pasillo, viajar en
ventanilla era un martirio.

Un afio mas tarde, en unas
vacaciones en Per(, el avion que me
llevaba de Cuzco a Lima-Callao tuvo,
durante la aproximacion a Lima-
Callao, dos pérdidas de sustentacion
muy bruscas consecutivas. Los pilotos

abortaron el descenso, subieron y
volvieron a descender en una
configuracion diferente. Recuerdo
haber visto a una azafata golpearse
en el techo en la primera de las
pérdidas; todo mi cuerpo sintio6 lo
mismo, a pesar de que el cinturén me
ataba al asiento. La sensacion de la
muerte cercana te calma, no obstante,
pero tras esa calma el exceso de
adrenalina me emborrachd y los
temblores no cesaron hasta después
del aterrizaje.

Es algo mas que desagradable
saber lo que te esta pasando, tener
todos los conocimientos para saber
que es algo irracional y no poder, a
pesar de ello, controlarlo. Como
muchos otros, comencé a beber
alcohol (basicamente cerveza) antes
de subir al avion, y una vez en vuelo
a pedir un vaso de vino
(preferiblemente blanco, pega mas en
ayunas). Es algo que realmente rebaja
la ansiedad y atonta el sentido del

[...] l]as manos sudaban mares

helados, la respiracion se
entrecortaba, las piernas se
tensaban...la aerofobia estaba

11

servida"
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equilibrio, con lo que las situaciones
simples pasan mejor, pero no las
imprevistas: las turbulencias me
despejaban cualquier efecto del
alcohol y el resto del vuelo volvia a
ser un martirio. Y turbulencias las hay
casi en cada vuelo, en mayor o menor
medida, lo que a la postre significaba
que el recurso del alcohol solo servia
para atontarme al inicio del vuelo. Eso
si, tomé la sana decision de no pasar
de un nivel aceptable de alcohol,
teniendo en cuenta que tras aterrizar
me esperaba siempre alguna reunién
0 algin evento que me requeria
despejado, o simplemente mi coche y
la patrulla de los Mossos d'Esquadra
de la rotonda de acceso a la zona en
la que vivo. El dilema era entre estar
histérico pero despejado o estar
tranquilo pero atontado.

Otro de los recursos habituales

en aquellos afios de panico durante
el aterrizaje o las turbulencias era el
realizar cuentas mentales algo
complejas o que requerian
concentracion, como contar
regresivamente desde 11.900 hacia
atras de 7 en 7 (11.900, 11.893, 11.886,
etc.). De 7 en 7 porque no es tan
mecanico como de 5en 5, de 2 en 2,
etc., y a partir de 11.900 porque es
multiplo de 7 y asi en cualquier
momento podia, dividiendo por 7,
verificar si me habia equivocado o no.
A menudo me perdia y no sabia
realmente el resultado de la division
por 7 del nimero por el que iba, no
podia razonar a pesar de mi formacién
matematica universitaria.

Tenia claro que ponerme en manos
de un especialista es estos temas no
era una solucién para mi. Soy mas
bien reacio a aceptar una ayuda

12

Foto: Jose Maria Rebés

externa si puedo resolver las cosas por
mi mismo, pero aquello estaba
durando demasiado. Dado que mi
media de vuelos anuales no baja de
40, con algunos afios en torno a los
70, los episodios de panico eran
demasiado cercanos unos a otros y
condicionaban mucho mi vida, a pesar
de lo cual jamas renuncié a volar.
Habia que encontrar una solucién o
habia que dejar de volar, lo cual
hubiera significado renunciar a
muchas cosas que conforman mi vida.

Varias veces estuve a punto de
inscribirme en alguno de los cursos
organizados por compafiias aéreas, 0
con la colaboracion de ellas, que
intentan ayudar a combatir la
aerofobia. En la pagina web de una
de esas empresas se lee lo siguiente:

" Cuando sabes que tienes que
volar ¢Sientes un cosquilleo en el



estomago desde dias u horas antes del
vuelo?

(Sientes la tentacion de beber
alcohol para "pasar el trago" méas
facilmente?

¢Te resulta imposible distraerte o
trabajar durante el vuelo, dado tu
estado de nervios?

¢Estés pendiente del mas minimo
ruido o sefial sospechosa?

Antes o durante el vuelo ¢ padeces
taquicardias, molestias digestivas,
tension muscular, sudoracion de
manos, etc. ?”

Todos esos padecimientos
describian mi estado. Ese era el tipo
de ayuda que necesitaba, pero el
problema es que todo lo que me
podian contar ya lo sabia yo. Quizas
serfa divertido realizarlo, pero no creia
en que me pudiera ayudar, a mi no
hacia falta explicarme por qué o como
vuela un avién, con mas de 400 vuelos,
en aquel entonces, a lo largo de mi
vida. El programa incluye también la
‘experiencia de volar en Puente Aéreo
Madrid-Barcelona’, algo casi cotidiano
para mi. Pero era una posibilidad.
Consulté muchas veces esas paginas
webs pero no llegué nunca a formalizar
una reserva de plaza. ¢Invertiria una
suma importante de dinero en un
fracaso? En el fondo no creia que
pudieran aportarme una solucién
radical.

Al cabo de muchos afios de mal
llevar mi aerofobia aparecio ante mi
la solucion, de una forma inesperada
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o Tengo que reconocerlo, he
cambiado un trastorno por otro,
mi aerofobia por nuestro
aerotrastorno, la camara y la
amistad de los aerotrastornados,
pero creo gue salgo ganado"

pero a la vez atractiva: si no puedes
con tu enemigo Unete a él. jMe
converti en spotter! Desde siempre
habia sentido una enorme atraccion
por los aviones, y los veia a menudo
aterrizando o despegando en El Prat
(resido a 15km del aeropuerto en linea
recta con las pistas del mismo), asi es
que lo Unico que necesitaba era una
camara y tiempo. Lo primero se
compra, lo segundo lo tenia, poco pero
suficiente.

La cdmara durante los vuelos
proporciona un escudo de defensa
psicoldgico si vas en ventanilla. En
lugar de padecer los cambios de rumbo
los aprovechas para buscar posibles
objetivos en tierra firme, en los
aterrizajes buscas también esa
fotografia imposible de realizar desde
abajo, en los despegues tratas de pillar
el aeropuerto durante los bankings,
durante el vuelo puedes buscar otros
aviones o puedes disparar a cualquier
objetivo interesante en tierra.

i Al cabo de muchos aﬁos
de mal llevar mi aerofobia
aparecio ante mi

la solucion: [...]

iMe converti en spotter!"
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Sustituyes el alcohol por una camara,
ganando en todos los sentidos. Es un
escudo de defensa porque te aleja
como lo hace un visillo de la calle,
Pero poco a poco puedes ir
prescindiendo del visillo para ver el
mundo como es, con toda su belleza.

A la par, los conocimientos que
se adquieren como por 6smosis cuando
eres un spotter te ayudan a rellenar
lagunas adicionales. Ese tipo de
informacion la encuentras con
facilidad en Internet, pero yo no la
usaba antes de ser spotter. De hecho
no distinguia un B737 de un A320.

Hoy en dia, con mas de 900 vuelos
a mis espaldas, la aerofobia es algo
del pasado y mi sentido del equilibrio
es el normal de antes de aquél episodio
de 1999. Sigo sintiendo desazon ante
las alturas, pero no es bloqueante y
no me afecta méas de lo que lo hacia
13 afios atras. Quizas exista algo
semejante al hecho de ser spotter que
ayude a erradicarla...

Curiosamente la solucion de la
camara de fotos no esta incluida en
los cursos de "Pierda el miedo a volar",
ni la palabra spotter, ni la realidad,
hermosa y gratificante, de este
aerotrastorno nuestro.

Bien, tengo que reconocerlo, he
cambiado un trastorno por otro, mi
aerofobia por nuestro aerotrastorno,
por la cdmara y por la amistad de los
aerotrastornados, pero creo que salgo
ganando.



MI AFICION A VOLAR

JAVIER GARRIDO MOGABURO

Mi gran aficion a este estilo de vida se puede resumir en una sola frase:
todo comenzo con una simple mirada al cielo y todos mis sentidos empezaron a volar.

Desde muy pequefio y por la
ubicacion de mi casa (Guadalmar, vista
directa a todo el Aeropuerto) me
empecé a interesar por aquellas
magquinas jque podian volar! un
profundo y duradero sentimiento
invadié mi cuerpo haciendo que me
enamorara de la aviacion en si.

Progresivamente, este sentimiento
fue aumentando a la vez que me hacia
mas mayor. Una de las razones de por
qué ha ido a mas con los afos, es
gracias a la excelente situacion de las
ventanas de mi clase, con una vista
panoramica directa a todo el
aeropuerto, que me permite ver todo
pequefo detalle y movimiento.

Otra razon pueden ser el simple
hecho de que la aviacion ocupe un
hueco grande y profundo en mi
corazdn, que ninguna otra cosa puede
sustituirlo, es mi vida.

Mi locura por la aviacion me ha
llevado a ser capaz de, en mi viaje de
fin de curso, convencer a un profesor
y otros amigos aerotrastornados a
viajar a Le Bourget para ver el
espectaculo aéreo, o simplemente
subir la mirada al cielo todo el tiempo
buscando un avion, que por muy lejos
que esté, siempre es satisfactorio.

También he estado visitando
nuestro querido museo semana tras
semana. Cada vez se ve de una manera
y de una perspectiva distinta, por eso
siempre me gusta hacer visitas
seguidas.

Todavia me acuerdo, de la primera
vez que volé en cabina junto a mi
amigo el piloto Luis, concretamente
en una Piper Warrior Ill, en ése
momento tuve claro lo que queria
ser el resto de mi vida.

Javier Garrido en la cabina del A340-600 de Iberia
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Fue maravilloso ver el mundo a
mis pies, sentir esa libertad, esa
emocidn, era mi primera vez...

Todo esto ha hecho que mi suefio
sea ser piloto de aviones comerciales,
en pocas palabras: volar, surcar el
cielo. Sé que todo esto conlleva una
responsabilidad, pero da igual que
para ello tenga que ir doce afios
obligatorios al ejército o morir en el
intento.

Esto va dirigido a todas aquellas
personas que sienten lo mismo o algo
parecido, no dejéis que vuestro suefio
siga volando, perseguirlo y hacerlo
aterrizar! Por un suefio, siempre
merece la pena hacer lo imposible.

! [...] excelente

situacic')n_de las
ventanas de mi clase,

con una Vvista

panoramica directa
a todo el aeropuerto,
gue me permite ver
todo pequeno detalle

y movimiento"



NO VUELAN, PERO SON DE LOS NUESTROS é@%

AEROMUSEO
MALAGA

El nimero de vehiculos del museo supera al numero de aviones. Todos han tenido un servicio en
un aeropuerto. Y los Amigos del Museo cuidamos su mantenimiento.

La mejor manera de mantener un
vehiculo es tenerlo en funcionamiento.
Con este prop6sito los Amigos del
Museo se han dedicado estos Ultimos
afios a arrancar periddicamente
nuestra flota.

Una flota que crece cada afio
gracias a las nuevas donaciones
procedentes de de las Cocheras del
Aeropuerto de Malaga.

Un gran avance este afio tambien
fue la colaboracion del Departamento
de Automocion IES Antonio Gala de
Alhaurin el Grande, que tras una visita
guiada a nuestras instalaciones, nos
ofrecio un alumno para realizar sus
practicas en el Museo, con grandes
resultados, con puesta a punto de
varios motores.

Y termin6 cum laude el trabajo
que se habia comenzado en Camino
Motor para darle al segundo motor
Bucker una funcion didactica.

Ademas de los motores, tambien
se cuido el ‘envoltorio’, con pintado
y pulimentado de tres vehiculos de
bomberos.
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GUERRA DE BIAFRA

'l'

NN
PEPE PAREJO

<<No éramos superhéroes, el secreto estaba en que toda la tripulacion

teniamos menos de treinta afos.>>

Este ameno conferenciante nos relata por escrito numerosas incidencias como mecéanico de
vuelo, con una tripulacion capaz de soportar maratones que superan las 70 horas de actividad.

La guerra de Biafra (una region
de Nigeria de etnia ibo) se desato en
mayo de 1967 cuando el coronel
Ojukwu de los ibos, cristianos del sur,
se declard independiente del Gobierno
de Lagos del coronel Gowon.

Los ingleses apoyaron al Gobierno
central de Gowon y Francia con
algunos paises africanos ayudaron a
Ojokwu. Nosotros hicimos vuelos para
ambos bandos: desde Inglaterra con
armamento para el Gobierno central
y desde distintos puntos de Europa
con ayuda sanitaria para los biafrefios.

Empiezo el afio 1969 llevando
armamento para la Guerra de Biafra
desde la Base Aérea de Manston (Reino
Unido) a Lagos (Nigeria). Esta Base de
la RAF situada en la costa sur-este de
Inglaterra fue creada para la Primera
Guerra Mundial y en la Segunda
desarroll6 un papel importantisimo
durante la Batalla de Inglaterra con
varios Escuadrones de Hawker Typhoon
y Meteor.

Al terminar la guerra fue usada
por la USAF hasta 1960 y cuando
ibamos nosotros apenas habia
actividad militar. En su interior habfa
un importante Museo de Historia de

El Autor durante su actividad profesional de Mecanico de Vuelo

la RAF sobre la actuacion de los
Spitfire y Hurricane. Aprovechabamos
las largas escalas, mientras cargaban
el avion, para visitarlo.

En 1989 fue abierta al trafico civil
para las charter y bajo coste, como
Kent International Airport.

Los vuelos estaban legalmente
autorizados pero el gobierno argelino
no permitia sobrevolar su territorio a
los que llevaran armamento, asi que

i Empiezo el afno 1969 llevando
armamento para la Guerra de

Biafra "
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debiamos hacer una escala técnica en
Tripoli.

La escala en Tripoli era corta,
mientras cargabamos combustible se
acercaba la policia y preguntaba que
llevabamos, yo les decia: "Tomatoes",
descorrian la cortina, miraban y
contestaban: "No, toys for the biafran
people”.

Una vez les pregunté por su
anciano rey Idris y me dijeron: Es muy
listo, acaba casarse con una mujer de
25 afios. Probablemente El Gadafi no
pensaba lo mismo y el primero de
septiembre lo derrocd, al principio no
notamos el cambio y cuando se
empez0 a radicalizar dejamos de hacer
escalas.



El avion era el Bristol Britannia
EC-BFJ, no tenia puerta de carga, esta
se hacia por la de pasajeros, mediante
una cinta transportadora, tanto la carga
como la descarga llevaba varias horas
0 mas, dependiendo de los medios.

El 13 de enero salimos de
Manston para Tripoli, pero tuvimos un
fallo de anemometro y aterrizamos en
Palma para que nos lo repararan, una
vez solucionado el problema
despegamos directamente para Lagos,
pero dando un rodeo para no
sobrevolar Argelia, estimamos un
tiempo de vuelo de 8:30 h. calculando
nuestra llegada al amanecer.

Se uni6 a nosotros,
voluntariamente, un copiloto que
acababan de darle el Alta después de
varios meses de enfermedad y aunque
todavia no tenia la licencia estaba
deseoso de volar.

El vuelo se iba desarrollando
normalmente aunque ibamos
acumulando un ligero retraso debido
a algunas desviaciones de la ruta por
tormentas. Cuando estdbamos en la
vertical de Kano (Nigeria) mis calculos
de combustible me daban 1.400 libras
de remanente al aterrizaje en Lagos,
cantidad muy exigua ya que aunque
acababamos de coger el tiempo y era
bueno, la experiencia nos decia que
al amanecer siempre se formaba
niebla.

Lo comenté con los copilotos y
decidimos llamar al comandante que
hacia varias horas se habia ido a
dormir atras, llegd frotandose los ojos,
le expusimos la situacion y le
recomendé aterrizar en Kano para
repostar, pidié de nuevo el tiempo que
seguia bueno y decidié continuar.

Cuando llegamos a Lagos habia
una intensa niebla, como siempre sélo
sobre el aeropuerto, que desapareceria
en cuanto calentara un poco el Sol,
pero no teniamos combustible para
esperar a ello, asi que iniciamos una
serie de aproximaciones, solo apoyadas
en un ADF, cada vez bajando mas.

II[

ROMPEDIZO

...] habia una intensa niebla

que desapareceria en cuanto
calentara un poco el Sol, pero no
teniamos combustible para

esperar [...]"

En la 3% el copiloto que iba de
pie detrds de mi, dijo: jCuidado con
los pinos!, miré fuera y los vi en el
morro; en la 42 el comandante me
pregunté: ;Cuanto combustible
queda?, respondi: jNada! Y dijo: No
0S preocupéis que como veis la playa
esta despejada y ya tengo elegido un
buen sitio.

A la 5% por fin, el copiloto dijo:
iLuces de la pista a la vista!, yo miré
fueray dije: jQue no, que es la via del
tren! y el comandante que ya volaba
en visual me dijo: jCalla c...!,
afortunadamente era la pista, una vez
en tierra medimos por varilla y
teniamos 400 libras entre todos los
depésitos.

Me acordé de aquello que alguien
dijo: "There is not a word in all
dictionaries of all the languages that
can serve as an alibi if your plane runs
out of fuel while in flight"

En cristiano quiere decir: "No hay
ninguna palabra en el mundo que

il
[...] el

copiloto que iba
detras de mi
dijo: jCuidado
con los pinos!,
miré fuera y los
vi en el morro"
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pueda servirte como coartada, si tu
avién se queda sin combustible en
pleno vuelo".

Después de descargar
continuamos para Las Palmas,
descansamos unas horas, nos cargaron
tomates y despegamos para Gatwick
(Londres).

Horario y tiempo de vuelo
empleado en los distintos tramos.

Para llegar a Manston,
previamente habiamos hecho:

12-01-69
Palma-Manston
07:18-10:00
2:42 horas de vuelo

Descanso Y visita al Museo,
mientras cargaban el armamento,
¢Quién duerme si has dormido bien la
noche anterior?

13-01-69
Manston-Palma
00:02-04:12
4:10 horas de vuelo

Por una averia en el anemoémetro,
aterrizamos y descansamos en Palma,
porque la reparacion se alargd mas
de lo previsto.

13-01-69
Palma-Lagos
22:50-08:10
9:20 horas de vuelo

Lagos-Las Palmas
12:15-18:23
6:08 horas de vuelo
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14-01-69
Las Palmas-Gatwick
03:50-10:06
6:16 horas de vuelo

Total= Horas de actividad 33:16
y 21:44 de vuelo, mas la tension
acumulada por las cinco
aproximaciones en Lagos, la falta de
combustible y la rotura de un cristal
de la ventanilla de cockpit, en el Ultimo
tramo, que nos obligaba a volar
despresurizados y a un nivel mas bajo.

Descansamos un dia en Gatwick
porque el cambio del cristal llevaba
una cola especial que exigia muchas
horas de secado. Continuamos de
nuevo a Manston, nuevo cargamento
de armamento y a Palma, donde
fuimos relevados y el avion continto
para Lagos.

Veamos, de forma més resumida,
un vuelo para el otro "bando". Se
trataba de transportar personal y
material sanitario de Cruz Roja, lo que
hoy se entiende por "vuelo
humanitario", desde Copenhague y
Ginebra a Santa Isabel (hoy Malabo)
en Guinea Ecuatorial donde tenian su
Base la Cruz Roja y los traficantes de
armas que en la oscuridad de la noche
volaban a una "pista” biafrefia"
alumbrados por el fuego enemigo.

En el Britannia EC-BFK fuimos a
Alicante donde cargamos judias verdes
y continuamos a Gatwick, una vez
descargado debiamos continuar para
Copenhague pero estaba "bajo
minimos" y esperamos a que mejorara
el tiempo.

Nuestro representante, que estaba
deseando que nos largaramos para
irse a celebrar las Fiestas navidefas,
nos consiguid un "weather" mas
favorable y nos embarcd para la capital
danesa donde el tiempo habia
empeorado y después de dos
"aproximaciones de infarto” con
tormentas, fuertes rachas de viento
y lluvia, nos dirigimos a Hamburgo.

Esperamos a que el tiempo

mejorara y continuamos a Copenhague
donde embarcaron unos 20 pasajeros,
personal sanitario de Cruz Roja, que
se acomodaron en las cuatro filas de
asientos que quedaban en la parte
delantera. Continuamos para Ginebra
donde se cargd a tope de material
sanitario, la carga era muy voluminosa
pero de poco peso.

Celebramos la Nochebuena
cuando sobrevolabamos Agades South
(Niger), en pleno desierto del Sahara,
las "Chicas de la Cruz Roja" nos habian
preparado una bandeja con un botellin
de champan incluido y se habian
entretenido en recortar unas letras de
papel sobre la bandeja que ponia
"Merry Christmas" con tan mala
fortuna que una salida de aire las vol6
todas cuando se disponian a
ofrecérnoslas.

Llegamos a Santa Isabel, aunque
hacia poco mas de dos meses que se
les habia concedido la independencia,
todavia habia personal espafiol que
unos meses mas tarde hubo de ser
evacuado a la desesperada tras
numerosos incidentes con las nuevas
autoridades guineanas.

Al aparcar el avion, haciendo
marcha atras, se roz6 con un poste
metalico que perford el fuselaje por
zona presurizada. Un equipo de
chapistas de la Cruz Roja, expertos
en reparar los agujeros, producidos
por el fuego enemigo, con que
regresaban los aviones que volaban
por la noche a la zona en conflicto,
nos pusieron un perfecto "remiendo”
para poder regresar a Palma.

El personal de Cruz Roja nos invito
a comer el dia de Navidad y después

de la comida tuvieron la gentileza de
acompafiarnos al aeropuerto. Tras un
vuelo de 7:47 horas llegamos a Palma
a las 2:00 de la madrugada.

Horario del vuelo:

23-12-68
Palma-Alicante
00:28-01:25
0:57 horas de vuelo

Alicante-Gatwick
08:32-12:00
3:28 horas de vuelo

Gatwick-Hamburgo
16:18-19:15
2:57 horas de vuelo

Hamburgo-Copenhague
22:40-23:38
0:58 horas de vuelo

24-12-68
Copenhague-Ginebra
09:00-11:23
2:23 horas de vuelo

Ginebra-Santa Isabel

16:45-02:00

9:15 horas de vuelo
25-12-68

Santa Isabel-Palma

18:18-02:05

7:47 horas de vuelo

Total de horas de actividad 73:37,
horas de vuelo 27:45, con tres periodos
de descanso en Alicante, Copenhague
y Santa Isabel, pero si descontamos
transporte al hotel, gestiones pre y
postvuelo ;Cuéntas horas nos
guedaban para descansar?.

No éramos superhéroes, el secreto
estaba en que toda la tripulacion
teniamos menos de treinta afios.

: lCelebramos la Nochebuena
cuando sobrevolabamos Agades
South (Niger), en pleno desierto

del Sahara"
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EL MECANICO DE VUELO

SANTIAGO FERNANDEZ

Invitamos a los usuarios del nuevo Centro de Documentacion del Aeromuseo
a que consulten esta obra de nuestro Amigo del Museo, que ya es
imprescindible para elaborar nuestros carteles.

A principios del otofio la Asociacion
de Amigos del Museo del Aire publico
mi libro "EI Mecanico de Vuelo".

Como sabéis yo no soy escritor y
la Gnica intencién que me guid para
escribir el libro fue el dar a conocer
una figura que, a pesar de haber
formado una parte importante en la
historia de la aviacién, ha sido un
desconocida para el pablico en general.

Con el fin de situar el espacio de
trabajo de este profesional comienzo
con una breve descripcion de los
sistemas de los que estd compuesto
un avién moderno de los cuales el
mecanico de vuelo esta encargado de
su vigilancia y operacion.

Contindio con la resefia de un vuelo
haciendo hincapié en la labor que el
Mecénico de Vuelo efectlia para que
el mismo resulte seguro y confortable
para todos los ocupantes del avioén en
la operacion normal, y sefialando su
importancia en las anormalidades y/o
emergencias que puedan ocurrir en el
transcurso del mismo.

La tercera y Ultima parte va
destinada a divulgar aspectos
referentes a las distintas circunstancias
que hay que tener en cuenta en la
planificacion de un vuelo, de las
abreviaturas aeronauticas y codigos
de aeropuertos y matriculas de aviones.

Como dije al principio se trata de
un libro de divulgacion, si lo he
conseguido o no, dependera de la
opinion de los lectores.

Espero que alguin ejemplar, puesto que
el libro no esta previsto para su venta
al publico, pueda estar en la biblioteca
del Museo a disposicion de quién tenga
curiosidad y lo solicite.
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EL RINCON DE NUESTROS SPOTTERS
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Malaga. Salva Reyes Anaya. 2011

Madrid. Arturo Ab6s (Fondo Portillo

). 1966
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Londres. Jose Antonio Ruiz Zambrana. 2009

Malaga. M# Carmen de Pedro Gao. 2008
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Malaga. David Ramos. 2010

Madrid. Javier Yébenes

OdNNIN 13 d0d SANOIAV A VZVO V1V

Mélaga. Fondo Museo. 2012 Ushuaia (Argentina). Rafael Garcia. 2009
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CIRUGIA PARA NUESTRO CONVAIR 440

ERKKI LETHONEN

El representante de KAR AIR en Finlandia nos relata el siguiente episodio de la cooperacién finlandesa
con el Convair 440, un nuevo morro para que recupere el aspecto original de 1959.

Desde el principio teniamos un
empefio que contintia aqui en Finlandia
sobre la necesidad de convertir el morro
de su Convair a uno que con mas
exactitud se pareciera al morro original
de Kar-Air.

Todo comenz6 cuando Joaquin de
Carranza y Matti Lampela midieron
los diametros del morro del Convair
440 del Aeromuseo de Malaga.

Tenfamos informacién en los
historicos Manuales Técnicos que
Finnair don6 en los afios 80 a la
Asociacion de Museos de Aviacion
Finlandeses. Juha Klemettinen,
redactor de la revista Feeniks, nos
proporciond la copia del dibujo.

Detalle de Convair 440 sin radar.
Coleccion Asociacion de Museos Finlandeses

Nos correspondia a los finlandeses
dar el siguiente paso. Contacté el
verano de 2011 con Kelowna Flighcraft
en British Columbia, Canada. Kelowna
Flightcraft es la empresa que tiene los
derechos de disefio originales para las
series del Convair 340/440 y de sus
sucesores de turbohélice, y a la que
por tanto le corresponden en la
actualidad los derechos y las
responsabilidades de las certificaciones
OACI y demas normativa nacional.
Contactamos con Matt Palmberg,
director de Kelowna de su division
Convair, que fue muy amable con
nosotros y nos ha ayudado en muchos
aspectos. Accedio a enviarnos
gratuitamente el Manual 340-153%,
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publicado a comienzos de los afios 50,
y que incluye las instrucciones para
modificar el morro de un Convair
340/440 para incorporarle el radar RCA.

Desde nuestro punto de vista,
Pekka Karhumaki le dio un gran
impulso al proyecto cuando fijé una
reunion en Tampere el 14 de enero
este afio. Alli me reuni junto a Pekka
Karhumaki, como representante de la
Compaiiia de Hermanos Karhumaki,
Pertti Seeve de la Escuadrilla del Sol,
Matti Hokkanen y Art Hyvatti del Club
finlandés de Tampere y Sr. Jukka
Raunio de la compafiia de Aviacion
Patria. El sefior Hokkanen de la familia
Karhumaéki es una persona muy
influyente con buenos contactos a

Convair 440 con el radar RCA instalado.
Coleccion Asociacion de Museos Finlandeses



nivel politico y empresarial en Tampere.
El Comandante Hyvatti, sobrino del
Sr. Hokkanen, es piloto en activo de
B757 de Finnair, con un gran interés
en la historia de la aviacion. El sefior
Raunio es Ingeniero Aeronautico de
Helsinki y Jefe de Ingenieria en la
Industria Aeronautica Patria.

El motivo de la reunion era la
decision de comenzar el programa
para averiguar si seria posible disefiar
una modificacion para el morro del
Convair. El sentimiento general era
bastante positivo, quiza debido a mi
propia vision optimista. Pensé que con
la ayuda de las medidas tomadas en
Malaga y los numerosos planos
incluidos en el citado manual
canadiense seria bastante accesible
disefiar las partes requeridas para la
modificacion.

Siguiendo el consejo del Sr.
Raunio, el 18 de enero contacté con
Olli Saarela, profesor de Ingenieria
Aerondutica en la Universidad de
Tecnologia de Helsinki-Universidad
Aalto, y fue fructifero. El profesor
Saarela accedio a la idea del Sr. Raunio
de ofrecer la modificacion del morro
del Convair como una tarea de disefio
a los estudiantes de la Universidad de
Tecnologia. El profesor la acepté como
una préctica de los estudiantes de
ingenieria aeronautica.

También consegui el apoyo de mi
ex-jefe, Sr. Kimmo Soini (M.Sc. Aeron.
Eng.) que era en aquel tiempo Oficial
de Jefe Ejecutivo de Servicios Técnicos
de Finnair (FTS). Nos prometi6
conseguir de manera gratuita las
resinas y el composite necesario, que
tenian en almacén pero no iban a
necesitar por la organizacion EASA.

En este tiempo todo parecia
marchar bien. Incluso mejord cuando
el 1 de febrero conoci a Rene
Kemppinen y Jaakko Kuokkanen.

Ellos estaban bastante impacientes
por comenzar el trabajo de disefio. Su
primera tarea era crear un disefio en
tres dimensiones del nuevo morro.

"
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Como documentos de referencia,
planeaban utilizar el dibujo lateral de
nariz del Manual de Reparacion
Convair Estructural, las medidas del
Convair de Malaga y dibujos de
Manual Técnico.

Antes de finales de marzo, ya era
evidente que la creacién de un modelo
exacto digital en 3D no era tan facil
como esperabamos. Rene y Jaakko
habia descubierto que los dibujos del
Manual no eran lo suficientemente
precisos. Los dibujos se propusieron
para apoyar la instalacion o el

Medidas morro

ensamblaje de la parte modificada del
morro del Convair, pero no para
fabricar esas partes. En consecuencia,
habia dificultades para trazar las
curvas de nivel en el avién. Rene y
Jaakko visitaron varias veces el Museo
de Aviacién finlandés para estudiar
mas a fondo los manuales técnicos
del Convair y también tomaron
medidas en los Aero/Finnair CV340/440
que pertenecen al Museo.

Mientras tanto, me puse en
contacto con Sr. Palmberg de Kelowna
para consultarle algunos datos.

Rene Kemppinen y Jaakko Kuokkanen, alumnos de Ingenieria Aeronautica de
Helsinki que realizan el proyecto del nuevo morro del Convair 440
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0 -
Desde la compaiia Kelowna
en Canada nos ofrecieron gratis

un morro de Convair completo, I!

si nos haciamos cargo del

transporte. Pero no encontramos !
modo alguno de trasladar el morro
a Finlandia o Espafa sin costes."

Desde la compafiia Kelowna en
Canada nos ofrecieron gratis un morro
de Convair completo, si nos haciamos
cargo del transporte. Pero no
encontramos modo alguno de trasladar
el morro a Finlandia o Espafia sin costes.

Al final, todos coincidimos en que,
debido a muchos factores relevantes,
no seria posible aceptar la generosa
oferta de Sr. Palmberg. En primer lugar,
porque habia un coste de embarque
y no encontramos modo alguno de
trasladar el morro a Finlandia o Espafia
libre de costes. Las empresas
ferroviarias, las lineas aéreas y las
maritimas exigian sus tarifas
habituales para el envio, lo que
suponia un coste muy superior a
nuestro presupuesto. EI morro requeria
un gran embalaje para el embarque,
por lo que no podia ser cargado en la
bodega del B757 de Finnair. Para
cargarlo por aire, necesitaba un avion
de fuselaje ancho o un carguero. Como
consecuencia, el coste de embarque
seria bastante alto. Ademas, todos
coincidimos en que desde el punto de
vista del disefio, la aceptacion de esta
pieza podria traer dificultades
adicionales, ya que habia que disefiar
el resto de la nueva estructura de tal
manera que se le pudiera encajar un
radomo.

Asi que después de dedicarle un
mes a estudiar esa alternativa, volvimos
a nuestro plan original del disefio de

un nuevo morro por Rene y Jaakko,
ya que su fabricacién en Finlandia era
mas factible. El plan era que, una vez
terminado el molde, se embarcarian a
Espafia por avién o por carretera. El
embarque por avion seria la mejor
opcion, pero requeriria una especie de
tarifa especial o con un precio asequible
-¢podria también ser un carguero
militar?-. Si la tarifa para el transporte
aéreo resultara demasiado alta,
entonces podriamos utilizar el
transporte terrestre para llevarlo de
Finlandia a Malaga.

Por tanto, convinimos que antes
de continuar mas lejos con el trabajo
de disefio, teniamos que contactar a
los expertos familiarizados con la
tecnologia necesaria para fabricar la
estructura que teniamos en mente.
Una condicion indispensable para el
disefio era el volumen méximo de cada
una de las partes. Basandonos en la
experiencia de intentar traer el morro
desde Kelowna, Canada, era evidente
que el tamafio de la caja tenia una
relacion directa sobre la tarifa de
embarque.

Asi Rene y Jaakko tuvieron algunas
charlas preliminares con un especialista
de fabricacion en composite en el
Laboratorio de Estructuras de Peso
Ligero de la Universidad.

El 9 de mayo tuvimos otra reunién
en este Laboratorio. Asisti a la reunion
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Mediciones en el Convair 440 del Museo
de Vantaa Helsinki

con Rene y Jaakko, y se nos sumé
Juhani Sorvali de la empresa JS-AVION.
Juhani fue empleado del Laboratorio
a principios de los afios 70 cuando
ellos disefiaban, entre otros, el famoso
planeador PIK 20. Después dejo el
Laboratorio y formo su propia empresa,
especializada en reparar y fabricar
estructuras de composite de alta
calidad tecnoldgica. Su empresa habia
hecho también muchas tareas como
subcontratado de empresas
finlandesas méas grandes, como la
compafiia de Aviacidn Patria y la
compaifiia "Volar Plastics".

En estos bosquejos preliminares
de reunién acordamos los detalles
estructurales del nuevo morro.

En esta reunion fuimos capaces
de hacer los célculos aproximados
sobre los gastos de material y de los
moldes necesarios para la fabricacion.
También conseguimos la aprobacion
preliminar de Sr. Sorvali para que sus
instalaciones en Nastola (cerca de la
Ciudad de Lahti) pudieran ser usadas
para fabricar las nuevas partes y su
conformidad en supervisar el trabajo.
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Boceto del nuevo morro

Aln careciamos de la estimacion
del coste de fabricacion de moldes y
secciones. Rene y Jaakko accedieron
a averiguar si las instalaciones de la
Universidad de Arte y Disefio (que
también pertenece al complejo de
Universidad Aalto) podrian utilizarse
para la fabricacion de molde.

Asi que después de la reunién me
puse en contacto con Pekka Karhuméki
y acordamos que cuando tuviéramos
una estimacion de los costes para la
fabricacion, nos reuniriamos de nuevo
en Tampere para invitar a los miembros
que ya estuvieron en la reunién de
enero. Como siempre, éramos
optimistas y creiamos que nosotros
podriamos tener la reunion en junio.
Pero la reunion fue el 4 de agosto.

Lo que causé el retraso fue que
tuvimos que revisar varias veces
nuestro proyecto general para la
estructura detallada del nuevo morro,
debido a varios factores inesperados.
Algunas nuevas restricciones procedian
de los instrumentos de trabajo

disponibles de la Universidad de Arte
y Disefio. Sorvali presentd nuevas
sugerencias tras meditar los desafios
de nuestro programa. Y aungue no
estuvimos preparados para tener la
reunion en Tampere en junio, ni en
julio, tampoco perdimos el tiempo. La
mayor parte de las conversaciones las
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hicimos por correo electronico o en
esporéadicas reuniones. El 7 de junio
nos citamos con Rene y Jaakko y el
10 de julio también tuvimos el
encuentro con Sorvali.

También conseguimos que se nos
uniera Pekka Ruotsalainen, del Gremio
de Kar-Air, como miembro activo del
equipo. Ruotsalainen se unié a Kar-
Air en los afios 70 siendo un joven
mecanico de vuelo. A finales de junio
se retird de los Servicios Técnicos de
Finnair. Pekka tiene muchos contactos
con mecéanicos jubilados de Kar-Airy
especialistas técnicos y también nos
aportd una reconocida fuente de
informacién cuando comenzamos la
fase de la fabricacion.

Asi que tuvimos la reunion de la
Junta Directiva de Supervision en
Tampere el 4 de agosto. El lugar era
el famoso museo Vapriikki. La reunion
fue patrocinada por la compafiia
Veljekset Karhuméki -hermanos
Karhumaéki- (la reunién de enero habia
sido patrocinada por el Club Finlandés
de Tampere). Alli me encontré con
Pekka Karhumaki, Matti Lampela,
comandante Arto Hyvétti, Pekka
Ruotsalainen, Rene Kemppinen. El Sr.
Hokkanen, el Sr. Raunio y Pertti Seeve
excusaron su asistencia.

Se confirmd la primera version de
un presupuesto "oficial":

Reunion 4 de agosto de 2012. A la izquierda, Rene Kemppinen (junto a la ventana)
y Pekka Ruotsalainen. A la derecha, Matti Lampela, Arto Hyvétti y Pekka Karhuméki.
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- aprox. 3000 euros para los
materiales, sin IVA

- si no conseguimos el trabajo de
la fabricacion gratuita tendriamos un
coste adicional de 2000-2500 euros

Todavia creiamos con optimismo
que podriamos conseguir el apoyo
gratuito de la maquinaria de la
Universidad de Arte y Disefio...

También decidimos que no
tratariamos de fabricar las puertas del
tren de aterrizaje (NLG). En el modelo
real estas puertas estan cerradas sobre
el avién aparcado, asi que son invisibles.

También estuvimos de acuerdo en
el horario: jLa fecha prevista para la
instalacion del nuevo morro debia
dejar todo listo para la visita del Club
finlandés de Tampere a Malaga en la
primavera de 2013!

Asi que otra vez las cosas parecian
ir relativamente bien a principios de
agosto, pero el 6 de septiembre
tuvimos noticias tristes: La Universidad
de Arte y Disefio (ADU) querian cobrar
por utilizar su maquina de moldeado.
Estimaban un precio del trabajo de
2000 - 2500 euros. Y el tiempo
requerido eran 3 - 5 dias.

Informé al Consejo de Supervision
sobre los nuevos acontecimientos y
decidimos seguir adelante de todos
modos. Pekka Karhuméki estuvo de
acuerdo en intentar conseguir nuevos
patrocinadores para el programa. Para
apoyar la busqueda de nuevos
patrocinadores, Pertti Seeve se puso
en contacto con el Embajador
finlandés en Madrid, Markku Keindnen,
y pidi6 su carta de apoyo. Keindnen
se mostro su acuerdo con mucha
amabilidad y confirmd su
disponibilidad para escribir una carta
de recomendacion para nuestro
programa. Tan sélo necesité algunos
datos numéricos sobre nuestro
presupuesto.

Asi que, para conseguir un
presupuesto ajustado para los servicios
de maquinaria, decidimos que
necesitabamos otras ofertas de

empresas especializadas, para no
confiar solo en el presupuesto de la
Universidad de Arte y Disefio, que otra
vez podrian cambiar sin previo aviso.

También conseguimos
informacion adicional sobre el tamafio
maximo que las maquinas de la
Universidad de Arte y Disefio podrian
manejar, que resultaron ser inferiores
a las que habian dado anteriormente,
lo que era de nuevo una mala noticia.

Para que otras empresas nos
pudieran enviar sus ofertas, necesitaban
datos exactos sobre las partes
requeridas (moldes). Y en esta etapa
Rene y Jaakko notaron que habia una
discrepancia marcada entre las
medidas del Convair de Méalaga y su
propio modelo de 3D. Antes de
contactar con las empresas habia que
solucionar esto.

Para empeorar aun mas la
situacion, hubo un gran cambio de
software en los sistemas de la
Universidad de Arte y Disefio. La
aplicacion matematica que Rene y
Jaakko habian estado usando para sus
tareas de hacer un disefio en tres
dimensiones habia cambiado por

completo. Y como siempre sucede, el
nuevo era bastante diferente, lo que
retras varias semanas hasta que Rene
y Jaakko pudieran continuar.

A mediados de noviembre,
conseguimos nuevas medidas hechas
en Malaga por Matti Lampela 'y su
equipo. Puesti que habia diferencia
de unos centimetros entre la antigua
medicion y la nueva, decidimos que
era mejor hacer nuevas medidas
también en Finlandia tomando como
base el Convair expuesto en el Museo
de Aviacion Finlandés. Asi lo hicimos
el 24 de noviembre.

Ya somos de nuevo capaces de
hacer el analisis matematico requerido
y ahora también tenemos resultados
mas exactos de las medidas tanto en
el Aeromuseo Malaga como en el
Museo de Aviacién de Vantaa.
Esperamos tener el analisis completo
para estas Navidades. Para entonces
también deberiamos ser capaces de
decidir si nuestro nuevo modelo en
3D revisado es ya lo bastante exacto
como para comenzar al fin la
fabricacion de los moldes.

Continuara...

El equipo finlandés en el Aeromuseo de Mélaga
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EL LEGADO EZQUERRO

'
FELIPE EZQUERRO

Felipe Ezquerro (1911-2009) fue testigo directo de los inicios de la aviacién comercial.
Periodista aeronautico desde 1930, mantuvo su profesion durante 75 afios.

El Aeromuseo de Mélaga ya se ha
hecho un nombre por su Centro de
Documentacion.

Ademas de destacados donantes,
los Amigos del Museo participamos
en todo el procedimiento: desde el
traslado de sus colecciones hasta su
catalogacion, como asi ha sucedido
con el legado Ezquerro.

El Museo consigui6 una donacion
de la familia Ezquerro y se planed un
archivo de gran capacidad.

De Madrid nos trajimos una
furgoneta completa con el legado
entregado por Araceli Ezquerro.

Hay 6.000 revistas de aviacion
desde 1928, un archivo que supera
las 2.500 iméagenes y inéditas en su
mayoria. Ademas, la de mayor
envergadura, una coleccion
publicitaria desde los afios 30 que
supera los 30.000 ejemplares.

Han colaborado en la
catalogacion nuestros amigos
finlandeses, sin olvidar la gran ayuda
del ‘producto nacional’ para describir
las im&genes e incluso en la
encuadernacion.
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SEGURIDAD EN VUELO

B
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JAVIER YEBENES

Hay miles de escolares que han abierto la Caja Negra del Museo. Nuestro Amigo del Museo nos
cuenta lo que esconde y afiade experiencias propias de supervivencia.

La Seguridad de Vuelo tiene como
objetivo, ademas de salvaguardar las
vidas humanas, conocer las causas de
cada incidente o accidente aéreo para
modificar los procedimientos
operativos y el futuro entrenamiento
de las personas implicadas, con el fin
de evitar su repeticion.

Las Investigaciones de Seguridad
en Vuelo son complejas y analizan
numerosos factores pero no buscan
culpables sino simplemente las causas
del incidente, considerando los
factores humanos y las cuestiones
técnicas.

Esta plenamente demostrado que
detras de todo accidente o incidente
aéreo, siempre hay varias causas. Los
principales recursos de los
investigadores para esclarecer las
causas, son los testimonios e informes
de las tripulaciones, el analisis de las
"cajas negras" y restos, y las
declaraciones de testigos, si los hay.

Se denomina "caja negra" (FDR
Flight Data Recorder en inglés) o
registrador de vuelo, a un dispositivo
que, en los aviones, registra maltiples
parametros del vuelo. Su funcién es
almacenar datos que, en caso de un
accidente o un incidente, permitan
analizar lo ocurrido en los momentos
previos.

Los primeros registradores de
vuelo que se empezaron a usar, fueron
a finales de los afios 50 y se les llamd
"cajas negras", denominacion que

Caja negra. Fondo del Museo de Aeropuertos y Transpore Aéreo de Malaga

perdurd, incluso después de que se
pintasen de color naranja, esto, para
facilitar su localizacion tras un
accidente. La denominacion de "cajas
negras” proviene, al igual que en otras
situaciones (como, por ejemplo, "dia
negro™) de que en el momento que
dichas "cajas negras" se hacen
necesarias, es porque ha sucedido un
accidente aéreo. Los registradores
actuales emplean microcircuitos de
"memoria flash”, capaces de almacenar
datos durante varios afos sin
alimentacion de energia.

EI CVR ("Cockpit Voice Recorder"),
complemento del FDR, en la
actualidad, graba digitalmente las dos
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Gltimas horas o los Gltimos treinta
minutos (segin el modelo) de todas
las conversaciones en la cabina, tanto
las realizadas por los pilotos como las
de ambiente, que se captan por medio
de un micréfono normalmente
instalado en el panel superior y que
registra, también, todos los sonidos
que se producen en cabina (ruidos,
avisos sonoros del avién, alarmas, etc).
Estos registradores contienen también
tarjetas de circuito que procesan y
comprimen los datos, aunque sélo los
microcircuitos de memoria estan
encerrados en el bloque antichoque
de la caja que se cubre con un blindaje
grueso de acero para que resista los



Interior de la caja negra. Fondo del
Museo de Aeropuertos y Transpore
Aéreo de Malaga

aplastamientos por impacto. Bajo el
acero hay una capa de aislante térmico
disefiado para proteger los
microcircuitos de memoria de los
incendios que suelen ocurrir tras un
accidente de aviacion.

Todas las aeronaves comerciales
de gran tamafio llevan dos "cajas": la
grabadora de voces de cabina (CVR),
antes mencionado y el registrador de
datos de vuelo (FDR), también descrito
anteriormente, que graba la altitud
del avién, su velocidad con respecto
al aire, su rumbo, datos de los motores
y otras lecturas instrumentales. Dada
la importancia de esa informacion, los
registradores se disefian para resistir
aceleraciones considerables.

Tanto la DGAC (Direccion General
de Aviacién Civil) como los organismos
internacionales (EASA, OACI, etc.)
trabajan en conjunto para regular,
supervisar, sancionar y garantizar la
seguridad aérea en Espafia, pero:
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U1 | os registradores actuales
emplean microcircuitos de
"memoria flash", capaces de
almacenar datos durante varios
afos sin alimentacion de

¢dénde comienza la seguridad aérea?.
Desde el disefio de un avion, en el que
estan implicados los fabricantes, hasta
las compafiias aéreas, aeropuertos,
sistemas de navegacion, personal
aerondutico, control de tréfico aéreo,
etc. Todas las empresas fabricantes
como las tripulaciones y los sistemas
de aeronavegabilidad deben estar
certificados. También las compafiias
aéreas tienen que estar certificadas,
y para que un avion vuele, es necesario
que técnicos de mantenimiento,
pilotos, y tripulacion de cabina
aprueben programas de inspeccion
continuos, y se certifiquen
periddicamente, asi como los centros
de formacidn y escuelas aeronauticas
especializadas.

Para garantizar la seguridad aérea
en Espafia, existe la "Agencia Estatal
de Seguridad Aérea", organismo
publico regulado por la Ley 28/20086,

0 1los
momentos mas
criticos de un
vuelo son el
despegue vy el
aterrizaje [...]"

29

energia."

de 18 de julio, de Agencias Estatales
para la mejora de los servicios publicos
en materia de seguridad aérea; "EASA",
organismo europeo responsable de
garantizar y regularizar la seguridad
aérea y OACI (Organizacion de
Aviacion Civil Internacional), que
establece normas y regulaciones
internacionales necesarias para
garantizar la seguridad, eficiencia y
regularidad del transporte aéreo.

Todos ellos coinciden en sefialar
que los momentos mas criticos de un
vuelo son el despegue y el aterrizaje,
sobre todo en el aterrizaje, donde hay
que tener sumo cuidado con la
conocida como "cizalladura”, ("wind
shear" en inglés) que es la diferencia
grande de la velocidad del viento o su
direccion entre dos puntos muy
cercanos. Este fendmeno atmosférico
puede afectar a la velocidad de vuelo
de un avién durante el despegue y el
aterrizaje de forma desastrosa. Entre
1964 y 1985, la cizalladura causé
directamente o contribuyd en 26
accidentes aéreos de transportes civiles
en USA, que produjeron 620 muertes
y 200 afectados. De estos accidentes,
quince ocurrieron durante el
despegue, tres durante el vuelo, y ocho
durante el aterrizaje. Desde 1995, el
nimero de accidentes aéreos por
cizalladura ha caido a
aproximadamente uno cada diez afios,
gracias a la deteccion en la propia
nave y a los radares Doppler en
superficie.
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o Aunque una

averia inutilice

los C_lO_S motores, (_el avion no se
precipita a tierra, sino que planea
de una manera relativamente

suave ."

No obstante, la seguridad se ve
incrementada notablemente por las
revisiones periodicas a las que se ven
sometidos los aviones comerciales
cada cierto tiempo, u horas de vuelo
0 tomas y despegues (ciclos). La mayor
de estas revisiones se denomina "gran
parada”, y garantiza la revision y
comprobacion de cada una de las
piezas de un avidn por parte de
técnicos especializados, permitiendo
la puesta en marcha del mismo
practicamente como recién salido de
fabrica. Ademas, estadisticamente,
los desplazamientos en avidn, hoy dia,
son el medio més seguro de viajar,
aunque la repercusion en los medios
de accidentes aéreos, debido a su

T AE

espectacularidad, hagan parecer lo
contrario.

Una vez en vuelo, la pregunta méas
frecuente es qué pasa si se para un
motor o se incendia. En los aviones
bimotores modernos, la parada de un
motor supone el aterrizaje en el
aeropuerto mas cercano que sea
posible como medida de precaucion,
pero sin ningn problema importante,
aunque en el aeropuerto se tomen
medidas habituales de precaucion ante
emergencias por si fueran necesarias.
Obviamente, en aviones de mas de
dos motores, sucede lo mismo.
Adicionalmente, en algunos modelos
de avion se puede intentar el arranque
en vuelo del motor parado, cosa que

g -

Revision de aviones. Foto: Javier Yébenes
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se suele conseguir si no estuviese
dafiado. Ademas, aunque una averia
inutilice los dos motores, el avion no
se precipita a tierra sino que planea
de una manera relativamente suave.
Como dato complementario, el
material con el que se fabrican las
aeronaves les permite aguantar hasta
1,5 veces mas la turbulencia mas
intensa. En caso de incendio de un
motor, la tripulacion corta el
suministro de combustible (queroseno)
y pone en marcha un extintor para
apagarlo.

Muchos, lo confiesen mas o0 menos
abiertamente, tienen sus reservas a
volar en avion; los miedos son
frecuentes incluso en aquellas
personas con muchos afios volando.
Los cielos no constituyen un medio
natural para los humanos y los miedos
se multiplican por multiples causas.

"1 E| miedo a
volar, por lo
general y salvo
casos extremos,
es perfectamente
superable"

Existen muchos tipos de miedo:
por ejemplo, hay personas que, desde
el principio, tienen verdadero pavor a
subir a un avién y volar. Una mezcla
de intensa claustrofobia, angustia y
ansiedad que hace imprescindible la
labor de un especialista 0 una gran
fuerza de voluntad y autodominio,
para lograr vencer el miedo al avién,
pues son problemas de raices
complejas, que se exteriorizan y
proyectan a través del miedo a volar.
Sin embargo, hay excelentes
especialistas y magnificos cursos para
evitarlo.



El miedo a volar, por lo general, y
salvo casos extremos, es
perfectamente superable: una gran
mayoria de personas tiene un miedo
irracional al avion, provocado por
multiples causas, entre las que se
encuentran, como mas frecuentes, el
recordar accidentes mortales de
aviones vistos en TV u otros medios,
el sentirse vulnerables entre las nubes,
no entender la tecnologia del avién y
el desconocimiento de su
funcionamiento, preocupandoles
cualquier alteracion o ruido;
turbulencias; el aterrizaje; el despegue;
maniobras; etc, incluso les preocupa
la carencia de control sobre el aparato
en manos de un piloto que podria
cometer un fallo. Quizas se desconozca
que en un avion comercial, varios
sistemas estan duplicados, y algunos,
hasta triplicados, para evitar
contingencias,

Algunos consejos e ideas para
perder el miedo a volar podrian ser:
piense que las tripulaciones son
profesionales extraordinariamente bien
preparados, con una forma fisica y
psiquica excelente, que solo suben a
pilotar aviones en las mejores
condiciones, incluso hasta el punto,

de que la garantia de que estas se
cumplan, pueda conllevar retrasos en
la salida del avion (por ejemplo, la
necesidad de descansar). En general,
todo el personal de a bordo son
profesionales con muy alta
cualificacion en el desempefio de sus
funciones; el avion es un medio de
trasporte muy seguro; la tecnologia
actual es muy potente en todas las
vertientes que refuerzan la seguridad
del vuelo y de los pasajeros. Como es
sobradamente conocido, hay
muchisimos mas accidentes de coches
que de aviones, siendo dificil cometer
errores en el espacio aéreo, mucho
mas descongestionado y en el que se
esta permanentemente controlado por
el servicio ATC (Air Traffic Control),
que en las autopistas terrestres, donde
multitud de "pilotos" de vehiculos
(coches, autobuses, camiones, motos...)
no alcanzan tan alta cualificacion
como la que se le exige a los
tripulantes de avion.

Si esta, por alguna razon,
atemorizado dentro del avion, quizas
sea un buen consejo compartir su
miedo con una azafata o el sobrecargo.
Seguro que ellos podran hacer algo
por usted para que se sienta mas

Avion DC-9 de Iberia en revision.
Foto: Archivo Ezquerro. Museo de Aeropuertos y Transporte Aéreo de Malaga.
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confortable. No tenga miedo a
preguntar o pedir cualquier cosa;
recuerde que hay muchos recursos de
seguridad y salvamento en el avidn;
incluso, generalmente, hasta su asiento
puede utilizarse en caso de emergencia
como flotadores, méascaras de oxigeno,
puertas y plataformas preparadas para
casos extremos, chalecos salvavidas
debajo de su asiento...

U1 Si puede,
trate de volar
con alguien en
quien confia o
a quien ama"

Si esta atemorizado cuando vuela
0 aterriza, no mire por la ventanilla
del avién: quizas se sienta peor.
Recuerde que hay una bolsa especial
para el caso de que la necesite si siente
angustia 0 mareo y ganas de vomitar;
trate de respirar profundamente; una
buena idea es practicar y controlar la
respiracion, especialmente la
respiracion abdominal. Trate también
de practicar algunas técnicas de
relajacion. Si lo prefiere, entable algun
tipo de conversacion con el pasajero
del asiento de al lado o la azafata,
pero piense que ella esta trabajando,
y tiene que atender, también, a otros
pasajeros. Si puede, trate de volar
acompafado por alguien en quien
confia 0 a quien ama; en estas
circunstancias generalmente se reduce
el miedo a volar de forma muy
sustancial; coja su mano en le
despegue, al aterrizar o cuando se
produzcan turbulencias. Una forma
de combatir el miedo es volar
frecuentemente e intentar disefiar
un poco nuestras propias rutinas hasta
que nos acostumbremos mejor al
avion; deje todos sus miedos y
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Vista por la ventanilla de una avioneta sobrevolando Finlandia

preocupaciones fuera del avion. No
tome estimulantes antes de subir (café,
etc.) e intente (si es posible) solicitar
una reserva de asiento de pasillo.
Utilice ropas muy comodas y llévese
revistas o libros entretenidos. Escuche
musica, vea la pelicula, escriba....

Como colofén, solo relatar alguna
de mis experiencias tras unas 500
horas de vuelo, alguna de ellas,
volando en cabina por motivos de
trabajo.

He tenido tres "frustradas”
(intentos de aterrizaje o despegue
"abortados", (que no se han realizado)
por diversas razones. En todos los
casos se ha dado maxima potencia a
los motores, se ha ascendido y, de
acuerdo con el Control del Trafico

Aéreo (ATC, "Air Traffic Control en
inglés); se ha hecho un circuito
intentandolo de nuevo consiguiéndolo
sin novedad.

Uno de ellos, en Madrid Barajas
con un Airbus A-320 por un aviso de
cizalladura en los instrumentos de a
bordo. Otro, también en Madrid
Barajas por no estar completamente
libre la pista en el tltimo momento.
(El avion que nos precedia tardd mas
de la cuenta en dejar la pista libre).
El tercero en Caracas, al aparecer en
la pista, en el Gltimo momento un
perro bastante grande, lo que aconsejé
"abortar" el aterrizaje.

Adicionalmente, en un vuelo a
Santo Domingo en un Douglas DC-10,
tuvimos una parada del motor nimero

o [...] recuerdo el impacto de
un rayo cuando nos
aproximabamos a Santo Domingo
en medio de una tormenta para

aterrizar ."
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2 (el central) que se pudo arrancar sin
problemas. Solo se dio cuenta el pasaje
que iba en la parte posterior del avion,
en las cercanias del motor, por el

cambio de ruido al pararse el motor.

Como incidente més reciente, la
ingesta de un ave ("bird strike") por
una de las turbinas, obligd a apagar
el motor con dafios importantes y
efectuar un aterrizaje de emergencia
con un solo motor que se llevo a cabo
sin novedad.

Por Gltimo y como mas llamativo,
recuerdo el impacto de un rayo cuando
nos aproximabamos a Santo Domingo
en medio de una tormenta para
aterrizar. En el momento del resplandor
del rayo, y simultdneamente, se
apagaron todas las luces del avion y
por unos segundos, que parecieron
horas, los instrumentos de a bordo
dejaron de funcionar. En un momento,
en medio del sonido de varias alarmas
en cabina, todo se normalizé:
retornaron a encenderse las luces y
los instrumentos volvieron a la
normalidad quedando todo en un
susto. Una vez en tierray ya
desembarcado el pasaje, se procedi6
a una inspeccion ocular
descubriéndose un orificio del tamafio
de una moneda de dos euros en la
deriva (empenaje vertical) como
probable entrada de la descarga
eléctrica, y otro de salida en la punta
del plano izquierdo. Ni que decir tiene
que los descargadores de estatica
resultaron todos dafiados. Al ser
mayoritariamente metalico, la
descarga recorri6 el fuselaje, que
formaba una especie de "jaula de
Faraday" por lo que el pasaje no sufrié
dafo alguno.

Como puede apreciarse, la
aviacion no esta exenta de incidencias,
pero sigue siendo el medio de
transporte mas seguro segun las
estadisticas.



FSC TRAINING EN AMSTERDAM

%
7

e

JOSE MANUEL CASTILLO

"

“Todo lo que tienes que hacer es descender hacia los 100 pies... 50... 40... 30... aproximadamente

alos 30... 40 6 30... corta gases y planeas un poco sobre la pista antes de tocar... para eso tienes

que levantar el morro...los controles los vas a sentir un poco pesado, pero tienes que levantar el
morro un poco... si no lo haces te la vas a dar contra la pista... jVenga vamos alla!”.

Estas fueron las palabras finales
del instructor antes de hacer mi primer
aterrizaje. El estaba medio agachado
por encima de la palanca de gases,
apoyado entre el asiento del copiloto,
que estaba ocupado por mi mujer, y
yo que estaba sentado en el asiento
del comandante. Al mismo tiempo que
hablaba sefialaba aqui y all, pero yo
no dejaba de mirar de reojo en donde
me encontraba, casi ajeno a sus
palabras. No era un simulador
cualquiera, sino lo mejor que existe
en simulacion aérea en la actualidad:
un “Full Flight Simulador” (FFS) Level
D fabricado por CAE Inc. que
reproduce fielmente la cabina de un
Boeing 737-800 NG en todos sus
detalles y que esté certificado como
JAR-STD 1Ay, por tanto, es cien por
cien idéntico al modelo que simula.

i NO era un
simulador
cualquiera, sino
lo mejor que
existe en
simulacion en la
actualidad"

Una maravilla de la tecnologia que
ademas reproduce la sensacion de
vuelo gracias a un sistema eléctrico
mecanico que simula la percepcion
de desplazarse en los tres ejes
perpendiculares (esto es, hacia
delante/atréas, arriba/abajo,
izquierda/derecha), combinados con
la rotacion sobre tres ejes
perpendiculares (guifiada, cabeceo,
alabeo). El instructor nos explicé que
el movimiento a lo largo de cada uno
de los ejes es independiente de los
otros, y cada uno es, a su vez,
independiente de la rotacion sobre
cualquiera de los otros ejes, es por
ello que el simulador técnicamente se
mueve con seis grados de libertad.
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Exterior del simulador

“Este simulador es como volar el avion
real”, decia el instructor. Desde fuera
tiene una apariencia de aparato de la
NASA, pues parece un médulo espacial
que descansa sobre 6 patas. Se accede
a través de una pasarela que estaria
situada a la altura de un primer piso.
Esa pasarela permanece plegada
durante toda la simulacion. Dentro mi
mujer, un par de amigos, el instructor
y yo, en total 5 personas que es la
capacidad maxima dentro del
simulador. Todos, a excepcién del
instructor, llevabamos el cinturén de
seguridad abrochado. Mientras
duraban las explicaciones estabamos
congelados en el aire rodeado de un
espacio virtual, en donde a través del



parabrisas podia ver a lo lejos el
Aeropuerto de Malaga y su entorno
a través de cada una de las ventanillas
que hay en la cabina.

“Pues vamos alla..”, pensé cuando
el instructor finaliz6 su charla. Unos
segundos después, el simulador cobra
vida y se convierte en un entorno
increiblemente dinamico, donde todo
empieza a suceder con demasiada
rapidez. El sonido ambiente de cabina,
el de los motores rugiendo de fondo,
la instrumentacion que reacciona ante
mis acciones con los mandos de vuelo
y, sobre todo, especialmente, la
sensacion de estar flotando en el aire
transmiten un gran realismo a la
experiencia. No cabe la menor duda,
estas volando. El avion estaba alineado
con la pista 13 de Mélaga y
configurado con flaps 10 volando a
unos 200 nudos. El instructor estaba
sentado atras en la cabina y no hacia
de copiloto, se limitaba a observar y
a supervisar el funcionamiento del
simulador. Previamente al vuelo habia
quitado todo los sistemas automaticos
del avion, asi que desde el primer
momento y durante toda la siguiente
hora estuve volando el avion “a mano”.

Sintonicé el ILS de la pista 13,y
con la mano derecha en la palanca de
gases y con la izquierda en el volante,
hacia lo mejor que podia con la sola
experiencia de cientos de horas de

o [...] a través
del parabrisas
podia ver a lo
lejos el
Aeropuerto de
Malaga y su
entorno [...]"

vuelo acumuladas en el Flight
Simulator de Microsoft desde las
primeras versiones. Un “aterriza como
puedas” en toda regla. ¢Qué aficionado
a la aviacion no ha fantaseado alguna
Vez con una situacion similar?

Al principio, no era facil seguir la
senda de aproximacion o mantener el
avion alineado con el localizador de
la pista, no solo por no estar
familiarizado con el aparato, sino
porque adem@s fuera el tiempo no
estaba en calma. El instructor para mi
bautismo de vuelo habia programado
vientos racheados y, por si fuera poco,
ademas turbulencias. Habia que
mandar, en ocasiones, con cierta
brusquedad en los controles moviendo
en un sentido y, a continuacion, en el
otro para mantener al avion en la
trayectoria correcta. Mi cuerpo en el
asiento reaccionaba igualmente
moviéndose ligeramente, y a veces no
tan ligeramente, de un lado a otro, y
ademaés vibraba con las turbulencias.
El cinturén me tenia bien sujeto al
asiento.

Flap 15°y tren abajo. Un golpe
seco y una vibracion debajo de la
cabina confirman que estaba saliendo
la rueda del morro. La extension de
los flaps y la reduccion de velocidad
la hacia siguiendo una tabla que
llevaba conmigo como referencia.
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[.]la

sensacion de
estar flotando
en el aire
transmiten un
gran realismo a
la experiencia.
No cabe la
menor duda,
estas volando."

Mientras descendia observaba el
escenario de Malaga a través del
parabrisas. El sistema visual del
simulador proporciona una excelente
vision de 200° en horizontal y 40° en
vertical. Sin embargo, el paisaje
exterior tenia un nivel de detalle
similar al escenario que por defecto
trae el Flight Simulator de Microsoft.
S6lo estaba la pista, la rodadura, la
plataforma de aparcamiento y una
torre de control que no era la de
Mélaga. Las montafias de la provincia
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! l[...] Igual que en la realidad,
excepto si el impacto implicaba
un dano estructural en el modelo
real, porque en ese caso la
simulacion era detenida y el
parabrisas quedaba tefido de rojo."

eran visibles también, pero ni rastro
del resto de edificios, la ciudad o
carreteras, por ejemplo. Sorprende tan
poco detalle en un simulador que vale
mas de veinte millones de Euros. No
obstante, la sensacion real de estar
volando en una réplica exacta de un
737, hace que el parco escenario quede
en un segundo plano, pues cumple
mas que suficiente con su cometido.

Flap 30°y la velocidad por debajo
de los 150 nudos. Fue la dltima vez
que tomé referencia de la velocidad
mientras iba siguiendo las luces del
PAPIS con la vista fijada al fondo de
la pista.

A unas pocas millas de tomar
tierra, recordé que el instructor
comentd antes del vuelo que era
importante hacer una toma suave,
pues las duras se sienten igual que en
la realidad, excepto si el impacto
implicaba un dafio estructural en el
modelo real, porque en ese caso la
simulacion era detenida y el parabrisas
quedaba tefiido de rojo.

El viento se empefiaba en que
tocara en la mitad derecha de la pista
y las turbulencias hacian peligrar un
aterrizaje suave. Parecia todo tan real.
En la cabina hacia rato que no se oia
ningn comentario y fue la voz del
radio altimetro la que rompi6 el tenso
silencio. 50... 40...30... 20.... Corté
gases y tiré de la columna de control
hacia atras simultaneamente a la voz
del radio altimetro diciendo 10. Y al
instante las ruedas del tren principal
hicieron contacto firme con la pista

y, a decir verdad, mas suave de lo que
hubiera esperado. Esta muy bien
simulado, pues de alguna manera
sientes que has tocado detras de ti.

Casi simultaneamente un golpe
seco justo debajo de mi indicaba que
la rueda del morro también habia
hecho contacto con la pista. El pasar
de flotar en el aire a sentir la pesada
rodadura por una superficie asfaltada,
esta muy bien logrado también. Incluso
el simulador reproduce la vibracion
ritmica de la rueda del morro cuando
pisa las luces que ilumina eje de la
pista. Realmente se tiene la impresién
de estar en algo que tiene mucha
masa y que lleva mucha S
inercia, la sensacion de
velocidad es total.

Como si lo hiciera
todos los dias, activé las
reversas al maximo y
cuando la velocidad estaba -
por debajo de unos 80
nudos, desactiveé las
reversas y comenceé a frenar
con los pies. Creo que
frené con fuerza porque
todo el rato mi cuerpo se -
iba hacia delante, como
cuando frenas con
intensidad en un coche a
gran velocidad y sabes que
tienes poco espacio para
hacerlo. El instructor no
paraba de decirme “suave
con los frenos, por

favor...suave con los =—

frenos”. Era el Unico que no
iba “atado” y casi se podia
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poner de pie con mi frenada.

Una cosa que no terminé de
controlar era rodar el avion centrado
por la pista. Resultaba mas manejable
en el aire que en tierra cuando iba a
cierta velocidad.

La experiencia en el simulador
durd una hora. En ese tiempo realicé
sobre todo aterrizajes en las mas
variadas condiciones de dia y de noche:
cizalladura, vientos, turbulencias. Y
no solo en Malaga, también en Niza,
pues el instructor queria ensefiarnos
un escenario detallado que es el usado
preferentemente por los pilotos en su
entrenamiento, y en el aeropuerto de
Toncontin en Honduras, para hacer
una aproximacion visual volando por
su complicada orografia montafiosa.

En algunos aterrizaje pude
completar la maniobra y en otros no.
Dio tiempo ademas a realizar un par
de circuitos completos uno en Malaga
y el otro en Niza. También hubo varios
despegues, uno de ellos con simulacion
de parada de un motor. Una hora que
paso, literalmente, volando. Una hora,
desde luego, para repetir.
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Certificado de Vuelo con Boeing 737



INTEGRADOS EN EL MUSEO

Hace 50 afios, en la 'Edad Media'
de la historia de la aviacion, el actual
taller de restauracion de los Amigos
del Museo tuvo el honor de ser, nada
menos, el primer hangar de Iberia en
Malaga.

En la Recepcion del Museo y sede
de los Amigos del Museo tenia el
Aeropuerto sus cocheras.

El taller ha necesitado dos afios
de reformas. Y la sede este afio ha
ganado una nueva biblioteca.
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AEROMUSEO
MALAGA

Habia un ligero obstaculo...que
los vecinos de Sur“avian se apresuraron
a eliminar sacando la Dornier 27.

Hoy salen del taller motores
restaurados, vitrinas a punto, y
exposiciones completas.

36




BREVES PERO ESENCIALES é@%

AEROMUSEO
MALAGA

EL GRAN RADAR LLEGA AL
MUSEO

Después de llevar mas de 30 afios
leyendo los cielos de Mélaga, los
radares primario y secundario del
Aeropuerto son donados por
Navegacion Aérea al Museo.

Su buen estado de mantenimiento
permite una experiencia Unica para
los visitantes escolares, capaces de
moverlo con una manivela hasta darle
la vuelta completa con una sola mano.

EL SIMULADOR DEL B-737

El simulador avanza gracias a los Amigos del Museo dedicados a pifién fijo. Un atento Amigo del Museo sabra encontrar
las 1000 diferencias entre las dos fotos

Simulador 2005 Simulador 2012
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UN ALMACEN ORDENADO QUE
AYUDA A LA EXPOSICION

Més de 300 horas de trabajo. No
solo permite encontrar cada pieza con
rapidez, sino descubrir una valiosa
coleccion. Y sacar a la exposicion
muchas piezas que antes estaban
escondidas entre el desorden.

SIMULADOR ANOS 20

Todo comenz6 con la donacién
de dos barriles del restaurante habitual.

No nos asombra que nuestro
especialista en maquetas lo
convirtiera en un simulador de vuelo
de los afios 20.

Ya tiene la estructura principal.
Ahora solo quedan los detalles con lo
que le suele dar esa calidad a sus
obras.
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Avda. Garcia Morato, s/n Malaga.
g % Tel.952048176
e \ > ] agpmuseo@aena.es

www.aeroplaza.org

AEROMUSEO Fecha de solicitud:

MAaLAGA Numero de socio:

La Asociacion de Amigos de la Aeroplaza se constituye para la salvaguarda del patrimonio aeronautico. Este
objetivo se centra en el mantenimiento y difusion del Museo Nacional de Aeropuertos y Transporte Aéreo, ubicado
en Malaga.

La asociacion fue inscrita el 27 de enero de 2005 en el registro nacional de asociaciones con el nimero 584.287.

Los derechos de los asociados son el libre acceso a las instalaciones del Museo, envio de publicaciones editadas
por Aenay de los boletines, acceso y préstamo del fondo fotografico digital, e invitacion periodica guiada a areas
internas del Aeropuerto.

Los asociados abonaran una cuota general de 30 euros, 0 una cuota infantil para menores de 18 afios de 5 euros
anuales.

SOLICITUD DE ADMISION:

APELLIDOS:
NOMBRE:
N.LF.: FECHA DE NACIMIENTO:
DIRECCION:
PROVINCIA: CP:
TELEFONO/S:
CORREO ELECTRONICO:

ELECCION DE LA FORMA DE PAGO:
|:| En metalico
|:| Transferencia bancaria a la Asociacion de Amigos del Museo Nacional de Aeropuertos y Transporte
Aéreo de Malaga. CC: 3058 0846 17 2720002643
|:| Domicializacion bancaria

Sr. Director del Banco o Caja:

Le ruego que sirva hacer efectivos con cargo a la cuenta indicada en esa entidad bancaria, los recibos que le
presente al cobro la Asociacién de Amigos del Museo Nacional de Aeropuertos y Transporte Aéreo, hasta nuevo
aviso.

Sucursal en C/ Codigo postal: ————— Poblacion:
Cddigo cuenta:

Entidad Sucursal DC N°cuenta

Cuota ordinaria 30 euros O Cuota junior 5 euros O

DATOS DEL TITULAR DE LA CUENTA

D./Dfa.: N.L.F..
Domicilio: Cadigo postal:
Poblacion: Teléfono:
Malaga, a de de 201__
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