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1. INTRODUCCION

El objetivo de este documento es presentar una guia unificada para todos los alumnos e instructores
de vuelo. Con ella se pretende ofrecer una ensefianza optimizada en tiempo y forma para conseguir
aprovechar al méaximo las horas de vuelo. De este modo el alumno tendré la posibilidad de entender
el vuelo antes de subirse al avion, conocer las maniobras antes de practicarlas y estudiar cada leccion
antes de llevarla cabo. Este documento debe servir como guia para obtener toda la informacién del
vuelo de manera detallada, dando la opcion al alumno de solventar gran parte de las dudas y optimizar
la fase de estudio.

En el programa de esta fase se establece el nimero de sesiones a realizar, la duracion de las mismas,
las maniobras a practicar en cada mision y los requisitos de capacitacion en maniobras a alcanzar por
el alumno. El instructor podréa chequear la evolucion del alumno mediante el cuaderno de progresion
de los mismos, de forma que sabra antes de cada vuelo que sesion de vuelo le toca, ejercicios pen-
dientes 0 no superados en otras sesiones anteriores y cudl va a ser el proximo ejercicio para que el
alumno se lo pueda preparar y estudiar para el préximo dia.

Los alumnos recibirdn de sus instructores un briefing particular sobre las maniobras a realizar y todos
aquellos puntos que consideren de interés. Es de suma importancia no albergar dudas teodricas sobre
las maniobras que se van a realizar en la sesion correspondiente. El tiempo en vuelo no se puede
malgastar en "aprender" la teoria de las maniobras o procedimientos que deben estudiarse en tierra.

1.1. GENERALIDADES
1.1.1. Division del espacio aéreo

La Escuela desarrollara sus vuelos en sus sectores de trabajo y en el circuito de traficos del aerédromo
de La Juliana. Esta fragmentacion del espacio aéreo se disefia con el fin de evitar inferencias entre
aeronaves de la escuela durante su entrenamiento, pero no genera una separacion con el resto de
traficos aéreos. Asimismo, se debe tener en cuenta que al propio circuito de traficos y a los pasillos
visuales establecidos para acceder al campo le corresponden una separacion de seguridad con los
sectores. Por ello mismo, el uso de estas zonas no exime al alumno de mantener un control del entorno
y las posibles aeronaves que se puedan encontrar en las cercanias. Ademads serd mandatorio mantener
la frecuencia de La Juliana a la escucha para saber cudndo hay aeronaves en salida o llegada del
aerodromo.

Estas zonas de trabajo estan divididas en cuatro sectores situados como se refleja en la siguiente
figura:
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1.1.1.1.  Sectores de trabajo

Sector 1
Este sector estard limitado principalmente al sur por la LED27 Ay al oeste por la linea trazada desde
La Juliana hasta Sanlucar la Mayor. Las limitaciones por el norte y el este dependeran de la actividad
aérea del aeropuerto de Sevilla y El Copero respectivamente. En ninglin caso estara permitido entrar
en el CTR de Sevilla ni en el area de control del Copero sin coordinacion previa. La situacion de este
sector lo convierte en uno de los menos usados por tamafio y sus multiples interferencias con las areas
de control préoximas. Asimismo, el uso de la zona norte de la pista para el lanzamiento de paracaidistas
limita todavia mas el sector. Este sera utilizado principalmente cuando el resto de ellos estén ocupados
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Sector 2
El area delimitada por el sector 2 sera una de las mas utilizadas por su amplio espacio para maniobras
y su escasa afeccion con cualquier otra actividad proxima. En este caso, el limite por el sur estara
establecido por la LED27 A y la prolongacion de su linea. Por el este se limita por la linea trazada
desde La Juliana hasta Sanlicar la Mayor y su continuacion. Al norte nos encontramos con la
particularidad de tener la fase de aproximacion final de la pista 09 del aeropuerto de Sevilla. En el
supuesto de encontrarse €sta activa, podremos chocarnos con multitud de negativas para cruzar el
QMS de la pista de Sevilla (linea recta que se prolonga desde la pista), al igual que para trabajar por
encima de 1000fts sobre el terreno. Es por ello que antes de programar el vuelo y preparar nuestras
maniobras en el sector, se debera saber cudl es viento predominante en Sevilla y cudl es su pista en
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Sector 3
Este sector se ve principalmente afectado por la LER154 y la LED27 A. La proximidad del area
restringida a La Juliana y la altura del mismo hacen practicamente imposible operar en €l para hacer
maniobras de escuela. A pesar de ello, este sector puede ser utilizado para hacer maniobras con pocos
virajes a la salida o llegada de una navegacion por el oeste. Consecuentemente se ve necesario
establecer sus limites por el norte por la LED27 A y la prolongacion de su linea cuando esta no esté
en uso y al este por la linea trazada desde La Juliana hasta Isla Mayor.
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Sector 4

El sector 4 se encuentra delimitado al norte por la LED27 Ay la prolongacién de su linea y al oeste
por la linea trazada desde La Juliana hasta Isla Mayor. Por estar practicamente todo ocupado por las
LED27 Ay B se encuentra restringido por el horario de actividad de las areas de operacion del Copero.
Sin embrago, este sector es de los mas utilizados por la escuela por su cercania y escasa inferencia
con cualquier otra actividad aérea fuera de las horas activas de las LED’s.
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1.1.2. Normas generales para orientarse en el sector y en vuelo VFR

Para evitar perderse o desorientarse en el sector de vuelo, se deben tener en cuenta las siguientes
normas:

= (alar el direccional con el rumbo de pista antes del despegue.

= Conocer el rumbo inicial desde la pista hasta el centro aproximado del sector de vuelo.

= (alar el direccional en vuelo con la brijula después de efectuar maniobras, haciéndolo
siempre con el avidon en vuelo recto y nivelado.

= Tener en cuenta que la rosa de rumbos del direccional y la brajula se mueven en sentidos
contrarios.

= No se deben perder de vista los limites y el centro aproximado del sector.

= Conocer el rumbo inicial de regreso al campo.

= Se debe conocer y no confundir las referencias visuales mas cercanas al campo.

1.1.3. Operacion en las zonas de instruccion de la ATO

Los vuelos de ida y vuelta hacia los sectores de instruccion de la ATO se realizardn como minimo a
1000” AGL, evitando zonas pobladas y teniendo en cuenta siempre zonas de aterrizaje de emergencia
a la distancia de planeo del avion y 2000° AGL en zonas montafiosas durante los vuelos de navegacion.
Ademas, dentro de cada sector de instruccion tendremos en cuenta que los puntos de aterrizaje de
emergencia tengan cerca un acceso por tierra adecuado para los equipos de emergencia.

Serd igualmente importante mantenerse a la escucha en la frecuencia de La Juliana, ya que estos
sectores pueden ser sobrevolados por aeronaves en salida o llegada de La Juliana. Es por ello que
también observaremos en todo momento la zona por si hay alguna otra aeronave proxima.

En caso de tener que invadir el espacio aéreo del TMA de Sevilla debido a alguna maniobra,
pondremos transponder en 7000 y contactaremos con Sevilla APP para dar informacion de trafico.
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En caso de salida de LEJU para un vuelo controlado, contactaremos primero con Sevilla TWR antes

de invadir el TMA o

CTR.

1.1.4. Datos de aerédromos y frecuencias
En el siguiente cuadro se reflejan los datos mas importantes de los aerddromos de la zona y sus
frecuencias de radiocomunicacion. Es obligatorio mantener estos datos actualizados comprobando la
documentacion aerondutica en vigor y no dar por sentado que esta tabla es la definitiva.

CAMPOS PRINCIPALES Y ALTERNATIVOS
NOMBRE | INIDICATIVO | ELEVACION | RWY LONGITUD | TERRENO | FRECUENCIA
LA JULIANA LEJU 150 ft 09/27 925 m ASFALTO 123.5
SEVILLA LEZL 111 ft 09/27 3362 m ASFALTO 118.105
TREBUJENA LETJ 13 ft 08/26 1200 m ASFALTO 123.325
VILLAMARTIN LETF 328 ft 06/24 560 m ASFALTO 122.475
LOS ALCORES LEAH 177 ft 05/23 675 m ASFALTO 129,825
EL COPERO LEEC _ ASFALTO 126.75
ALMONTE ULM 213 ft 18/36 400 m TIERRA 130.125
NIEBLA ULM 98 ft 08/36 400 m TIERRA 130.125
MAFE LEMF 135° 12/30 710 m ASFALTO 123.5
1.1.5. Minimos meteoroldgicos.
ALUMNOS VUELOS | VISIBILIDAD Mi- | TECHO Mi- VIENTO CRUZADO | VIENTO EN CARA
SOLO NIMA NIMO MAX. MAX.
VUELO LOCAL 8 KM 2000°AGL 8 KT 15 KT
NAVEGACION 8 KM 3000°AGL 8 KT 15 KT
NOCTURNO 8 KM 3000°AGL 8 KT 15 KT
ALUMNOS DOBLE | VISIBILIDAD Mi- | TECHO Mi- VIENTO CRUZADO | VIENTO EN CARA
MANDO NIMA NIMO MAX. MAX.
VUELO LOCAL 5 KM 1500°AGL 12 KT 25 KT

7
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NAVEGACION 5 KM 2000°AGL 12 KT 25 KT

NOCTURNO 8 KM 2000°AGL 10 KT 20 KT
VISIBILIDAD Mi- | TECHO Mi- | VIENTO CRUZADO | VIENTO EN CARA

ALl o AIE NIMA NIMO MAX. MAX.

VUELO LOCAL 5KM 1500°AGL 10 KT 20 KT

NAVEGACION 8 KM 2000°AGL 10 KT 20 KT

= MAXIMA TEMPERATURA DE OPERACION 36°.

= NOINICIAR UN VUELO DE NAVEGACION, S| LA METEO EN DESTINO PRESENTE Y PREVISTA ESTA IMC.

= LOS VUELOS DE NAVEGACION HAY QUE PROGRAMARLOS PARA ESTAR A 5 NM DE LEJU 30°'ANTES DEL OCASO.

NOTAS: *Algunos de estos limites solo podran ser sobrepasados por autorizacion expresa del
HT/CFI, teniendo en cuenta las condiciones particulares de cada caso, como experiencia total y
reciente o aplicando procedimientos para mitigar los posibles riesgos.

1.1.6. Nuevos niveles de crucero

Niveles VFR en Espana

270°
269°

089°
090°
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ANEXO |
Tabla de niveles de crucero/Table of cruising levels
MAGNETIC TRACK

From 090 degrees to 269 degrees (ODO's)

From 270 degrees TO 089 degrees (EVEN's)

FR Flghts VFR Flights IFR Fights VFR Flights
Amitude Anitude Amtude Anitude

FL FL FL FL

Metres | Foet Metres | Feet Metres | Foet Motres | Feet |
10 300 | 1000 | - - - 20 600 | 2000 - - -
30 900 | 3000 | 35 | 1050 | 3500 | 40 | 1200 | 4000 | 45 | 1350 | 4500
S0 1500 S000 55 1700 S500 60 1850 6000 65 2000 6500
70 | 2150 | 7000 | 75 | 2300 | 7500 | 80 | 2450 | e0co | &8s | 2600 | 8s00
9 | 2750 | 9000 | 95 | 2900 | 9500 | 100 | 3050 | 10000| 105 | 3200 | 10500
110 | 3350 | 11000| 115 | 3500 | 11500 | 120 | 3850 | 12000| 125 | 3800 | 12500
130 | 3950 | 13000| 135 | 4100 | 13500| 140 | 4250 | 14000| 145 | 2400 | 14500
150 | 4550 | 15000| 155 | 4700 | 15500| 160 | 4900 | 16000| 165 | soso | 16500
170 | s200 | 17000| 175 | 5350 | 17500| 180 | ss00 | 18000| 185 | seso | 18500
190 S800 | 19000 195 5950 | 19500 200 6100 | 20000
210 | e400 | 21000 220 | 6700 | 22000
230 | 7000 | 23000 240 | 7300 | 24000
250 | 7600 | 25000 260 | 7900 | 26000
270 | 82s0 | 27000 280 | 8ss0 | 28000
290 | 8sso | 2000 300 | 9150 | 30000
310 | 9450 | 31000 320 | 9750 | 32000
330 | 10050 | 33000 340 | 10350 | 34000
350 | 10650 | 35000 360 | 10950 | 36000
370 | 11300 | 37000 380 | 11600 | 38000
390 | 11900 | 39000 400 | 12200 | 40000
410 | 12500 | 41000 430 | 13100 | 43000
450 | 13700 | 45000 470 | 143s0 | 47000
490 14950 | 49000 510 15550 | 51000

1.2. NORMATIVA Y REGULACION

1.2.1. Estructura organizativa de Aeroaljarafe
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GERENTE
MIGUEL EGEA MONTOYA
GERENTE DE VIGILANCIA RESPONSABLE DE
DEL CUMPLIMIENTO SEGURIDAD
CARMEN GALLARGO DOMINGUEZ MIGUEL EGEA MONTOYA
HT

MIGUEL EGEA MONTOYA

CTKI CFIl
(ALBERTO ROJAS BAENA) (ALBERTO ROJAS BAENA)
INSTRUCTORES DE INSTRUCTORES DE
TEORIA VUELO

1.2.2. Reglamento disciplinario de la ATO

Los alumnos deberan mantener, durante su permanencia como tales en la ATO una conducta respe-
tuosa con las normas elementales de convivencia entre sus compaieros, profesores y personal de la
Organizacion. Ademas, los alumnos adquieren una responsabilidad contractual con la Organizacion
en el momento de su ingreso, por la que se obligan a seguir adecuadamente una disciplina cuyas lineas
maestras se establecen en este Manual de Operaciones mediante las siguientes pautas:

= Cumplimiento de las normas generales y particulares de seguridad.

= Cumplimiento exacto y puntual de las programaciones y horarios de las actividades escolares.

= Respeto a todos los alumnos, instructores, profesores, compafieros y personal administrativo y
directivo de la Organizacion.

= Correcta presentacion y actitud en las actividades escolares.

El incumplimiento de las reglas de disciplina establecidas por la ATO, cuyos titulares se acaban de
exponer, supondra incurrir en faltas disciplinarias catalogadas como leves, graves o muy graves para
los hechos cometidos, anotdndose en el expediente personal del alumno con las garantias exigibles
para su descargo y una vez comprobados todos los aspectos oportunos.

1.2.3. Cddigos de conducta.
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El sistema disciplinario aplicable a los alumnos puede ser de dos clases. Por un lado tenemos los
casos de incumplimiento del Reglamento de la Circulacion Aérea (RCA), Ley de Seguridad Aérea,
ley 923 del 2012 y/o Real Decreto 552 de 2014 (S.E.R.A.). Para estos supuestos, cuando realizan
vuelos solos, seran de aplicacion las previsiones de la Ley de Navegacion Aérea y Ley Penal y Pro-
cesal de Navegacion Aérea, siendo la Escuela la encargada de realizar la correspondiente denuncia
ante la Autoridad Aeronautica.

Para los demads casos que no estan comprendidos entre los anteriores se establece el siguiente sistema
de faltas y sanciones establecidas en el manual de operaciones de la ATO.

2. COMUNICACIONES

2.1. Indicativo Radio
El indicativo de llamada radio que tienen asignados los aviones de la Escuela por la OACI y publicado
el DOC 8585, esel de ALJARAFE, y el codigo de compaiiia AJH, al que se le afiaden dos digitos
asignados por Operaciones correspondientes a cada avion. El indicativo de 1llamada es valido para
todo el vuelo y no se modificara por ningin motivo, una vez que el avion haya despegado, hasta el
término del mismo. Si realizamos mas de un plan de vuelo en el mismo dia con el mismo indicativo
se le anadird una letra al final de los dos digitos.
Ejemplo:
AJH 81, AJH 81B, AJHSIC.............

2.2. Fraseologia radio

Estas situaciones se muestran a modo de ejemplo. Durante el transcurso de las clases el profesor le
instruira en la fraseologia correspondiente ante las distintas circunstancias que se pueden presentar
durante el vuelo.
2.2.1. Comunicaciones estandares
2.2.1.1.  Situacion 1: En plataforma y rodaje (Frec. 123,5)
ALJARAFE 91 — TRAFICO LA JULIANA, buenos dias ALJARAFE 91, (algun tréfico en la zona?

EC-BRG - ALJARAFE 91, buenos dias del EC-BRG, me encuentro aproximandome al campo
desde punto Sierra a 1000 ft.

ALJARAFE 91 — Con la informacion de trafico, rodando desde plataforma a puerta de entrada Hotel
2 para realizar prueba de motor, ALJARAFE 91.

2.2.1.2.  Situacion 2: Entrada en pista. (Frec. 123.5)
ALJARAFE 91 — TRAFICO LA JULIANA, ALJARAFE 91, ;algiin trafico en base o final?

ALJARAFE 91 — Sin trafico notificado ni a la vista, entrando en pista para back-track 09 y despegue
inmediato, ALJARAFE 91.*
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* Si el rodaje se ralentiza es conveniente recordar a TRAFICO LA JULIANA que se
estd rodando a cabecera. Es igualmente importante notificar cuando se inicia la
carrera de despegue.

2.2.1.3.  Situacion 3: Circuito de traficos. (Frec. 123.5)

A continuacién, se mencionaran las llamadas bésicas necesarias para toda aeronave en el circuito de
traficos. Estas frases deberan realizarse al inicio de cada tramo del circuito y podran variar en su
forma en funcion de las situaciones que se generen por encontrarse otras aeronaves en zona. Nunca
se deberd modificar el contenido del mensaje, puesto que el objetivo de éste es informar a otros
usuarios de la situacion de cada uno de nosotros. Es importante adquirir fluidez en estas
comunicaciones debido a la cercania entre aeronaves, la cantidad de procedimientos que se deben
hacer en un reducido periodo de tiempo y por la variabilidad de las situaciones en este mismo espacio.

ALJARAFE 91 — TRAFICO LA JULIANA, ALJARAFE 91, incorporandose al circuito desde punto
Sierra a 800fts.

ALJARAFE 91 — En Viento en Cola derecha pista 09, ALJARAFE 91.
ALJARAFE 91 — En Base derecha pista 09, ALJARAFE 91.

ALJARAFE 91 — En Final pista 09 para Toma y Despegue (motor y al aire, toma final, parada
intermedia), ALJARAFE 91.

AVGAS-100LL / JET-A1

925 x 17 asfalto

HANGARES
ATAFORMA APACAMIENTOS
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3. SEGURIDAD DE VUELO
3.1. PRINCIPIOS DE LA SEGURIDAD DE VUELO

La disciplina en vuelo es la base esencial para evitar accidentes e incidentes. Las ideas basicas en que
se sustenta la Seguridad de Vuelo son:

Todo accidente es previsible y, por tanto, evitable.

Todas las causas potenciales de producir dafios personales o materiales estan bajo control humano,
son susceptibles de ser conocidas y, por lo tanto, pueden y deben ser controladas o eliminadas. Todo
accidente es repeticion de otros similares y sus causas conocidas, por tanto, pueden y deben preve-
nirse. La meta lltima es evitar todos los accidentes.

La seguridad de vuelo es parte integrante del vuelo

Para poder desarrollar esta labor de prevencion se necesita disponer de informacion fiable relativa a
los accidentes e incidentes para extraer ensefianzas y evitar que se repitan en un futuro. Se trata de
contar con la confianza y colaboracion del personal involucrado o testigo de estos accidentes o inci-
dentes aportando esta informacion, entendiendo que la seguridad de vuelo no busca culpables ni cas-
tigar infracciones o faltas.

3.2. PREPARACION DEL VUELO

= Es indispensable que las tripulaciones de vuelo conozcan perfectamente el avion y el manual
de maniobras. Las normas establecidas no son meras indicaciones, sino que deben cumplirse.

= EI conocimiento de los procedimientos de emergencia es vital, pues su ignorancia puede
agravar situaciones criticas, o ser la causa de accidentes.

= Los accidentes debidos a indisciplina en vuelo son inadmisibles.

= (Cada piloto mantendra permanentemente al dia su documentacion aeronautica. Es responsable
de implementar inmediatamente las variaciones que se produzcan.

* Ningin miembro de una tripulacion aérea se automedicard o modificara las dosis
recomendadas por su médico. En cualquier caso, siempre que esté¢ tomando un medicamento,
lo pondra en conocimiento del instructor con el que vaya a volar o en su defecto el HT de la
escuela.

= Cualquier otro problema que pueda afectar a su actividad aérea (falta de descanso, problemas
familiares o personales, ansiedad, etc.) lo pondra en conocimiento de su profesor de vuelo lo
antes posible y siempre antes de volar. Esto no afecta a su aptitud de vuelo, pero el profesor
debe conocer las condiciones en que estd su alumno y si alguno de estos problemas pueda
disminuir la capacidad de aprendizaje. Las clases mal aprovechadas son dificiles de recuperar.

= El personal volante donante de sangre permanecera sin volar durante las 12 horas siguientes.
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3.3. ANTES DE CADA VUELO

DOCUMENTACION DE A BORDO EN VUELOS DE AEROALJARAFE

En los vuelos de instruccion de la ATO, se llevaran a bordo los siguientes documentos:

Certificado de Registro de Matricula.

Certificado de Aeronavegabilidad.

Certificado de Niveles de Ruido, en su caso.

Autorizacion de la ATO.

Licencia de Estacion de aeronave.

Certificado de Seguro de Responsabilidad a terceros.

Manual de Vuelo de la Aeronave.

Registro Técnico de la aecronave. (En vuelos locales se quedara en tierra)
Datos del Plan de vuelo ATS en (formato digital)

Mapas y cartas vigentes.

Cualquier otra documentacion exigida por los Estados afectados por el vuelo.
En caso de vuelos de introduccion de la parte NCO, formulario FAS relleno y firmado por el
pasajero se quedara archivado en tierra.

La documentacion que el personal de la Escuela debe llevar vigente consigo siempre que ejerza
como tripulante de alguna de las aeronaves de esta ATO, es la siguiente (FCL 045 y FCL 020.a)):

Documento de identificacion con foto (DNI, pasaporte).
Licencia.(Solo el Instructor)
Certificado Médico en vigor.

B (Certificado del nivel de Competencia Lingiiistica, en el caso aplicable.

Antes de dirigirse al avidn el alumno debe conocer perfectamente:

Las maniobras de vuelo que se van a hacer segiin su cuaderno de progresion.

Se sacara la METEO, NOTAM’s y W&B, llevandose una copia en papel o digital en vuelos
de navegacion y dejando archivado en PDF con la fecha del dia en el ordenador de
operaciones.

En vuelos de navegacion se realizara el plan de vuelo operacional, con los correspondientes
calculos de combustible necesario segun se especifica en el punto 4.5.3 de este manual.

En vuelos locales tendremos calculada la ruta al aerodromo alternativo (LEZL, Los Alcores o
Trebujena), por si en algun momento queda cerrado el aerédromo de La Juliana por bloqueo
de la pista o meteo.

Se debe realizar la inspeccion prevuelo con suficiente anticipacion para ajustar el despegue a la hora
establecida.
Ademas, se tendran los siguientes puntos en cuenta.

A la hora de medir la cantidad de combustible tendremos en cuenta que el medidor es el del
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avion, asi como comprobar que los tapones de los depositos de combustible estdn
correctamente cerrados, operacion que también se realizard cada vez que nos reposten el
avion.

Después de que nos reposten o repostemos nosotros mismos, chequearemos la cantidad de
combustible con el medidor y apuntando los litros que nos han repostado, no fiarse de lo que
no diga quien nos ha repostado el avion, podemos tener sorpresas, sobre todo si despues
tenemos un viaje largo.

Tendremos en cuenta nuestros entrenamientos recientes establecidos por la normativa vigente
y por el manual de operaciones o circulares operativas la ato.

En caso de vuelo con alumnos, el instructor realizara el briefing usando la lista de chequeo
usada para tal fin.

Los vuelos se realizaran a 1000°agl, puntualmente se podra descender a 500°agl para
maniobras, y 2000 para navegaciones sobre zonas montafiosas.

Por tultimo, realizaremos un autochequeo, con la lista de verificacion de peligros, la realizara
todo el personal de la ATO antes de los vuelos, los alumnos tendran que archivar una

cumplimentada y firmada siempre que lo requiera el instructor/examinador o el departamento
de calidad.
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FECHA

e <o LISTA DE VERIFICACION DE PELIGROS

NO |SI

¢HAS DORMIDO MAL ESTA NOCHE O TIENES SUENO ATRASADO?

¢MIS RELACIONES PERSONALES ESTAN BIEN?

¢MI ESTADO DE SALUD ES EL ADECUADO?

¢ESTOY TOMANDO ALGUN TIPO DE MEDICAMENTO QUE ME IMPIDA VOLAR?

(ESTAN NUESTRAS LICENCIAS AL DIA?

¢ESTAM NUESTROS CERTIFICADOS MEDICOS AL DIA?

¢SE HA REALIZADO EL BRIEFING PRE-VUELO?

¢ESTAMOS UTILIZANDO LAS LISTAS DE CHEQUEO?

(TENGO MIS ENTRENAMIENTOS RECURRENTES AL DIA SEGUN EL MO DE LA ATO?

¢CONOZCO LOS PROCEDIMIENTOS DE LA ATO Y DEL AVION?

¢SI LLEVO PASAJEROS TENGO ENTRENAMIENTO RECIENTE PARA ELLO?

¢ TENGO PREPARADO EL PLAN DE VUELO OPERACIONAL, PLAN DE VUELO ATC , W&B Y NOTAMS'
¢HE COMPROBADO EL COMBUSTIBLE?

¢EL SEGURO Y EL ARC ESTAN AL DIA?

¢HEMOS COMPROBADO EL ACEITE?

¢TIENE LA AERONAVE POTENCIAL DE HORAS SUFICIENTE PARA MI VUELO?

¢ESTA LA AERONAVE EN BUENAS CONDICIONES?

¢ESTA LA TEMPERATURA IDONEA PARA VOLAR?

(EL VIENTO ESTA DENTRO DE LIMITES PARA VOLAR EN LOS AD’s DONDE VOY A OPERAR?

¢LA VISIVILIDAD Y EL TECHO DE NUBES SON ADECUADOS EN LOS AD’s DONDE VOY A OPERAR?
¢LA PREVISION ES BUENA?

¢HAY NIEBLA O TORMENTAS EN LAS INMEDIACIONES DEL AD?

¢ESTAMOS OPERANDO CON PRISAS?

¢ME SIENTO PRESIONADO POR ALGUNA CIRCUNSTANCIA?

¢HAY DEMASIADO TRAFICO EN EL AERODROMO HOY?

¢ TENEMOS OPERACION PARACAIDISTA?

¢LA AERONAVE TIENE EL SEGURO Y ARC AL DIA? H:
¢ESTAN SATURADAS LAS COMUNICACIONES?

PUEDO REALIZAR EL VUELO SIN RESTRICCION

DEBO TOMAR PRECAUCIONES Y ESTAR MAS ATENTO DE LO NORMAL
DEBO SOLUCIONARLO O MITIGARLO PARA REALIZAR EL VUELO

NO PUEDO REALIZAR EL VUELO
OTROS PELIGROS OBSERVADOS:

INOMBRE FIRMA

ALUMNO/PILOTO

[INSTRUCTOR
{oTROS:
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3.4. ARRASTRE DEL AVION EN TIERRA

Existe una barra de arrastre, que como bien indica su nombre se utiliza para mover el avion por la
plataforma y el hangar sin necesidad de tener el motor arrancado. Esta barra de arrastre es solo para
dirigir la rueda de la pata de morro. Para tirar o empujar se debe hacer con una mano de la raiz de la
pala de la hélice y con la otra se lleva el control direccional de la rueda, si tiramos de la barra
directamente se nos puede soltar de su encastre y nos podemos accidentar.

3.5. PLATAFORMA Y RODAIJE

Durante el dia existe cierta actividad en la plataforma de aparcamiento: Paracaidistas o personal de
visita que no conoce el funcionamiento del aerédromo, otros pilotos que realizan inspecciones, avio-
nes salen y entran, etc. Esto exigira a todos extremar la precaucion para evitar cualquier tipo de acci-
dente. En general, al caminar por la zona de movimiento de aeronaves, no debemos pensar que si se
acerca un avion u otro vehiculo lo oiremos, pues el nivel de ruidos puede ser alto. Lo correcto es
vigilar nuestro entorno visualmente hasta llegar al avién o abandonar la zona de movimiento de ae-
ronaves.

Al dirigirse al avion, caminaremos junto a los hangares hasta llegar a la altura a la que esta situado y
entonces nos dirigiremos directamente a ¢él. Bajo ciertas condiciones de luz, es dificil ver una hélice
que gira rdpidamente, pudiendo dar la impresion de que ésta no existe y dar lugar a accidentes mor-
tales. Al aproximarse al avion miraremos alrededor de €1, por si hubiese algun objeto, como calzos,
extintores, escaleras, etc. que puedan ser un obstaculo al empezar el rodaje. Al abandonar el avion,
tomaremos las mismas precauciones que cuando se procedi6 al aparcamiento.

En todo momento se mantendra la concentracion y la vigilancia del entorno en que se desenvuelve la
actividad a realizar. Mantener la distancia entre aeronaves es responsabilidad de cada piloto, no de-
biendo confiar en que lo haran los demas.

3.6. PROCEDIMIENTO EN AERODROMO DE LA
JULIANA

= Se prestara atencion al movimiento del aerodromo, en especial al movimiento en tierra de la
operacion de paracaidismo. (Si estan los paracaidistas listos, aproximandose al avion, avion en
marcha o apunto de estarlo, etc.)

= Se chequearan los equipos de radio antes de comenzar el rodaje solicitando RADIO CHECK a
los otros traficos que estén presentes en el entorno.

= Las pruebas de motor se realizaran en H2 sea cual sea la pista en servicio, evitando que el rebufo
de la hélice no se dirija directamente al primer hangar.

= Antes de entrar en pista realizaremos las comprobaciones de antes del despegue para comprobar
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que todo se ha quedado hecho en el punto de espera, de forma que en cabecera perdamos el
minimo tiempo posible.

Toda aeronave entrando en pista para las Pistas 09/27 estara lista para despegue inmediato y
comunicara continuamente en frecuencia de la juliana, notificando en los siguientes puntos:

o Manteniendo corto en H2 para prueba de motor (se comprobard que no hay ninguna
persona o aeronave detrds nuestra a la que pueda afectar el rebufo de la hélice al aplicar
potencia)

o Entrando en Pista para cabecera 09/27
En Pista, rodando cabecera 09/27 para despegue inmediato (cada 30 segundos).

o En cabecera 09/27 para despegue inmediato (Se prestard atencion a cualquier
comunicacion que pueda recibirse en este momento y ante la duda, se mantendra
posicidn y se permanecerd a la escucha de los traficos)

En carrera de despegue Pista 09/27

Se notificaran todos los tramos del circuito y la intencién (toma y despegue o toma

final), siendo esto tltimo solo en base y final para no saturar comunicaciones.
Se mantendré en todo momento la Frecuencia “La Juliana”, 123,500 activa en uno de los equipos
de Radiocomunicaciones de la aeronave, siempre que se permanezca dentro del circuito visual
del Aerédromo, prestando especial atencion al volumen seleccionado, puede estar bajo y es
como si no tuviésemos radio. Si no tenemos contacto radio en algin punto de notificacion y hay
aeronaves en circuito no entramos hasta que no se solucione o activemos el procedimiento de
fallo de radio.
Se aconseja siempre que la seguridad lo permita, mantener el punto de vision (al mirar fuera)
tangente a la pendiente de la pista hasta que se consiga ver la pista contraria, de tal manera que
pudiéramos estar preparados para una posible incursion en la pista contraria por cualquier otra
aeronave, y de tal manera, llevar a cabo las medidas evasivas oportunas.
Los circuitos de trafico en vuelos sin instructor se realizaran siempre al sur del aerodromo, a no
ser que ese dia los paracaidistas no estén operando.
Antes de cada viraje se comprobara libre izquierda y derecha mirando fuera.
Mientras estemos en circuito de trafico haciendo tomas y despegues se mantendra todo el tiempo
la luz de aterrizaje encendida para que seamos mas visibles.
A modo de recordatorio, se hace saber que ante un inminente peligro de colision ambas aeronaves
se detendrén o viraran a la derecha.

3.7. DESPEGUE, VUELO Y ATERRIZAJE.

Antes de cada despegue y aterrizaje es obligatorio tener asegurados cinturones y arneses.

Las luces de posicion (Nav) se mantendran encendidas durante todo el vuelo.

Permanentemente estaran en contacto radio con la frecuencia de la juliana o con Sevilla TWR o
APP.

Una vez finalizado el vuelo, se rellenara la documentacion técnica de la aeronave y la propia.
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3.8. INSPECCION ENTRE-VUELO

La inspeccion entre-vuelo se realizard entre vuelos consecutivos del dia y se realizard igual que
la pre-vuelo diaria.

La inspeccion entre-vuelo es de interés y de obligado cumplimiento para todos los pilotos de la
escuela.

No apretar excesivamente la varilla del aceite con motor caliente.

PRECAUCION

Mantenerse fuera de la zona de giro de la hélice con el motor recién parado.

3.9. EVITAR LA ENTRADA EN ZONAS DE APROXI-
MACION DE LEZL SIN AUTORIZACION.

Cuando se abandone la zona de aerédromo de LEJU por el norte volaremos rumbo W, y no se cruzara
la zona de aproximacion de la pista 09 de LEZL hasta que no estemos claramente autorizados por el
ATC.

3.10. PROCEDIMIENTOS DE USO DE LA CALEFACCION DEL CARBURADOR.

Deberemos hacer uso de la calefaccion del carburador en las siguientes situaciones:

Siempre que operemos el motor por debajo de 2000 rpm en cualquier condicién de humedad y
temperatura.

Siempre que operemos el motor por encima de 2000 rpm en condiciones de humedad visible.
Siempre que operemos el motor por encima de 2000 rpm cuando no tengamos humedad visible,
pero se observe que la OAT y temperatura de punto de rocio estan proximas, y poniendo también
especial atencion a las areas proximas a la costa y las grandes masas de agua.

3.11. PROCEDIMIENTOS DE OPERACION EN PISTAS INFERIORES A 1000METROS.

Asegurarse de cudl es la pista en uso.

Durante el tramo de final chequearemos la manga de viento por si ha habido algun cambio que
pueda afectar a la pista en servicio.

Se realizara la toma de contacto dentro del primer tercio de la pista.

La velocidad de aproximacion sera la establecida por el manual del fabricante, la cual la tenemos
en la lista de chequeo del avion.

Realizar la toma final siempre con full flaps, a no ser que tengamos fuerte viento.

Comprobar visualmente la posicion de flaps selectada, ya que son eléctricos y podrian fallar.
Realizar una senda de aproximacion final que nos permita mantener un margen seguro de fran-
queamiento de obstaculos.

Tener en cuenta durante la aproximacion final la cizalladura o la estela turbulenta de otros aviones.
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3.12. LIMITACIONES DEL MANUAL DE OPERACIONES DE LA ATO.

Las limitaciones de la ATO seran siempre mas restrictivas que las propias que dicta la normay
son las aprobadas por AESA en nuestro Manual de Operaciones, por lo tanto son éstas las que
tendremos que cumplir.

= No se realizara ningin vuelo sin tener la licencia, habilitacion, certificado médico en vigor,
log-book al dia y VCO al dia.
= Si la situacion meteorologica en LEZL o LEEC no estd VMC no se puede volar en LEJU
aunque esté¢ VMC.
= No se realizaran vuelos con pasajeros no pilotos hasta que no se completen un total de 10
horas desde que obtuvo su licencia y sean autorizados por el HT/CFI des pues de una VCO
(verificacion de competencia de operador) con el instructor asignado.
= No realizara vuelos con pasajeros si en los ultimos 90 dias no ha realizado al menos 3 despe-
gues, aproximaciones y aterrizajes completos.

= Solo se admiten durante los vuelos de instruccion, alumnos de la ATO, Instructores de la
ATO, Examinadores o Inspectores de la Autoridad, personal del departamento de calidad de
la ATO y los vuelos de introduccion especificados en este MO.
= Los pilotos de baja experiencia (menos de 100 horas totales y 25 en el modelo) no realizaran

vuelos solos sin un entrenamiento con instructor, de por lo menos 3 tomas y 3 despegues,
cuando lleven més de un mes sin volar.
= Los pilotos de alta experiencia (mas de 100 horas totales y 25 en el modelo) no realizaran
vuelos solos sin un entrenamiento con instructor, de por lo menos 3 tomas y 3 despegues,
cuando lleven més de dos meses sin volar.
= Tanto los pilotos de alta como los de baja experiencia realizardn cada 12 meses, como minimo,
un entrenamiento (VCO) de procedimientos normales y de emergencia con instructor, pu-
diendo ser sustituido por la revalidacion o renovacion de la habilitacion de clase correspon-
diente si esta toca en ese periodo de 12 meses.
= No se realizaran vuelos de navegacion a otros aeropuertos donde el piloto no haya volado
nunca o lo hiciese antes de la ultima modificacion de procedimientos de entrada y salida, a no
ser que vuele con otro piloto que actiie como piloto de seguridad o con un instructor de la
ATO.



- - MANIOBRAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO REV. MARZO 2024

AeroAl jarafe
Escvele de Pilotos

= No se realizaran vuelos de navegacion de mas de 3,5 horas de duracion.

= No se realizaran vuelos locales de mas de 2,5 horas.

= No se realizardn mas de tres sesiones de vuelo al dia, excepto para vuelos de menos de 457,
con lo que se podran realizar hasta 4 vuelos.

= En vuelos superiores a 3 horas se realizara una parada intermedia de 1 hora como minimo.

* No se realizaran vuelos mas de 5 dias a la semana.

= No se realizaran clases de teoria mas de 6 horas diarias y mas de 5 dias a la semana.

= El limite de actividad aérea se fija en 8 horas, desde 45 min antes de comenzar el vuelo hasta

que finaliza el Gltimo vuelo del dia. En los vuelos de travesia que duren mas de una hora y

no incluyan aproximaciones completas adicionales, podra ampliarse dicho maximo hasta un
limite de diez horas.

= La actividad de vuelo podra tener un tiempo de descanso parcial en tierra de como minimo 3
horas, de tal forma que esta se pueda extender en un 50% del tiempo de descanso parcial en
tierra, siempre que este periodo de descanso se pueda garantizar en las instalaciones de la
ATO, o en caso de que el Instructor tenga su domicilio cercano a las instalaciones de la ATO.

= Laactividad que no sea de vuelo y sea posterior al ultimo vuelo del dia, se podréa extender
de las 8 horas hasta un limite razonable que determinara la ATO a la hora de hacer las pro-
gramaciones, dependiendo del tiempo de descanso parcial.

= Todo periodo de actividad aérea debera estar precedido de un periodo de descanso. El pe-
riodo de descanso para los tripulantes tendra una duraciéon minima de 10,5 horas, de modo
que se garantice una duracion minima de 8 horas como minimo en el alojamiento.

= AEROALJARAFE S.L. programara sus operaciones de forma que cada instructor disponga
de al menos ocho dias libres cada mes. Cuando por dificultades de programacion esto no sea
posible, los dias libres que no puedan concederse a su debido tiempo seran acumulativos
para el siguiente mes.

3.13. VUELOS DE ALUMNOS SOLOS

Antes de la suelta y el primer vuelo solo de navegacion, el alumno tendra que superar un test de
progreso por parte del HT/CFI o un FI con experiencia asignado por estos.

Antes del curso de vuelo nocturno, el alumno que no esté familiarizado con el avion realizara el
curso del avion y superara el examen del POH de la aeronave con un 75%, realizando como
minimo una sesion de vuelo de instruccion en condiciones diurnas.

En todas las comunicaciones se afiadira al final del mensaje la frase "ALUMNO SOLO"™.

Se evitaran los vuelos solos en LEJU los dias con mucha afluencia de trafico.

Para la suelta en los vuelos nocturnos, se pedira informacioén a la torre de cual es la franja horaria
con menos traficos ese dia para realizar el vuelo solo.

Antes de la suelta, el alumno conocera los aeropuertos préximos por si en caso de emergencia se
cierre LEJU en el momento que el alumno solo, se encuentre en vuelo.

Las navegaciones solo, se realizaran siempre a una altitud y ruta que permita realizar con seguridad
un aterrizaje de emergencia.
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* Todos los traficos de aerédromo se realizaran a una distancia que nos permita aterrizar en la pista
en caso de fallo de motor, excepto durante la fase de despegue.

3.14. VUELOS COMO PIC

= Solo se realizardn sucesivas tomas y despegues en el caso de ir solo, acompafiado de un instructor,
o de otro piloto habilitado a los mandos. En este ultimo caso, solo volara el piloto situado en el
asiento de la izquierda.

= No se permite dar doble mando a otro piloto o pasajero si no hay un instructor a bordo.

= No se permite la practica de maniobras de emergencia simuladas sin instructor.

= Se respetard la altitud de circuito en La Juliana, asi como la separacién segura con otras aeronaves.

= El piloto al mando chequeara que el pasajero esté correctamente atado, no interfiere con los pies
en los pedales y tenga a mano las bolsas de mareo, no embarcando hasta que se compruebe que el
pasajero esté en su sitio abrochado y con la puerta cerrada.

= En caso de vuelo con nifios consultar al HT de la ATO.

EL ULTIMO RESPONSABLE ANTE EL INCUMPLIMIENTO DE LAS NORMAS ES EL
PILOTO AL MANDO (EL INSTRUCTOR EN CASO DE IR CON ALUMNOS)

\S]
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4. ANALISIS DE MANIOBRAS
4.1. ESTUDIO Y PREPARACION DEL VUELO

Este apartado contiene los procedimientos, maniobras y técnicas que el alumno de un curso de vuelo
debe conocer para ejecutarlas con precision en el aire y llegar a dominar los fundamentos del vuelo
visual. La ensefianza que el alumno va a recibir implica una estrecha colaboracion entre la teoria y
las practicas que se realizan durante el vuelo. Al objeto de sacar el méximo provecho del tiempo de
vuelo, el alumno debera leer y comprender la técnica de ejecucion de las distintas maniobras que se
van a practicar en vuelo antes de realizar éste.

Los instructores explicaran las maniobras de forma clara y concisa antes de cada vuelo y es entonces
cuando diran al alumno lo que éste ha de hacer, por qué lo hard y como ha de ejecutarlo. Debe
preguntarse todo aquello que no haya quedado suficientemente claro.

Se tendra en cuenta la politica de combustible establecida en el parrafo 4.5.3 de este manual.

El apartado Andlisis de Maniobras incluye la totalidad de las maniobras del programa. Cada seccion
contiene la descripcion, finalidad, procedimientos y analisis de cada maniobra, pudiéndose suprimir
algunos de estos puntos si no procede su desarrollo.

= Descripcion: se da una breve explicacion de en qué consiste la maniobra.

* Finalidad: se explica por qué se incluyen en el programa, en base a su utilidad para la
ensefianza en vuelo.

* Procedimiento: se incluyen aqui todas las consideraciones relativas a la maniobra que deben
saberse de memoria y cumplirse a rajatabla.

* Analisis: desarrollo minucioso de todos los pasos que comprenden la maniobra.

4.1.1. Uso de la lista de procedimientos

Los procedimientos deben ser conocidos y estudiados por los alumnos. Algunos de ellos deberan ser
aplicados de memoria y otros podran ser leidos durante su ejecucion, pero en todos los casos el
alumno debe entender que se estd haciendo en cada uno de ellos. Que un procedimiento se deba
efectuar de memoria, no implica que no pueda ser leido. En estas situaciones se debe prestar mayor
atencion a lo que estd sucediendo en la cabina y en el exterior, antes que a leer una lista de
procedimientos. Es por ello que todos los procedimientos deberan ser leidos, durante su aplicacion o
tras su finalizacion, asegurandonos de esta manera que no se ha quedado ninglin paso sin aplicar.

Ante la eventualidad de encontrarlos en una situacion de emergencia, los procedimientos deberan ser
aplicados de manera inmediata y sin tiempo para leerlos. Esto conlleva que todos los procedimientos
de emergencia se efectuaran de memoria.

A continuacién se muestra un listado de los procedimientos y su manera de ejecutarlos:
= Inspeccion prevuelo interior: La leera el alumno.

= Inspeccion prevuelo exterior: La leera el alumno.
= Antes de la puesta en marcha: La leera el alumno.
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= Puesta en marcha: La efectuara el alumno de memoria y después la leera.

= Antes de rodar: La leerd el alumno.

= Taxi: La efectuara el alumno de memoria y después leera.

= Prueba de motor: La efectuara el alumno de memoria y después leera.

= Antes de despegar: La leera el alumno.

= Despegue, ascenso, trafico, motor y al aire y todos los procedimientos de vuelo: De memoria(se
leeran cuando lo permita la operacion para comprobar que no se ha quedado nada)

=  Después de abandonar la pista: De memoria.

= Parada de motor: La leera el alumno.

4.2. MANIOBRAS FUNDAMENTALES DE VUELO
4.2.1. Utilizacion de los mandos y consejos practicos
Toda la técnica del vuelo se basa en una o mas maniobras fundamentales y, al igual que en cualquier

otro proceso de aprendizaje, el dominio de los principios bdsicos, acelerara sustancialmente el
progreso y evolucion del aprendizaje de las maniobras més avanzadas.

Cada superficie de mando tiene su efecto sobre la posicion del avion y manda el movimiento alrededor
de uno de sus tres ejes. Deben conocerse estos efectos con objeto de controlar el avion y obtener las
respuestas deseadas. El alumno observara sus efectos a partir del vuelo recto y nivelado a velocidad
de crucero. Estos efectos son siempre los mismos, cualquiera que sea la posicion en que se halle el
avion.

El alumno debe imaginarse que es el pivote sobre el cual se van a realizar todos los cambios de actitud
(como se observa en la figura). Hay tres ejes sobre los cuales un avion gira (longitudinal, lateral y
vertical) y tres superficies de control que pueden ser usadas para controlar esta rotacion (alerones,
timon de profundidad y timén de direccidon respectivamente).

Es necesario darse cuenta que ninguno de los movimientos de estos mandos constituye por si solo

una maniobra. Para volar eficientemente es necesario ejercer sobre ellos una accién simultanea y
coordinada. Esto se conoce como coordinacion de mandos y es de importancia vital en la suavidad
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del vuelo. La actuacion de los mandos debe ser mediante presiones y no mediante movimientos.

La posicion de los pies debe ser comoda, con todo el peso de los mismos descansando sobre los
talones. Esto hace que se tenga gran sensibilidad en el contacto de los pies con los pedales. Procurar
que los pies o las piernas no se agarroten, manteniéndolos distendidos y con la maxima sensibilidad.

Los mandos se deben coger con toda la palma de la mano, comodamente y sin agarrotarse. Es muy
importante que los musculos de la mano y brazo estén distendidos, de forma que pueda sentirse
cualquier presion que se ejerza sobre los mandos.

4.2.2. Inspeccion pre-vuelo

Antes de la inspeccidn interior comprobar siempre la cabina visualmente desde el plano izquierdo,
asegurandose de que todos los interruptores importantes estan desconectados o en las posiciones
adecuadas. Esta ser4 realizada por el alumno piloto leyendo la lista de procedimientos con especial
atencion en los siguientes puntos:

=  Combustible: (CALIDAD Y CANTIDAD) Drenar y comprobar nivel manualmente. El drenaje
se realizara antes de mover el avion, pesto que la posible agua acumulada en el depdsito de
combustible se encontrard en la parte mas baja y separado del resto de combustible.

= Inspeccion interior de cabina: Se encendera el interruptor de bateria para poder comprobar las
luces, la indicacion de combustible y bajar 20 grados de flap para la inspeccion de los mismos
durante la inspeccion exterior. Una vez realizadas las comprobaciones desconectaremos de nuevo
la bateria con tal de economizar su uso.

= Inspeccion exterior: La inspeccién exterior también es responsabilidad del piloto y se ha de
efectuar siguiendo las instrucciones correspondientes a la lista de procedimientos.

4.2.3. Puesta en marcha

Una vez en la cabina se debera ajustar el asiento en funcién de la altura de cada piloto. Es preciso
verificar que ha quedado asegurado, presionando el actuador hacia abajo hasta que encaje en su
posicion. Los pedales quedaran de forma que permitan un accionamiento completo del timén de
direccion y de los frenos, sin tener que extender totalmente la pierna. Al mismo tiempo no se debe
olvidar que se debe estar comodo en la cabina, de forma que nada pueda entorpecer el movimiento
de los mandos.

La puesta en marcha se realizard segun la lista de procedimientos, pero observando las siguientes
consideraciones:

= El avion ha de estar totalmente frenado. Para asegurarse mas, pisaremos los frenos durante la
puesta en marcha.

= La hélice ha de estar libre, observando que no haya personas ni obstaculos proximos a ésta.

= No habra ninguna cisterna de combustible repostando en los aviones contiguos y la barra de
arrastre estard quitada.

= Una vez arrancado el avion, colocar las RPM répidamente entre 1000-1200 para no dafar el
motor, especialmente en tiempo frio.

= Comprobar presion de aceite, succion y alternador.
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Una vez hayamos finalizado, leeremos en silencio la lista de puesta en marcha por si nos hubiésemos
dejado algo.

4.2.4. Rodaje

Cuando se comience el rodaje, pruébense los frenos por derecho comprobando que funcionan
adecuadamente, dicha prueba se realizard una vez el avion haya comenzado a moverse habiéndose
desplazado unos metros de su posicion inicial. Los frenos actiian independientemente el uno del otro
y se accionan presionando el lado correspondiente, siendo proporcional la frenada a la presion
ejercida en el pedal. Solo se frenard simultineamente con ambos frenos para disminuir la velocidad
o parar el avion. Tras la prueba de frenos del alumno, éste le cedera el control al profesor para que
efectie la misma prueba desde el lado derecho.

Se debe empezar a girar cuando el avion estd rodando, ya que girar con €l parado requiere mayor
potencia, acortandose la vida de neumaticos y frenos. Evitense los giros con la rueda interna
totalmente frenada, para no causar excesivo desgaste al neumatico y no forzar la rueda de morro a
desplazarse en una direccion.

Al rodar debe irse con cuidado, mirando alrededor para cerciorarse de que los extremos de los planos
franquean todos los obstaculos; pero si en alguna ocasion se tiene la méas minima duda, se debe detener
el avion y solicitar ayuda para continuar el rodaje. Si hubiese alguna aeronave rodando a la vez que
nosotros, se cedera el paso a las aeronaves segun lo prescrito en el SERA.

Durante el rodaje se notard una tendencia del avion a orientarse al viento como resultado de las
caracteristicas de veleta, que le hace tender a ofrecer la menor resistencia al viento. Para dominar esta
tendencia, es suficiente mantener la presion necesaria en el timon de direccion.

Con viento fuerte en cara, el avion ganard sustentacion y se hara inestable el rodaje. Para corregirlo,
mantendremos los mandos hacia adelante lo suficiente para que el avion mantenga el morro en su
posicion normal. Cuando el viento es en cola, cortaremos motor para que no se acelere demasiado,
controlando la velocidad con los frenos. Con viento cruzado deben sostenerse los mandos en todo su
recorrido, hacia el lado del viento para evitar que se levante el plano. Esta necesidad de echar los
"cuernos al viento" es mucho mas acusada en condiciones de potencia elevada (prueba de motor o de
maxima potencia antes del despegue).
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Durante todo el rodaje se debe mantener una velocidad segura. Para ello, en la zona de aparcamiento,
se rodara a la velocidad de un hombre andando y en la zona de calles de rodaje, a la de un hombre
corriendo. Para evitar el engrase de bujias, en tierra, no se retrasan los gases por debajo del 1000 rpm a
menos que sea necesario, exceptuando la prueba de ralenti.

Ademas, se debera tener especial consideracion con los baches y la incorporacion a la pista para que la
hélice no toque en el suelo, para ello en la medida de lo posible rodaremos con los cuernos hacia atras.

4.24.1. Errores mas comunes
= Llevar los pies en los frenos y rodar con el avion frenado.
* Tratar de girar con el avidn totalmente frenado y excesivo motor.
= No mantener los cuernos al viento en caso de viento cruzado.

4.2.5. Calentamiento y prueba de motor

Una vez alcanzado el punto de espera tras el rodaje, leeremos en silencio la lista de rodaje por si nos
hubiéramos dejado algo. En el punto de espera alinearemos el avion al viento dentro de lo posible,
para evitar que se puedan falsear los parametros y dejar espacio suficiente para que pueda pasar otro
avion.

Para poder realizar la prueba de motor deberemos esperar a que el motor haya alcanzado la
temperatura minima. En el caso de no haber llegado todavia este momento, se puede adelantar el
briefing de despegue.

Una vez iniciado el procedimiento, en la prueba de magnetos se prestara especial atencion en el ruido

del motor para poder percibir alguna detonacion, cilindro inspirativo, etc. pues, aunque el motor esté
dentro de parametros, puede haber alguna anomalia. Ademas, aplicaremos frenos como medida de
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seguridad y leeremos en silencio la lista de prueba de motor.
4.2.6. Antes de despegar

Esta lista es de especial importancia, ya que es aquella que prepara el avion para salir a volar. No
debemos querer correr durante este procedimiento y lo leera el alumno antes de entrar en pista. Se
estard muy atento a las comunicaciones. Serd conveniente observar la manga de viento antes de
aplicar gases y realizar las correcciones oportunas si las hubiere.

Entraremos en pista con el avidon configurado para despegar, de forma que ocupemos la pista el menor
tiempo posible.

4.2.7. Despegue

4.2.7.1.  Descripcion/finalidad

Es una maniobra que lleva el avion de la posicion de parado en cabecera de pista a la de un ascenso
normal. Se pueden considerar tres fases dentro de ¢l: carrera de despegue, rotacion y aceleracion.
Durante la carrera de despegue se acelera el avion hasta alcanzar una velocidad que permita, cam-
biando el dngulo de ataque, llevar el avion al aire en una posicion segura de ascenso. Esta tltima
accion es la rotacion. Una vez en el aire y establecida la nueva posicion sigue la fase de aceleracion,
en la cual se dejard acelerar el avion para obtener la velocidad del primer ascenso. Alcanzada la altura
de seguridad procede al ascenso, momento en que se configura el avidon y ajusta el motor para esta
nueva condicion.

4.2.7.2. Procedimiento

Finalizado el procedimiento de “Prueba de motor” y antes de entrar en pista y sin mover el avion el
alumno dara al instructor el “Briefing de despegue”. El briefing, que debe impartir el alumno, con-
sistira en repasar el despegue normal y sefalar las emergencias que requieren acciéon inmediata en el
despegue y en especificar quién realiza cada accion.

A continuacion el alumno recitard los pasos a seguir:

“Realizaremos el despegue dinamico por la pista 09. Una vez en cabecera, con la lista
de procedimiento leida y los instrumentos comprobados soltaremos frenos y aplicaremos
potencia de despegue. En ese momento comunicamos que estamos en carrera de despe-
gue y dejamos correr el avion, llevandolo al centro de la pista (en ocasiones la rueda de
morro puede quedar girada tras hacer el giro en cabecera de pista). Con 40 kts compro-
baremos parametros de motor en verde y “cantamos” anemometro vivo. Con Vr rotare-
mos y buscamos Vx para el primer ascenso, manteniendo rumbo de pista, esperamos a
los 300 fts sobre el terreno para hacer los primeros ajustes, donde reduciremos la poten-
cia de motor a 2300 rpm, subiremos lo flaps y apagamos luces (quedaran encendidas si
permanecemos en el circuito de trdfico), estableciendo Vy.

= C-152 Vr 54Kts Vx 65Kts Vy 70Kts
= C-172 Vr 54Kts Vx 65Kts Vy 70Kts
= C-172-RG Vr 60Kts Vx 70Kts Vy 80Kts
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Para la C172 RG con pista insuficiente para una toma de emergencia subiremos tren,
ajustaremos gases a 25” y paso 2500 rpm., estableciendo Vy

En caso de encontrarnos con fuego, anomalia o fallo de motor por debajo de la velocidad
de rotacion, cortaremos gases, aplicaremos frenos y comunicaremos el aborto de despe-
gue (si fuera una emergencia quemante cortariamos combustible y eléctrico y abando-
nariamos en avion).

En caso de que ésta sea por encima de la velocidad de rotacion pero por debajo de 700fts
o no establecido en el tramo de viento cruzado, buscariamos una zona libre de obstdcu-
los para realizar un aterrizaje de emergencia. Ante esta situacion comunicariamos la
emergencia, comprobariamos que no haya cables que nos perjudiquen la toma y justo
antes de la toma pondriamos full flap para reducir la velocidad de la toma y abririamos
puertas para facilitar la evacuacion.

Con la C172RG la toma fuera de campo se hara con el tren arriba.

En caso que la emergencia ocurra por encima de 700fts o establecidos en el tramo de
viento cruzado, viraremos para hacer un aterrizaje de emergencia por pista contraria
v comunicariamos las intenciones.”

Se realizara de memoria segun la lista de procedimientos. Una vez alcanzada la velocidad de ascenso
deseada, mirar fuera y mantener dicha velocidad con la posicion de morro respecto al horizonte, para,
ademas poder vigilar los traficos en las proximidades de aerodromo.

4.2.7.3. Errores mas comunes

= Dejar la rueda de morro descolocada al alinear el avion.

= No mantener el centro de la pista durante la carrera de despegue o hacerlo con pisotones a los
frenos.

=  Después de la rotacion no saber establecer la correcta posicion de morro y como consecuencia
no conseguir la velocidad deseada.

= No mantener la alineacion con la pista por no tener en cuenta los efectos de deriva del viento.

= Mantener los frenos pisados durante la carrera de despegue.

= No mantener la bola centrada durante el ascenso.

= Soltar la mano de los gases.

4.2.8. Ascensos y virajes ascendentes

4.2.8.1.  Descripcion/finalidad
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Los ascensos y virajes ascendentes se ejecutan para ganar altura de una manera segura y coordinada.
Los procedimientos y las condiciones son las mismas, la tinica diferencia estriba en que estos ultimos
se hacen con virajes de inclinacion suaves.

4.2.8.2. Analisis:

Si queremos pasar a un ascenso desde una linea de vuelo o desde un descenso, se avanzar el
mando de gases a 2300 rpm (o lo que se estime necesario) y al mismo tiempo se subird el morro del
avion a la posicion de ascenso, compensando el avion inicialmente. Al alcanzar la velocidad de Vy,
se efectuara la compensacion fina y se comenzaran los virajes suaves. Estos virajes en ascenso se
haran tanto después del despegue en curso al sector como dentro de €l entre cada maniobra.

Una subida normal es la efectuada con un angulo y una velocidad tales que, cuando se mantienen
constantes, proporcionaran la ganancia 6ptima de altura en pies por minuto (fts/min) con el régimen
de motor correspondiente a la potencia de subida.

Para tener claro lo que ocurre tanto en los ascensos como en los descensos con motor que posterior-
mente analizaremos, es muy util recordar que las dos variables principales que afectan a la sustenta-
cion son la velocidad y el dngulo de ataque. Si se varia alguna de ellas la otra se debe modificar en
sentido contrario para mantener las condiciones de vuelo. En una posicion estable, dependera de la
potencia suministrada el que el avidn mantenga la linea de vuelo, suba o descienda. Por ejemplo, para
mantener la linea de vuelo de crucero, si ademas se incrementa el régimen de motor para obtener una
potencia atin mayor que la establecida para vuelo recto y nivelado, se conseguira un margen alto de
potencia excedente y como consecuencia el avion tendera a subir debido a esa potencia "extra".

Ademas del aumento de potencia y la disminucion de velocidad con respecto al vuelo recto y nive-
lado, la torsion es un factor a considerar en las subidas. Puesto que el morro estd por encima del
horizonte y la velocidad es més baja que la de crucero, el angulo de ataque relativo del avion es
comparativamente grande.

Bajo estas condiciones, la carga asimétrica de la hélice hard que el avion se desplace a la izquierda.
Para compensar esta guifiada de torsion debe emplearse la presion sobre el timén de direccion a la
derecha en las subidas, de forma que consigamos la bola centrada.

Al ganar altura durante una subida la densidad del aire disminuird gradualmente; por lo tanto, el
indicador de rpm sefalara una pérdida de potencia. Por lo que habra que ir metiendo gases para man-
tener las rpm o la presion de admision en caso de la C-172RG

La compensacion es una consideracion muy importante en el vuelo ascendente. Tan pronto como se
haya establecido la posicion de morro de velocidad de ascenso adecuada, se compensara el avion para
evitar el tener que efectuar presiones sobre los mandos. Siempre que se hagan ajustes en la posicion
del morro o en el régimen de motor, o en configuracion, el avion debe ser compensado de nuevo.

4.2.8.3.  Errores mas comunes
= No llevar una posicion constante de morro durante el ascenso (por no compensar en

profundidad).
= Falta de compensacion a la derecha (llevar la bola desplazada.)
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= No ajustar la potencia constantemente (a medida que subimos, la densidad del aire disminuye,
por lo que tendremos que ir metiendo gases para mantener la PWR.
= No mantener la inclinacién suave de los virajes.

4.2.9. Vuelo recto y nivelado

4.2.9.1. Descripcion / finalidad
Consiste en volar manteniendo una altura y direccion constantes. Al hacerlo se aprendera como uti-
lizar los mandos. El empleo de referencias visuales ayuda a determinar la posicion del avion, obser-
vando la posicidon del morro y de los planos con respecto al horizonte natural; es decir, aprender a
diversificar la atencion constantemente, comprobando todas las referencias sin concentrarse en una
de ellas mas tiempo del debido (comprobacion cruzada).

Es importante que se comprendan los efectos y utilizacion de los mandos, de forma que cuando sea
necesario hacer correcciones en altura o en direccion se sepa sobre qué mando y qué presiones han
de aplicarse.

4.2.9.2. Andlisis

Para establecer un vuelo recto y nivelado desde una posicion de ascenso o descenso, comiéncese a
variar la posicion de morro con una anticipacion adecuada (la regla general para aviones con vario-
metro en pies es un anticipacion del 10% del régimen de ascenso/descenso). Al aproximarse a la
altura escogida, hay que nivelar los planos, coger una referencia por derecho y simultaneamente fijar
el morro en la posicioén de vuelo recto y nivelado. Al fijar el morro y nivelar los planos, se compensa
el avion inicialmente. Cuando la velocidad llegue a a la establecida para ese avion se selecciona un
régimen de motor de crucero y volver a compensar el avion. En caso de encontrarse por encima de
3.000 ft MSL se ajustara la mezcla segun se requiera.

Durante la comprobacion cruzada, es necesario mirar alternando con el horizonte natural, el vario-
metro y el altimetro para cerciorarse de que la posicion de morro es la correcta. Si se esta ganando o
perdiendo altura, ajustese la posicion del morro con respecto al horizonte, realicese una nueva com-
pensacion y luego compruébese otra vez las variaciones de altura con los instrumentos, invirtiendo
en ello el menor tiempo posible. Es necesario que el alumno establezca las referencias visuales en los
360° alrededor de la cabina de forma que, sin tener en cuenta la direccion en que se mire, se pueda
apreciar exactamente la posicion del avion. Es importante memorizar y no variar estas referencias.

En el caso de estar realizando un circuito de traficos no solo habremos de llevar el avion recto y
nivelado, sino que también deberemos prestar mucha atencion a cualquier otra aecronave que esté en
circuito con nosotros. Igualmente relevante sera comprobar que nuestro alrededor, tanto a izquierda
como a derecha, estan libres para realizar cualquier viraje al finalizar los tramos rectos del circuito de
traficos.

4.2.9.3. Errores mas comunes

= No seguir el procedimiento normal en que se basa esta maniobra.
= No tomar buenas referencias de morro (profundidad y direccion). El alumno, por lo general,
presta mas atencion a la altura que a las referencias de direccion.
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= No anticiparse al nivelar el avion desde un ascenso o descenso.
= No compensar el avion al hacer linea de vuelo.
= Llevar un plano caido al hacer linea de vuelo.

4.2.10. Técnica de compensacion

Para aliviar los esfuerzos que tenemos que realizar sobre los mandos de vuelo existe la compensacion.
El vuelo se haria extremadamente fatigoso si no se dispusiese de algunos medios que evitaran al piloto
tales esfuerzos. Compensando el avion se aminoran en gran parte los esfuerzos fisicos a realizar sobre
los mandos.

La técnica para compensar el avidn es la siguiente:

= Establecer la actitud deseada del avidon con los mandos de vuelo (posicion de morro, alabeo y
direccion).

= Aliviar presiones en los mandos actuando sobre el compensador.

= Comprobar que la actitud seleccionada se mantiene al aflojar la presion sobre los mandos.

= Realizar ajustes de compensacion fina si es necesario.

La compensacion es un proceso constante que debe actualizarse durante todo el vuelo. No obstante,
se evitara caer en el defecto de "mandar" con el compensador, es decir, actuar los compensadores sin
haber establecido antes una actitud determinada del avion. El vuelo exige una gran concentracion del
piloto, una buena compensacion asegura que éste pueda diversificar la atencion.

4.2.11. Tipos de crucero

4.2.11.1. Andlisis
El establecimiento de una velocidad de crucero siempre dependera de la potencia aplicada y la posi-
cion de morro. La combinacion de ambas nos llevard a mantener la velocidad deseada. Sin embargo,
para establecer unos parametros estandares y conocidos se marcan unos regimenes de potencia que
con la compensacion adecuada llevara al avidn a conservar esta velocidad requerida.

La propia situacion en la que nos encontremos determinard que crucero querremos elegir. Para ello
se establecen tres tipos de crucero.

4.2.11.2. Procedimiento

= C-152y C-172M

= Bajo 70 kts
= Medio 80 kts
= Alto 90 kts
= C-172RG

= Bajo 90 kts
= Medio 100 kts
= Alto 110 kts
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4.2.12. Técnica de comprobacion cruzada

La comprobacion cruzada consiste en dividir la atencion que el piloto debe prestar a las referencias y
los instrumentos y saber interpretarlos en forma conjunta. Para ello, debemos distinguir entre refe-
rencias e instrumentos de control y de comprobacion.

Referencias e instrumentos de control son aquellos que nos presentan indicaciones de:

= Posicion: Horizonte natural / Posicion de morro / Referencias exteriores.
=  Potencia: TacOmetro.

Instrumentos de comprobacion son los que indican las caracteristicas reales de vuelo del avion (te-
niendo en cuenta el retardo de los mismos): Altimetro / Varidmetro / Anemometro / Baston y Bola.

Una condicion de vuelo deseada serd fruto de una actitud de morro con respecto al horizonte natural
y de unas condiciones de motor seleccionadas que, mantenidas constantes, nos daran como resultado
unas indicaciones que debemos controlar en las referencias e instrumentos de comprobacion.

El mirar a cada instrumento o referencia en el momento adecuado no tiene ningtin valor a menos que
se sepa que hacer para corregir el error detectado. Por ello, mientras hacemos la comprobacion cru-
zada debemos respetar los siguientes pasos:

= Detectar el error.

= Determinar la accion correctora.

= Ejecutar la accion correctora teniendo en cuenta que se debe iniciar en las referencias y ver su
reflejo en los instrumentos de comprobacion o de control.

La comprobacion cruzada exigira por parte del alumno, un constante control de la posicion de morro
respecto al horizonte natural, alternada con los instrumentos de comprobacion.

4.2.13. Virajes y aerodinamica de los virajes
4.2.13.1. Descripcion

Existen distintos tipos de virajes atendiendo al grado de alabeo empleado: El viraje suave (de 20°-30°
de inclinacion) es el viraje normal, utilizado ademads en ascensos, pérdidas con motor, pequenas co-
rrecciones de rumbo y vuelo lento. El viraje medio (de 45° de inclinacion) es el utilizado para correc-
ciones grandes de rumbo, barridos de espacio o virajes en planeo. El viraje fuerte o cefiido (60° de
inclinacion), se emplea para cambios rapidos de direccidn, franqueamiento o maniobras de maximo
rendimiento.

Cuando un avién va en vuelo recto y nivelado, la componente de la fuerza de sustentacion actiia
perpendicularmente a los planos y al suelo, pero al girar alrededor de su eje longitudinal, esta fuerza
se divide en dos componentes: una de ellas, la componente vertical, acttia perpendicular al suelo. La
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otra, la componente horizontal, actia paralelamente al terreno. Estas dos componentes de la susten-
tacion son perpendiculares entre si, dando lugar a una fuerza de sustentacion resultante que actiia
perpendicularmente a los planos del avidn, siendo esta resultante la que lo hace virar.

Al aumentar el angulo de inclinacion, la componente de sustentacion vertical disminuye y la horizon-
tal aumenta; esto dara lugar a que la sustentacion resultante se acerque cada vez mas a la direccion
de la componente horizontal, disminuyendo la sustentacion. Esta pérdida de sustentacion vertical da
lugar a que el morro del avidon se baje con relacion al horizonte y el avion en consecuencia pierda
altura.

Cuando el avion esté virando, se verd que es necesario darle un mayor angulo de ataque para evitar
que el morro baje, tirando un poco de los mandos hacia atras para prevenir la pérdida de altura. Cuanto
mas acentuado sea el angulo de inclinacion, serd necesario tirar mas de los mandos para mantener la
altura.

Aunque son los alerones los que ocasionan que el avidn gire alrededor de su eje longitudinal, el timon
de direccion debera ser también utilizado para vencer la resistencia al avance del aleron. La cantidad
de presion a efectuar sobre el timon dependera de la velocidad y de la cantidad de alabeo utilizado.
A velocidades bajas sera preciso aumentar el mando de pie, mientras que a velocidades altas, se re-
querira menos actuacion del pedal.

4.2.13.2. Finalidad

Los virajes son maniobras bésicas utilizadas para cambiar el rumbo del avidén; implican una estrecha
coordinacion de los tres mandos (alabeo, profundidad y direccidn), y puesto que la mayoria de las
maniobras incorporan algtn tipo de viraje, es preciso adquirir una técnica adecuada.

4.2.13.3. Procedimiento

Se mantienen los puntos basicos de linea de vuelo.

4.2.13.4. Analisis

Partiendo de vuelo recto y nivelado, antes de comenzar el viraje se debe mirar en la direccion del
mismo a fin de comprobar que el area esta libre. Al establecer inicialmente la inclinacion para entrar
en un viraje, el morro debe quedar a la misma distancia por debajo del horizonte a que estaba en el
vuelo nivelado. Sin embargo a medida que la inclinaciéon aumenta tendrd que elevarse la posicion del
morro para compensar la pérdida de sustentacion vertical y vencer el efecto de la fuerza centrifuga.

En los virajes suaves y medios, esta elevacion es muy ligera, pero al aumentar la inclinacién para
pasar del viraje medio al cefiido esta elevacion se hace més pronunciada. Cuando se ha alcanzado el
grado de inclinacidon necesario, se centran los mandos y el timon de direccion con la misma rapidez
con que se actuaron; esto evitara que el avion continte inclinandose.
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La salida de un viraje se efectia del mismo modo que el caso de neutralizacion después de haberse
alcanzado la inclinacion deseada, con la diferencia de que debe aplicarse sobre los mandos presion
en direccion opuesta.

Si se ha dejado que el morro caiga durante los virajes cefiidos, no se debe tirar solamente de los
mandos para levantarlo. Para hacer que el avion recupere una posicion de morro bajo durante un
viraje cefiido, hay que reducir el grado de inclinacion con una accion coordinada de alerones y timén
de direccion, tirando luego de los mandos para elevar el morro a la posicion deseada; después de esto
restablézcase la inclinacion necesaria para el viraje.

4.2.13.5. Derrapes y Resbales

Cuando un avion al virar se desliza lateralmente, apartandose del centro del viraje, se dice que de-
rrapa. El derrape es ocasionado por la utilizacién de una excesiva presion sobre el timon de direccion
en relacion con la cantidad de alabeo. En otras palabras, si se fuerza al avidon a virar mas rapido sin
aumentar el angulo de inclinacion, éste derrapara lateralmente, apartandose de su centro del viraje.
También se derrapa cuando en vuelo recto y nivelado, se ejercen presiones indebidas sobre el timén
de direccion.

Cuando un avion al virar se desliza lateralmente hacia el centro del viraje, se dice que resbala. El
resbale es ocasionado por insuficiente presion sobre el timon de direccion en relacion con el alabeo.
Si se entra en un viraje sin la debida coordinacion entre el timon y el alerdn, o si se presiona el timon
de direccion del lado contrario del viraje después de haber establecido éste, el avion se deslizara

lateralmente hacia el centro del viraje.

Coordinado

Los resbales pueden también ocurrir en vuelo recto y nivelado si se permite que un plano ofrezca
resistencia al avance, es decir, volando con un plano caido y manteniendo la direccion del avion por
medio de presion sobre el timon de direccion. En este caso el avion resbala hacia la superficie de la
tierra, perdiendo por tanto altura.

En un derrape la fuerza centrifuga actuara sobre el cuerpo del piloto empujandole en sentido contrario
a la direccion del viraje, mientras que en un resbale la fuerza de gravedad le empujara en la misma
direccion del viraje.
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En cualquier caso, para coordinar el alabeo con la guifiada durante un viraje, se debe meter el pie del
lado en donde se encuentra la bola. A esta accion se le denomina en el argot aerondutico: "pisar la
bola".

4.2.14. Descenso con motor
4.2.14.1. Descripcion

Los descensos con motor son unas maniobras en las que se pierde altura utilizando un régimen de
motor de 1800 rpm, y se mantiene una velocidad de crucero alto y una posicién de morro constante.

Al igual que en los ascensos, las fuerzas que actian sobre el avion experimentan cambios definidos
cuando se entra en un descenso. En este caso, lo que hace que el avion descienda es la insuficiencia
de potencia para mantener la linea de vuelo, con el dangulo de ataque seleccionado (menor que el de
vuelo recto y nivelado).

Para los descensos a la misma velocidad que la del vuelo horizontal, o a una velocidad més baja, es
evidente que debe reducirse el motor durante o antes de comenzar el mismo. En los picados, el régi-
men de motor se deja que permanezca constante y la posicion del morro se ajusta para alcanzar una
velocidad mas alta que la de crucero.

4.2.14.2. Finalidad

Se utilizan cuando no se requiere un régimen de descenso acusado y se desea mantener una velocidad
alta.

4.2.14.3. Analisis

Para ejecutar esta maniobra desde vuelo recto y nivelado, bajese ligeramente el morro a la posicion
especificada y compénsese en profundidad; 5 Kts antes de la velocidad, redtizcanse los gases a 1800
rpm (para la C-172RG rpm de crucero alto y MP 21”Aprox) y compénsese nuevamente el avion
para mantener crucero alto.

Recuérdese que al descender se baja a una capa de mayor densidad de aire y a medida que ésta au-
menta, la presion del motor también aumenta, y por ello tendra que reducirse continuamente el régi-
men del motor para mantener las 1800 rpm o la presion de admision en caso de la C172RG. También
sera preciso vigilar la temperatura del motor para evitar que descienda demasiado por estar durante
un tiempo prolongado sin alta potencia.

El paso de los descensos con motor al vuelo nivelado es muy sencillo puesto que las condiciones de
vuelo son similares a las de aquél. De manera simultanea, y aproximadamente unos 100 pies antes de
alcanzar la altura deseada nivélense los planos, pasese el morro a la posicion de vuelo nivelado y
compénsese el avion inicialmente. Cuando la velocidad empiece a bajar , avancese el mando de gases
hasta obtener rpm de crucero correspondiente. Efectiese la compensacion final para vuelo recto y
nivelado.

Si el descenso con motor termina justo antes de proceder al punto de llamada para entrar en tréfico,
respetaremos la secuencia: descenso - linea de vuelo — pre-aterrizaje.



- - MANIOBRAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO REV. MARZO 2024

AeroAl jarafe
E

souvele de Pilofos

4.2.14.4. Procedimiento
Se realizara de memoria segun la lista de procedimientos de cada aeronave.

La manera de proceder ante descensos prolongados deberemos de meter un poco de motor para que
el motor no se enfrie demasiado.

Sin embargo, en descensos desde mucha altitud y con mucha humedad cerca del suelo, se puede
formar hielo en los planos, asi como en el carburador. Pondremos calefaccion en un descenso siempre
que las rpm bajen de 2000 y se pondra en cualquier fase de vuelo siempre que volemos con humedad
visible.

4.2.14.5. Errores mas comunes

= No aplicar el procedimiento normal en que se basa esta maniobra.

= Variar la posicién de morro durante la maniobra.

=  No compensar el avion.

= No reducir las rpm de potencia en el descenso (al descender pasamos a una capa de mayor
densidad de aire, por lo que habra que reducir gases para mantener en toda la maniobra 1800
rpm o presion de admision en caso de la C-172RG.

4.2.15. Planeos

4.2.15.1. Descripcion
El planeo es un descenso con una posicion de morro y una velocidad constante y con el régimen de
motor reducido al minimo seguro (ralenti).

4.2.15.2. Finalidad

Se realizan para que el alumno adquiera la pericia necesaria para ejecutar los planeos que se efectiian
principalmente en el circuito de trafico desde el viraje de base hasta el momento de la recogida para
el aterrizaje.

4.2.15.3. Analisis

Para establecer un planeo se procedera desde el vuelo recto y nivelado o cualquier actitud poniendo
gases a ralenti y flaps seglin se requiera (dentro del limite de arco blanco del anemdmetro).

Se debe mantener la altura utilizando adecuadamente el compensador de profundidad, hasta el mo-
mento de bajar el morro, con 5 Kts de anticipacion, para establecer el planeo a la velocidad deseada:

El anemémetro debe incluirse en la comprobacion cruzada para servir de ayuda en la determinacion
de la posicion de morro adecuada.

Los planeos, para que sirvan como practica del viraje de base en trafico, deben hacerse con un cambio
de rumbo de 180°. Para ello, con el planeo establecido mirese hacia un lado para ver si la zona esta
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libre y escdjase un punto de referencia en el suelo situado a 135° del rumbo que se lleva. De esta
manera simulamos que nos encontramos en el punto “abeam cabecera”, luego ejectitese un viraje de
inclinacion media de entrada a un tramo simulado de aproximacion final en un circuito de trafico, y
oriéntese el avion hacia el punto elegido como referencia sobre el suelo.

Los virajes en planeo deben practicarse tanto a la derecha como a la izquierda, porque los circuitos
de trafico suelen cambiar de direccion.

4.2.15.4. Linea de vuelo desde el planeo
Para este caso 100 ft antes de alcanzar la altura deseada, se avanzaran los gases a fondo levantando
suavemente el morro del avion. Compensaremos el avion inicialmente. A 65 Kts (80 Kts C-172RG)
se subiran los flaps 1 punto y a 70 Kts (90 Kts C-172RG) flaps arriba. El hecho de subir los flaps por
incrementos, ademas de facilitar el cambio de configuracion sin bruscas modificaciones de la susten-
tacion y resistencia aerodinamica, sirve de garantia para una posible asimetria en la retraccion, dis-
minuyendo en este caso la gravedad de la emergencia.

Serd preciso modificar levemente la posicion inicial del morro hasta conseguir la correspondiente al
vuelo recto y nivelado, del mismo modo que se hacia desde los descensos con motor. Cuando la
velocidad se aproxime a 80 Kts (100 Kts C-172RG) reduciremos el régimen de motor y compensa-
remos de nuevo el avion.

4.2.15.5. Ascenso desde planeo
La secuencia serd la misma que en el paso a vuelo recto y nivelado, variando la posicion del morro
y la cantidad de compensacion. Cuando se alcance la velocidad de ascenso de 70 Kts (80 Kts para
la C-172RG) se reducira a 2300 rpm. (22” aprox para la C-172RG)

4.2.15.6. Velocidad de maximo planeo

Ante la eventualidad de un fallo de motor, deberemos optar por buscar el mayor alcance con la mi-
nima pérdida de altura. Para ello debemos practicar este ejercicio con anterioridad, aplicando la mi-
nima potencia (ralenti) y compensaremos el avion para la velocidad de planeo deseada sin flaps. Una
vez establecida la posicion iniciaremos un descenso con virajes de 90° de amplitud y 45° de inclina-
cioén. Una vez acabado el ejercicio recuperaremos la posicion aplicando el procedimiento de linea de
vuelo.

4.2.15.7. Errores mas comunes

= No mantener altura mientras se espera a tener la velocidad de planeo.
= Falta de compensacion durante la maniobra.

= No anticiparse para recuperar la maniobra.

= No mantener la bola centrada durante la maniobra.

= VMAXPLANEO C-152 60 Kts
= VMAXPLANEO C-172 60-70 Kts
= VMAXPLANEO C-172RG 70 Kts

4.3. CIRCUITO DE TRAFICOS
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AERODROMO LA ‘é) ULIANA - LEJU ELEVACION AD: FRECUENCIAS:
147" 145
APROXIMACION VIBUAL s LEJU - RADIO: 123.500 Mhz.

COORDENADAS WGS-84 .- N 37°17'43” - W 006° 09’ 48” | SEVILLA TORRE : 118.100 Mhz

PISTA 27
ORIENTACION: 270°
TORA: 890 mts.
TODA: 890 mts.
ASDA: 890 mts.
LDA: 890 mts.
LONGITUD REAL 925 mts.
ANCHURA: 17 mts.
PISTA 09
ORIENTACION: 080°
TORA: 890 mts.
TODA: 890 mts.
ASDA: 890 mts.
LDA: 890 mts.
LONGITUD REAL: 925 mts.
ANCHURA: 17 mts.
@ - T Puntos de notificacion
X ofs N/ N37°22'44" W 6°09'50"
——— &£ o werm | S’ N37°1242" W 6°09'38"
) Spoaes,..)\ [22] A E N37°17'45" W 6°03'28"
- Pinty W' N37°17'38" W 6°16°00"
Zona de aterrizaje de paracaidistas
N
{ ‘1
= o ___________ = | N <1
925 x 17 mts.
N % =
S Circuito ULM 500 ft (1000 ft)
" 17
Circuito aviacion general 800 ft Fallo de radio
ENTRADAS:

Las aeronaves con destino a LAJULIANA ( LEJU ), llamaran en los puntos N, S, E, W, en 123.500 Mhz quedando a la escucha
de posibles usuarios del aerédromo, con los que acordara la forma de proceder para entrar en el circuito de trafico y
posteriormente el aterrizaje.

En el caso que nadie conteste, las aeronaves, al entrar en el circuito de trafico notificaran los tramos correspondientes a su
posicién en todo momento hasta el aterrizaje, o abandono del circuito de trafico del aerédromo.

Si en el momento de comunicar en los puntos de notificacion a la aeronave se le informa del lanzamiento de paracaidistas,
todas las aeronaves deben evitar la zona al Norte del campo por estar reservada a tal efecto, incluyendo, las que se encuentre
haciendo tréaficos al Norte del campo, que deberan desplazarse al Sur del aerédromo y esperar a que todos los paracaidistas
estén en el suelo parareanudar las operaciones.

FALLODE RADIO:

Las aeronaves con fallo de radio, que arriben a LA JULIANA ( LEJU ), a la vista del trafico, deberan posicionarse al Sur del
campo, sobre 1000 ft, para evitar la D-27, describiendo circulo con sentido de giro a la derecha y aterrizando cuando las
condiciones del trafico lo permitan

PLANES DEVUELO:
Laaeronaves con destino a LAJULIANA ( LEJU ), deberan comunicar obligatoriamente, la toma asegurada ala TWR de Sevilla
en 118.100 Mhz, en caso de no hacerlo en vuelo deberan comunicarlo ala oficina delA.1.S. Tifn,. 95-4449202

TELEFONOS DE CONTACTO:
Luis Iglesias : +34 607500442
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AERODROMO LA JULIANA - LEJU
CARTA DE AERODROMO

ELEVACION AD:

147 /45 m

COORDENADAS WGS-84 .-

N 37° 17" 43" -

W 006° 09" 48"

FRECUENCIAS:

LEJU - RADIO: 123.500 Mhz.
SEVILLA TORRE : 118.100 Mhz

PISTA 27

ORIENTACION: 270°

TORA: 890 mts.
TODA: 890 mts.
ASDA: 890 mts.
LDA: 890 mts.
LONGITUD REAL 925 mts.
ANCHURA: 17 mts.

PISTA 09

ORIENTACION: 080°

TORA: 890 mts.
TODA: 890 mts.
ASDA: 890 mts.
LDA: 890 mts.

LONGITUD REAL: 925 mts.
ANCHURA: 17 mts.

925 x 17 asfalto / -
@ - TAFORMA APACAMIENTOS

4.3.1. Descripcion, finalidad y analisis

El circuito de trafico es una ruta geométrica volada sobre el suelo a una altura de seguridad prescrita,
que nos permitira que la aproximacion para el aterrizaje pueda ser realizada de una manera gradual y
sistematica. También es un medio de controlar los aviones que llegan a un aerédromo o parten de €l.
Cuando un cierto nimero de aviones operan desde un mismo aeroédromo, es absolutamente necesario
que cada uno se amolde a los procedimientos y circuitos de trafico establecidos para ese aerédromo.
4.3.1.1. Andlisis

El circuito de trafico es necesario y fijo para cada modelo de avidn, tiene como fin configurar y
maniobrar el avidn para realizar el aterrizaje en las condiciones méas dptimas.

El circuito de trafico en La Juliana se realiza a una altura de 800 fts MSL. Como norma general los

virajes no sobrepasaran los 20° de inclinacion, pudiéndola variar para ajustarse a las referencias. No
se sobrevolara la zona de trafico ni los puntos de entrada a una altitud inferior a 1.500 ft MSL sin
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notificar. Ademas, habrd que aplicar el juicio necesario y corregir el efecto del viento en todos los
tramos.

4.3.2. Entrada al circuito

Con la suficiente antelacion se debe orientar el avion para entrar al circuito por los puntos de entrada
visual. Antes de alcanzar dichos puntos, la frecuencia del aerodromo debe ser seleccionada y
notificar nuestra entrada en circuito.

Las entradas al circuito desde los puntos de notificacion las realizaremos a 1000 AGL descendiendo
para 800°de altitud a la hora de entrar viento en cola, lo mismo haremos a la hora de despegar, después
de salir del circuito de trafico subiremos a 1000°AGL en vuelo hacia los puntos de notificacion.

Hay que tener en cuenta que el circuito de fallo de radio de LEJU, se realiza a 1000"de altitud y no
podemos interferir con una aeronave que est¢ con fallo de radio.

El punto de entrada a trafico dependera de cudl es el lugar de procedencia. Para ello se establecen
unos puntos que deben estar publicados en las cartas de aproximacién visual de los aeropuertos. En
el caso de La Juliana existen los puntos N, E, S y W, que respectivamente responden a los puntos
geograficos donde se encentran.

En la vertical de cualquiera de los puntos de entrada se realizara la llamada con Trafico La Juliana en
123.5 (Ej.: TRAFICO LA JULIANA, ALJARAFE 91, incorporandose al circuito desde punto Sierra
a 1200 fts, algun trafico en circuito?). En caso de encontrarse mas aviones en la misma situacion,
debe respetarse la secuencia de llegada, manteniendo contacto visual con ellos e incorporandose al
circuito siguiendo el orden de llegada.

Una vez alcanzado el punto de entrada y habiendo coordinado con cualquier otro avidon que se
encuentre en la zona, se procedera al circuito descendiendo a 800 antes de entrar en este, de distinta
manera en funcion del punto de entrada. Pero como punto comun a todas las entradas, sera de especial
importancia recabar la informacion de la pista en uso. Estos datos los podremos obtener a través de
cualquier aeronave que esta en circuito o proxima a despegar, observando la manga de viento en caso
de no haber nadie en frecuencia o recordando el viento predominante al salir en caso de ser imposible
obtener la direccion del viento. En cualquiera de los casos se deberd informar por radio de las
intenciones.
4.3.2.1. Punto Sierra (S)

El acceso al circuito desde S se debe tomar como referencia por ser el mas comun y facil. Por encon-
trarse al sur del campo, no genera interferencias con la zona de lanzamiento de paracaidista. Ademas,
el circuito de traficos suele realizarse hacia el sur del campo para evitar conflictos con la zona de
paracaidistas.

En el caso de encontrarnos en S, deberiamos mantener un rumbo norte y establecerse en la altura de
1200 para evitar la restringida F4, descendiendo justo antes de entrar en circuito, a 800"de altitud.
Este rumbo se mantendra hasta el momento de incorporarnos al tramo de Viento en Cola. Como
referencia tomaremos una balsa de riego antes de llegar a la pista, sobre la que deberemos hacer el
giro de 90° a derecha o a izquierda en funcién de la pista en uso.
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Este tramo se debe terminar la lista de pre-aterrizaje, y observar cualquier aeronave que esté en cir-
cuito. Se debe estar atento a la radio en todo momento para saber donde esta cada uno, pero este es el
momento de crearse una composicion de lugar y mantener ese esquema de aviones involucrados en
el circuito mientras permanezcamos en ¢l.

En el supuesto de entrar por punto S y escuchar a otra aeronave haciendo circuitos hacia el norte del
campo deberemos prestar atencion a la pista en uso y el tramo en el que se encuentra, puesto que con
toda la informacion podremos acoplar nuestra incorporacion al circuito sin afectar a la seguridad de
ninguna de las aeronaves. Esta incorporacion debe ser llevaba a cabo mediante una coordinacion por
radio y acordando entre todas las aeronaves hacia donde se realizara el siguiente circuito.

4.3.2.2.  Punto Echo (E)

Al estar accediendo al campo por el Este deberemos prestar especial atencion a la pista activa, puesto
que nos encontraremos que estamos entrando en rumbo de pista. Esto nos puede llevar a dos situa-
ciones posibles: la pista en servicio sea la 27, por lo que entrariamos directos, o la 09, por lo que nos
podriamos encontrar aviones despegando hacia nosotros.

Si la pista en servicio es la 27 nos veremos ante la situacion mas facil. Al proceder desde punto Echo
con rumbo 270 hacia el aerédromo, implica que estamos en rumbo de pista y practicamente alineados
con ella, por lo que no deberemos més que coordinar nuestra aproximacion con el resto de aecronaves
en circuito. A esta aproximacion la llamaremos “larga final 27”.

Si la pista en servicio es la 09 deberemos volar para incorporarnos a viento en cola derecha de la pista
09 y coordinarnos con los traficos que se hallen en circuito, en el caso de querer hacer circuito hacia
el sur. En el supuesto contrario deberemos dirigirnos a viento en cola izquierda de la 09, quedandonos
en un circuito hacia el norte.

Tendremos precaucion con los traficos de la base de El Copero, ya que el punto E de LEJU es al
mismo tiempo el punto W de El Copero, mantendremos escucha en su frecuencia y si hay traficos
notificaremos nuestra posicion.

4.3.2.3. Punto November (N)

El acceso al circuito desde N tiene la peculiaridad de tener que atravesar la zona de lanzamiento de
paracaidistas. Es de vital importancia obtener esta informacion antes de acceder al campo, puesto que
podriamos ocasionar un alto riesgo para la seguridad. En caso de estar en uso, quedara totalmente
prohibido sobrevolar la zona y para ello deberemos acceder al punto W o E.

En el supuesto de no haber actividad paracaidista la zona quedaria libre de paso y podriamos acceder
con normalidad. De esta manera, se procederia mediante el mismo modo que desde punto S, pero
teniendo en cuenta que la pista la encontraremos al sur de nuestra posicion.
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4.3.2.4. Punto Whiskey (W)

Al estar accediendo al campo por el Oeste deberemos tomar las mismas consideraciones que en el
acceso desde el Este. Consecuentemente esto nos puede llevar a las dos situaciones posibles ya cono-
cidas: la pista en servicio sea la 09, por lo que entrariamos a “larga final 09, o la 27, por lo que nos
podriamos volar para incorporarnos a viento en cola izquierda o derecha de la pista 27 previa coordi-
nacion con los traficos que se hallen en circuito.

4.3.3. Viento el cola

El tramo de viento en cola no tiene otra finalidad que la de preparar el avion para el aterrizaje. En
caso de no haber abandonado el circuito por estar realizando una sesién de tomas y despegues, €ste
es el momento en el que se realiza el pre-aterrizaje, adecuamos la velocidad, coordinamos con el resto
de aeronaves, observamos la pista y la manga de viento y nos preparamos para el descenso a base.
Esta lista de acciones debe estar totalmente automatizada para poder desviar nuestra atencion a las
multiples variaciones que podemos encontrarnos en nuestro entorno.

En consecuencia deberemos hacer una llamada estandar y lo mas simple posible al incorporarnos al
tramo. Ademas, teniendo el avidon perfectamente compensado podremos dedicar mas tiempo a las
comprobaciones interiores y exteriores.

Para las comprobaciones interiores haremos el pre-aterrizaje de manera rapida, fluida y en voz alta,
chequeando de izquierda a derecha todos los puntos establecidos en la check list. Estas deben quedar
completadas antes de llegar al punto de base, pero se recomienda iniciarlas entre la mitad y el Gltimo
tercio del tramo de viento en cola.

Las comprobaciones exteriores de basan en saber que estd ocurriendo en una zona de alta densidad
de aeronaves, que vuelan a distintas velocidades, donde el viento puede ser variable y donde cualquier
situacion puede cambiar de un instante a otro. Es por ello que siempre debemos estar mirando fuera
y escuchando la radio para no perder la conciencia de todo lo que esta ocurriendo.

Una vez finalizadas todas las acciones tendremos el avion preparado para aterrizar y solo quedara
esperar a llegar al punto clave, donde iniciaremos el viraje de base. Este punto clave dependera del
viento, calaje de flaps y tipo de aeronave.

El objetivo de este viraje es el de establecer el nuevo rumbo del avidon en direccion a la pista mientras
se inicia el descenso para el aterrizaje. Previo a todo viraje en el circuito de traficos debemos
comprobar que no tenemos otra aeronave aproximandose con la que podamos entrar en conflicto y
una vez cerciorados de ello podemos continuar con lo establecido.

Como se dijo con anterioridad, el punto de inicio del viraje coincide con la referencia que nos indicara
el instructor, también conocido como el punto clave. Al llegar a este punto iniciaremos el descenso
estableciendo una potencia de referencia de 1500 RPM (15” C172RG). Esto significa que
inicialmente pondremos este parametro de motor, pero que puede ser cambiado a demanda de la
situacion en que nos encontremos.

Habiendo establecido el descenso, inicamente nos queda realizar el viraje de 180° para encararnos
hacia pista. Al tener un avidn de plano alto, si iniciamos nuestro alabeo perdernos de vista la pista.
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Por ello el viraje de dividird en dos de 90°, teniendo un pequefio tramo recto entre ambos. En éste
ultimo podemos aprovechar para hacer nuestra comunicacion de viraje de base y, en el caso de
necesitarse, estableceriamos el segundo punto de flap. Si la experiencia nos lo permite también es un
buen momento para comprobar si el régimen de potencia establecido ha sido acertado y, por lo tanto,
llevaremos una buena senda de planeo.

Antes de realizar el segundo viraje, habremos de comprobar nuevamente a nuestros lados por si
hubiese alguna aeronave en larga final. Sera entonces, con el viraje finalizado y nuestro descenso

iniciado, cuando hayamos finalizado el tramo de base e iniciaremos el tramo de final.

4.3.4. Aproximacion final

= 1 punto de flap 65 Kts (70 Kts C-172RG)
= 2 puntos de flap 60 Kts (65 Kts C-172RG)
= 3-4 puntos de flap 55 Kts (65 Kts C-172RG)

La intencion de este tramo se limita a llevar al avion de manera segura y controla a la pista. Si ya
estamos seguros de que no hay ninguna aeronave que pueda interferir en nuestro aterrizaje y hemos
realizado nuestra llamada del tramo de final dejando clara nuestra intencion, nuestros esfuerzos
deberan centrarse en mantener el avion alineado con el eje central de pista y mantener una velocidad
segura de aproximacion.

Antes de explicar la importancia de la velocidad y la senda de aterrizaje, hay que recordar que tras
finalizar el viraje terminar de configurar los flaps, en caso de necesitarlo, y realizar la llamada de
final. Es importante hacer estos dos puntos lo antes posible para poder focalizar nuestra atencion del
tramo de final y llevar el avidon con todos nuestros parametros dentro de limites.

El factor mas importante de este tramo es la velocidad. Se debe llevar especial atencion en mantener
la velocidad adecuada para la configuracion establecida. La velocidad que se indica por manual lleva
unos margenes de seguridad, pero reducir ésta del limite establecido nos presenta situaciones de
velocidad criticamente bajas que atentan contra la seguridad e integridad de la aeronave y sus
ocupantes. Se debe recordar que para poder mantener adecuadamente ésta no debemos actuar la
palanca de gases, sino mover el morro del avién a demanda de la situacion. Un morro alto llevara a
reducirla y un morro bajo la aumentara.

Por otro lado, el avion debe llegar a la pista con una senda adecuada, tanto vertical como
horizontalmente. Las correcciones horizontales se podran hacer con alabeos o rectificaciones suaves
con los pedales. Estas deberan hacerse lo antes posible para garantizarse un buen tramo recto de final,
no teniendo que hacer correcciones grandes de ultima hora. Por ello buscaremos la alineacion con el
eje central de pista desde el tltimo viraje de base.

Las correcciones en el eje vertical son las que nos proporcionaran una buena senda de planeo. Esta
es aquella que nos lleva hasta el umbral de pista con una velocidad y un angulo de descenso
adecuados. Ademas, ésta es la mas complicada de conseguir, puesto que depende de la percepcion de
cada piloto y consecuentemente de la experiencia. También en este caso hay que recordar que las
rectificaciones en senda deberan hacerse variando el régimen de motor. Para una posicion por dejado
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de la senda de referencia aumentamos la potencia y para una posicion por encima la reduciremos.

Sin embargo, existen casos especiales en los que la percepcion de la pista nos puede llevar a error.
Como se indica en las siguientes imagenes, realizar una aproximacion a una pista que se encuentra
en pendiente nos hace creer que la ésta puede estar mas lejos 0 mas cerca dependiendo de cada caso.
Lo mismo ocurre con pistas mas estrechas o anchas de lo habitual, esto nos puede llevar a creer que
estamos mas altos o mas bajos.

Pista ascendente Aproximacion normal I Pista estrecha Pista ancha
g Aproximacion debido a la ilusion

Pista descendente

NOTA: Con viento racheado se deberd sumar a la velocidad
de FINAL la mitad de la diferencia entre el viento y
la racha maxima (ejemplo: viento 12 kts con rachas
de 22 kts: se debera aumentar su velocidad en 5 kts).

4.3.5. Aterrizaje

El paso de la aproximacion final a la toma se efectia mediante la maniobra que se conoce como
"recogida". Esta consiste en reducir el régimen de descenso, subiendo el morro hasta nivelar el avion
muy proximo a la pista, al tiempo que se retrasan los gases a ralenti. Sujetaremos el avion paralelo,
incrementando el angulo de ataque conforme se pierde velocidad. El contacto con la pista se debe
efectuar con el tren principal, manteniendo la rueda de morro arriba hasta que se decida bajarla
suavemente (antes de que se caiga por si misma). Mantendremos la direccion, dejaremos que el avion
disipe velocidad y utilizaremos los frenos para rodar y abandonar pista.

El punto donde se inicia la recogida, y el ritmo para nivelar y cortar gases, dependeran de muchos
factores, como el viento, régimen de descenso, motor, etc. Conseguir la misma senda de planeo en
todos los traficos facilitara el aprendizaje de la toma. Con la préctica se formara el juicio necesario
para dominar la toma en las diferentes situaciones, asi como para reconocer situaciones peligrosas
que requieran frustrar la maniobra.

En todo caso hay algunas técnicas importantes a tener en cuenta:

= La sensibilidad en los mandos ayuda a apreciar la pérdida de energia del avidn, por lo que es
importante llevar el planeo bien compensado y no agarrotarse.

= Proximos al suelo, cuando decidimos iniciar la recogida, debemos dirigir la vista a un punto alejado
del morro del avion, para seguir apreciando la direccion de pista y tener mejor sensibilidad de la
aproximacion al suelo con la vision periférica.
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= Aunque parezca mas facil tomar con excesiva velocidad, no es bueno. El motor se ird retrasando
durante la primera etapa de la recogida, salvo que la situacion (viento, velocidad, etc.) lo
desaconseje, y en cualquier caso, antes del contacto con la pista.

4.3.5.1.  Aterrizaje con viento cruzado

Una vez conocidos los datos de aterrizaje, calcular el ajuste de flaps adecuado y planificar la
correccion de deriva para cada tramo del trafico. Completado el viraje de base y con la anticipacion
necesaria (a partir de 200 fts y hasta la toma), iniciar la transicion a lo que llamamos el método de
plano caido al viento y pie contrario. Tocar con la rueda del tren principal, posando luego la otra
suavemente y por ultimo la rueda de morro. Continuar como en el aterrizaje normal y mantener los
cuernos al viento durante el rodaje.

La transicion se realiza utilizando coordinadamente el alabeo hacia el viento para evitar que este nos
desplace de la prolongacion de pista y el pie para alinear el eje longitudinal del avion. Esta condicion
se debe mantener incluso durante la recogida, hasta que se produzca el contacto.

Crosswind Landing

During all stages, maintain directional control and appropriate o
crosswind correction throughout the approach and landing.

Lower wing - ek

Stop Turn -.P F

El método del cangrejo, se suele usar en aviones de plano bajo y mucha envergadura, donde con el
método anterior se podria correr el peligro de tocar la pista con la punta de plano, se alinea el morro
del avion alineado con el viento, mientras se mantiene la trayectoria de vuelo alineada con la pista,
en el punto antes de tocar el suelo, el piloto endereza el avion con el pedal para realizar la toma con
las ruedas del tren principal alineadas con la pista.
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Crosswind Landings:
The De-Crab Method

The goal of the de-crab
method is to keep the
aircraft's wings leveled and
centered with the runway
centerline during the
approach. To do this, pilots
point the nose into the
wind so that the plane
lands slightly off from the
centerline (which is

1 ? T referred to as crabbing).
@:rosswind

4
&

4.3.5.2. Senda de aproximacion baja

De la aplicacion de una mala técnica en el tramo de base, no computar viento o realizar el punto clave
demasiado tarde, la senda de aproximacion final puede resultar baja. La accion del piloto debe ir
encaminada a volver a la senda correcta.

Una vez detectado el error, y de forma simultanea, se aplicara la potencia necesaria y se subira el
morro lo suficiente para disminuir el régimen de descenso manteniendo la velocidad constante. Una
vez alcanzada la senda correcta se reducira motor y se bajard el morro, manteniendo la velocidad
correcta.

NO SE DEBE SUBIR EL MORRO PARA LLEGAR A LA PISTA

Si existe duda de que la aproximacion no es la correcta, la opcidon mas segura es hacer “motor y al
aire”.

4.3.5.3. Baja velocidad en la aproximacion final

De la aplicaciéon de una mala técnica de la comprobacion cruzada en la aproximacion final es posible
que ¢ésta se realice con una velocidad inferior a la correcta. En estas circunstancias es probable que el
piloto no note el aumento del régimen de descenso, con menos velocidad el morro sube y no nos deja
ver los obstaculos que tenemos por delante y aproximarnos a ellos peligrosamente. En esta situacion
el avion vuela muy préoximo al dngulo critico (CL maximo) pudiendo ocurrir la pérdida o que se
"hunda" en corta final.

La forma de corregir cuando la velocidad es baja serd aplicar de forma inmediata y simultanea la
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potencia y el ajuste de morro necesarios para restablecer la sustentacion correcta. Si esta accion no se
hace con altura suficiente o existe duda de que la aproximacion no es la correcta la opcidn més segura
es “motor y al aire”.

4.3.5.4. Recogida alta

En ocasiones la recogida se hace a excesiva altura. Insistir en la recogida en estas condiciones hara
que se alcance el angulo critico y el avion entrard en pérdida "desplomandose" sobre la pista.

En estas condiciones, y cuando el piloto se da cuenta que ha recogido alto y que va "corto de
velocidad", la accion debe venir encaminada a mantener o disminuir ligeramente el angulo de ataque
aflojando la presion sobre los cuernos. En ese momento el avién retomara la senda de descenso
aunque a una velocidad menor que la estipulada y proximos al dngulo critico. Serd necesario pues
aplicar el motor necesario para compensar la carencia de sustentacion y realizar una segunda recogida.
Esta técnica de recuperacion solo es posible cuando hay velocidad suficiente para realizarla, sin la
cual la tnica opcidn para evitar dafnos es efectuar motor y al aire. En muchos casos es necesario
meter gases para realizar la toma con altura y velocidad seguras. Si el avidon toma con gases por
encima del ralenti hay que retrasarlos inmediatamente a esta posicion para que el avion no se vaya al
aire de nuevo.
4.3.5.5. Recogida brusca o tardia

Recoger con excesiva brusquedad puede producir un factor de carga por encima del permitido
entrando el avion en pérdida por ceflida. Por otra parte, el piloto, por no "ver tierra" adecuadamente,
puede recoger demasiado tarde sin posibilidad de disminuir el régimen de descenso. En ambos casos
el avion puede tomar fuerte en la pista o impactar con dureza e irse al aire de nuevo. Es un error muy
comun creer que el avion rebota en la pista por efecto de los neumaticos. Cuando el avion impacta
con fuerza en la pista, lleva mucha inercia. La inercia total del avion es compensada por el tren
principal, pero la cola seguird bajando conforme se amortigua la caida. Como consecuencia de este
descenso se aumenta el angulo de ataque y la sustentacion del avion. El aumento de sustentacion hara
que el avion se vaya al aire.

Si el avion impacta fuerte y permanece sobre la pista se aplicaré el procedimiento de "toma dura". En
caso de que el avion rebote bruscamente, se ird al aire con muy poca velocidad y un dngulo de ataque
critico. En este caso no hay otra opcion que hacer motor y al aire manejando los mandos con extrema
suavidad. En estas condiciones es posible que las ruedas toquen de nuevo la pista, debiendo el piloto
seguir con la maniobra de motor y al aire.

4.3.5.6. Recogida flotante o exceso de velocidad

Cuando el piloto lleva excesiva velocidad en final y realiza una recogida estandar puede encontrarse
que el avion vuela por encima de la pista sin tomar, con la sensaciéon de que este flota. Por regla
general esta situacion es producto de cometer el error de querer ajustar el punto de toma (caso de ir
largos) con el mando de profundidad exclusivamente. A esto hay que afadir el efecto suelo.

Con este error el efecto es contrario al deseado ya que el avion recorrera la pista volando hasta perder
la sustentacion necesaria para aterrizar. Esta situacion puede convertirse en peligrosa ya que la pista
puede ser insuficiente tanto para aterrizar como para despegar si se hace toma y despegue.
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= Aunque se tenga controlado el avion y la toma vaya a ser suave analizar la pista remanente para
aterrizaje y despegue.

= En caso de producirse bote proceder como en punto anterior de “recogida brusca o tardia”

= Esta situacion puede ser especialmente peligrosa con viento cruzado

= Ante la duda realizar motor y al aire.

4.4. PERDIDAS Y MANIOBRAS
4.4.1. Teoria general de la pérdida

Estas maniobras tienen como fin principal la ensefianza de las caracteristicas de vuelo del avion y
como reaccionar en las diversas condiciones de vuelo. Es importante que se aprenda a reconocerlas,
comprenderlas y que se sepan ejecutar de manera adecuada, puesto que esto permitira al alumno
reconocer posiciones y caracteristicas que podrian conducirle a condiciones anormales de vuelo.
Ademas, un conocimiento completo de las pérdidas serd un valioso instrumento en el desarrollo de
las técnicas adecuadas para hacer frente a posiciones de vuelo anormales. Este conocimiento
aumentara la confianza que debe tenerse en el avion.

Un avion entrard pérdida siempre que su angulo de ataque méaximo sea excedido en sus posiciones de
vuelo. Cuando la velocidad es baja o las condiciones de carga alar lo suficientemente grandes, el
angulo de ataque puede hacerse mayor que el angulo critico o de pérdida. Esto daréd lugar a que se
desprenda del perfil la capa limite, perdiendo rapidamente la sustentacion, aumentando la resistencia
y que el avion "se caiga". Se dice entonces que el avidon ha entrado en pérdida. Antes de que esto
ocurra, y por disefio del avidn, se notard un aviso acustico acompanado de una pequefia pérdida de
sensibilidad en los mandos. Esto lo reconocemos como primera indicacion aerodindmica de pérdida.
Teniendo todo lo anterior presente, hay que recordar que un avion puede entrar en pérdida a cualquier
velocidad, en cualquier posicion o con cualquier régimen de motor.

El procedimiento normal de recuperacion, cuando existe suficiente altura, es el siguiente:

= Aliviar inmediatamente la presion que se estaba ejerciendo sobre la palanca de mandos vuelo y
empujarla suavemente hacia adelante para disminuir el &ngulo de ataque. Simultaneamente aplicar
potencia avanzando el mando de gases al maximo con el fin de restablecer la velocidad.

= Utilizar de forma coordinada el mando de alabeo y direccion para mantener los planos a nivel e
impedir deslizamiento lateral.

= Tirar de forma coordinada de la palanca para dejar el avion en vuelo horizontal. Evitar tirar de
forma brusca para no llegar a factores de carga altos que podrian dar lugar a una pérdida agravada
o secundaria

= Al volver a vuelo recto y nivelado, situar el mando de gases para dejar establecida la potencia
necesaria. Siempre que se efectua rapidamente la recuperacion de una pérdida empujando la
palanca de mando y metiendo gases, normalmente se evita la pérdida completa.

4.4.2. Pérdida sin motor

El proposito de esta pérdida es demostrar al alumno la situacion aerodindmica en la que se encuentra
el avidn al querer mantener una altitud sin motor.

Una vez hayamos realizado el pre-aterriazje sin haber actuado los flaps y los virajes de barrido, se
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mantendrd una posicion de vuelo recto y nivelado, pero reduciendo la palanca de gases al minimo.
La velocidad comenzara a reducirse y sera necesario compensar el avion para mantener la altura.
Normalmente el aviso de pérdida sonara entre 5 y 10 kts antes de que se produzca la misma.

Cuando se obtengan los primeros indicios de la perdida se cederd la presion de la palanca y por encima
de 50-60 kts se actuaran los gases suavemente a fondo. Una vez recuperado el pleno control de la
aeronave estableceremos un vuelo recto y nivelado, en el que ajustaremos la potencia de crucero.

4.4.3. Pérdida sin motor en viraje

En este caso actuaremos de la misma manera que en la perdida sin motor por derecho, pero una vez
ajustada la potencia de motor a ralenti estableceremos un viraje de 30°.

Cuando el avion estd en posicion de viraje, se vera que el angulo de inclinacion tiende a aumentar.
Esto es debido a que la velocidad estd disminuyendo y el avion comienza a volar en un circulo cada
vez mas pequefio, ocasionando que el plano exterior tenga una sustentacion mayor que el interior,
originando asi una tendencia a sobre inclinarse.

En cuanto la pérdida ocurra se cederd la presion de los mandos y por encima de 50-60 Kts nivelaremos
planos y llevaremos los gases suavemente a fondo procediendo a establecer el vuelo recto y nivelado.

4.4.4. Pérdida con motor

El proposito de las pérdidas con motor es demostrar lo que ocurriria si un avion estuviese subiendo
con una posicion del morro excesivamente alta durante un ascenso o actitud de vuelo similar.

Para ejecutar la pérdida con motor por derecho (1700 RPM aproximadamente)(17” y 2500 rpm
aprox. Para la C172RG) levantese suavemente el morro del avion hasta una posicion de
aproximadamente 30° por encima del horizonte. Debe mantenerse el control de la direccion con el
timon y los planos nivelados.

Cuando se reconozca la primera indicacion aerodindmica de pérdida, iniciar la recuperacion por
medio de una accion simultdnea de aflojar presion de los mandos hacia adelante hasta que el morro
baje a una posicion ligeramente por debajo del horizonte y actuar el mando de gases hasta el maximo
mientras nivelamos los planos. Durante la recuperacion, presionaremos lo necesario el timon de
direccion para evitar que el avion de una guinada al caer.

4.4.5. Pérdida con motor en viraje

Procederemos a la realizacion de la segunda pérdida del mismo modo que la anterior, pero
manteniendo un alabeo suave (30°) hacia la izquierda o derecha. Desde la posicion de vuelo recto y
nivelado, simultaneamente levantamos el morro hasta una posicion de 30° por encima del horizonte
y entramos en un viraje de inclinacion suave. Después de haber establecido esta posicion mantenemos
constante hasta que ocurra la pérdida, y entonces habra que recuperarla de la misma manera que se
hizo para la pérdida por derecho.

En esta situacion, para mantener la inclinacidon constante tendremos que contra-alabear. A causa de la
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decreciente sustentacion en ambos planos, se vera que el morro intenta descender. Ademas, la
velocidad va disminuyendo constantemente y, puesto que el régimen del motor contintia siendo el
mismo, el efecto de torsion se hace mas acusado. Con objeto de compensar estas caracteristicas y
para mantener una posicion de vuelo constante hasta que ocurra la pérdida, se tendrd que ir
aumentando progresivamente la presion sobre el alerdn superior (contra-alabeando) para mantener
constante la inclinacion. Al mismo tiempo debe también aumentarse constantemente la presion hacia
atras sobre los cuernos, para mantener la posicién de morro, incrementando la presion sobre el timon
a la derecha, para que el morro contintie virando con la misma rapidez.

4.4.6. Pérdida en la recogida

El proposito de la pérdida en la recogida, es demostrar al alumno lo que ocurriria si en el momento
de realizar la misma, se coloca una actitud de morro excesivamente alta mientras la velocidad
disminuye progresivamente, aproximandonos a la pérdida.

Se hacen los virajes de barrido y se establece un planeo con flaps abajo. Tras marcar el planeo,
iniciaremos una recogida normal para el aterrizaje levantando suavemente el morro como si fuéramos
a tomar. Mantendremos esta actitud hasta que sobrevenga la primera indicacion aerodindmica de
pérdida.

La pérdida se recupera aliviando presion sobre la palanca y simultdneamente gases a fondo. Con el
avion controlado, altimetro detenido y varidmetro en ascenso actuar como un ascenso normal.

4.4.7. Recuperacion de posiciones anormales

Durante el vuelo de ensefanza, es previsible que algunas maniobras no evolucionen como habiamos
planeado, debido a desorientacién o mala actuacion en los controles. Esto puede ponernos en
condiciones de velocidad y actitud que pudieran llevarnos a perder el control del avidn, o exceder sus
limitaciones, caso de no tomar acciones inmediatas y precisas que recuperen el avion a condiciones
normales de vuelo.

La clave para recuperar posiciones anormales es reconocer pronto la situacion y actuar con suavidad
y precision.

Cuando una maniobra ha sido tan pobremente ejecutada, que podamos tener o prever problemas de
control, no ganamos nada empefidandonos en completarla, poniéndonos en riesgo sin sacar ninguna
enseflanza. Reconocer esa posicion anormal y aplicar el procedimiento correcto de recuperacion es
una demostracion de buen juicio aeronautico.

Para facilitar el reconocimiento de estas posiciones vamos a agruparlas en dos categorias con
procedimientos especificos de entrada y recuperacion.
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4.47.1. Recuperacion de morro alto.

En ocasiones, debido a errores de ejecucion, podemos encontrarnos en actitudes de morro alto y con
menor velocidad de la dptima para completar la maniobra. Si no actuamos apropiadamente y con
rapidez, podriamos entrar en la condicion de pérdida.

El objetivo de la recuperacion es llevar el avidon a vuelo recto y nivelado, lo antes posible y sin entrar
en pérdida. La técnica a emplear serd la siguiente:

= Llevar el morro hacia el horizonte mas cercano, favoreciendo que el morro caiga por debajo del
mismo, entre 50-60 kts aumentar gases.

= Al alcanzar el horizonte, nivelar los planos, y establecer linea de vuelo ajustando los gases. Si
necesitamos recuperar velocidad, podemos permanecer con morro bajo hasta recuperar
definitivamente el control del avion.

4.4.7.1. Recuperacion de morro bajo.

Si en algin momento con el morro por debajo del horizonte y apreciamos que la velocidad es
excesiva, corremos riesgos de exceder las limitaciones (VNE o G’s) o si nos encontramos
desorientados, debemos proceder con el procedimiento de recuperacion descrito a continuacion:

= Cortar gases y simultaneamente nivelar los planos por el camino mas corto.
= Llevar el morro al horizonte adecuando los G’s a la velocidad y altura disponibles para no exceder
las limitaciones.

4.4.8. Vuelo lento.

El vuelo lento es una maniobra que consiste en efectuar una linea de vuelo a una velocidad constante
cercana a la velocidad de pérdida, en la cual el avion puede atin ser controlado de forma adecuada.

Se practica para mostrar al alumno como puede controlarse el avion a velocidades muy bajas. Esto
ayudard a desarrollar la habilidad para utilizar adecuadamente los mandos en las maniobras de "motor
y al aire", maniobras de maximas caracteristicas y otras que sean ejecutadas total o parcialmente a
velocidades bajas.

Previo al vuelo lento deberemos establecer un pre-aterrizaje en el que no se actuen los flaps todavia
y realizaremos los virajes de barrido correspondientes. Mientras se va en vuelo recto y nivelado,
tomaremos una referencia al frente que sobresalga del horizonte (pico prominente, nube...), cortar
gases a 1700 RPM (17”y 2500 rpm aprox. Para la C172RG) y mantener la altura constante mientras
baja la velocidad, lo que exigird ir subiendo el morro del avion progresivamente y compensar. Al paso
de los 70 Kts bajaremos los flaps por incrementos. Esto proporcionard una sustentacion adicional al
avion. El efecto de los flaps tendera a bajar el morro (continuaremos con la accién del compensador
de profundidad).

La velocidad disminuira répidamente a causa de la resistencia al avance adicional que ocasionan los
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flaps. Debe ajustarse la posicion del morro una vez mads, con el objeto de mantener una altura
constante. A 55 Kts(65 Kts C172RG) avanzaremos el mando de gases para mantener la velocidad a
50 Kts(60 Kts C172RG). Se podran hacer ligeros cambios en la posicion del morro y en el régimen
de motor con objeto de mantener constantes la altura y la velocidad.

Después de mantener el vuelo recto y nivelado, deben comenzar a ejecutarse virajes suaves a derecha
e izquierda de inclinacion méaxima 10 °. Entonces se vera la necesidad de efectuar sobre los mandos
presiones suaves y comodas, y también se apreciard el mayor recorrido en que deben moverse los
mandos para obtener los efectos deseados. La razon de esto es la pérdida de eficacia de las superficies
de mando a bajas velocidades.

Cuando terminemos de practicar el vuelo lento, avanzaremos el mando de gases al méximo,
manteniendo altura y subiendo los flaps por incrementos. Al llegar a la velocidad de crucero bajo se
ajustaran las condiciones normales de linea de vuelo. Toda la recuperacion se realizard manteniendo
una referencia de direccion en el morro.

4.4.8.1. Errores mas comunes

= No subir los flaps por incrementos.

= No mantener la altura a medida que vamos configurando el avion.

= Falta de compensacion en profundidad durante toda la maniobra.

= No incluir en la comprobacion cruzada la potencia que mantienen los parametros de altura y
velocidad.

= No meter motor para mantener la velocidad minima de vuelo lento.

= Qanar altura en la recuperacion.

= No ajustar el motor para linea de vuelo tras la recuperacion.

= No compensar con pedal al meter los gases.

4.4.9. Espirales sobre el campo

El proposito de practicar las espirales sobre el campo es el de conocer el comportamiento del avion
ante un posible fallo de motor y habituarse a esta situacion. Ante la eventualidad de encontrarnos con
un problema de motor sin que llegue a pararlo o cualquier otro sistema que pueda afectar a una posible
parada, buscaremos volver al campo mas cercano lo antes posible. En este caso en el que todavia
podemos depender del empuje del motor, pero no tenemos todas las garantias de que pueda soportar
el resto del vuelo, buscaremos siempre tener la mayor altura posible para tener un buen margen de
maniobra ante un definitivo fallo de motor y el consecuente aterrizaje de emergencia.

Habiendo llegado a nuestro campo para aterrizar, no seria sensato llegar hasta la aproximacion final
y encontrarnos con la parada de motor en ese instante, donde ya no hay altura ni velocidad para
maniobrar. Es por ello que buscaremos llegar hasta la vertical del campo con altura y poder afrontar
la toma sin depender del motor.

Consecuentemente, para poder completar nuestras practicas solicitaremos permiso a la torre para
realizar la maniobra o en nuestro caso informamos a los demads traficos. Ascenderemos en el circuito
de trafico a una altura de 1500 fts AGL . Realizaremos los puntos que procedan del preaterrizaje y
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cuando estemos sobre la vertical de la cabecera de la pista en servicio notificaremos “Punto Alto”.
En este momento retrasaremos el mando de gases a ralenti y comenzaremos con la maniobra.

Esta consiste en realizar dos virajes de 360° con un alabeo de 45° hacia el lado del circuito
(preferiblemente hacia el lado del piloto para poder tener siempre la pista a la vista). Durante la
primera vuelta iremos ajustando el avion para mantener una actitud constante de alabeo y compensado
para velocidad de planeo, resultando un descenso maximo de 500’ por cada 360°. Esta primera vuelta
también la usaremos para hacer una comprobacion del viento y como nos puede afectar éste al
segundo tramo.

Cuando el avion vuelva a estar sobre la cabecera, notificaremos “Punto Bajo” y ajustaremos al
circuito entrando en ultimo tercio viento en cola con las llamadas correspondientes de base y final.
Dependiendo de la altitud y la distancia a la pista, utilizaremos los flaps para asi llegar al suelo sin
tener que tocar motor.

Es sumamente importante reconocer que si en el punto bajo nos encontramos a menos de 800 fts
AGL, abortaremos la maniobra.

Llevando este ejercicio a un supuesto real, intentaremos llegar a la vertical del campo con al menos
1500 fts sobre el terreno. En funcidon de lo alto que podamos haber realizado la vuelta al campo
evaluaremos si ir descendiendo para llegar nuestra cabecera a 1500 fts o descender mediante espirales.
Si decidimos mantener una altura superior, debemos introducir en nuestros célculos que con una
buena técnica podemos descender unos 500 fts por vuelta. Por consiguiente podremos preparar
nuestro descenso acorde a las dos maneras de descender.

4.5. EJERCICIO DE NAVEGACION
4.5.1. Material necesario

= Carta VFR 1:500.000.

= Plan de Vuelo Operacional.

= Plotter.

= Calculadora o CR3.

= Dispositivo con Internet para consultar la Meteorologia y los NOTAM'’s.
= Cartas VAC y GMC de los aerodromos a los que volemos.

= POH del avion.

= Reloj (recomendado digital de muneca).
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4.5.2. Preparacion del ejercicio
4.5.2.1. Primer analisis de la zona a volar

Tomamos nuestra carta VFR y analizamos hacia donde queremos volar. Debemos familiarizarnos con
la ruta que vamos a sobrevolar atendiendo a todo lo relativo al aerodromo de salida, llegada y
alternativo o alternativos, la travesia que se seguird (montafias, carreteras cercanas, rios
cercanos, pueblos o ciudades), las alturas o altitudes que llevaremos respetando siempre las
designadas para vuelos VFR y atendiendo a las alturas del terreno que sobrevolaremos.

También debemos recabar informacion relativa a frecuencias que vamos a usar o que posiblemente
usemos, ayudas a la navegacion, meteorologia y NOTAM que nos vamos a encontrar durante todo el
vuelo.

4.5.2.2. Recopilacion de informacion de los aerédromos

Hemos de recopilar informacion relativa al aer6dromo de partida, llegada y alternativo/s. Para ello
nos dirigiremos al AIP (https://ais.enaire.es/AIP), y en la seccion de aer6dromos encontraremos toda
la informacion relevante. De ser un aerédromo no contenido en el AIP (como seria el caso de La
Juliana), debemos dirigirmos a la guia VFR que ofrece la pagina web de Enaire
(https://guiavfr.enaire.es), donde estan publicados la mayoria de los aer6dromos visuales.

La informacién que necesitaremos de los aerédromos serd, siempre que esté disponibles, la siguiente:

» El documento con la informacion general del aerédromo (Datos del Aerédromo):
En ¢l aparecen los servicios del aerodromo, tipos de combustible de los que disponen, horas de
operacion, obstaculos, entre otros.

1. INDICAROR DE LUGAR-MOMBRE DEL AERCGDROMO e - sEviLA
LOCATION = ~rARIE
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= La ADC (Plano de Aer6dromo):
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= La PDC (Plano de Estacionamiento y Atraque de Aeronaves):

CATACTENSTIAS D LOS PUESTDS CF ESTAOWAMENTD

I —}
e

57



= A

AeroAl jarafe
Escvele de Pilotos

MANIOBRAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO

REV. MARZO 2024

= La GMC (Plano de Aer6dromo para Movimientos en Tierra):
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Es muy importante interiorizar los procedimientos de los aerodromos, las frecuencias de radio a
utilizar y posibles radioayudas que nos sirvan de apoyo.

4.5.2.3. Obtencion de NOTAM y Meteorologia.

Antes de comenzar a trazar nuestra ruta debemos informarnos correctamente de los posibles
NOTAMs que puedan afectarnos y la meteorologia que vamos a encontrarnos en la misma, por si
fuese necesario alterar nuestra planificacion. Para ello haremos el siguiente procedimiento:

NOTAMs

Podremos encontrar los NOTAMs entrando en el siguiente enlace: https://notampib.enaire.es/icaro.
En la parte izquierda clicamos en “Ya tengo usuario y contraseiia” e introducimos el usuario y
contrasefia de la escuela e iniciamos sesion.

= Usuario: AEROALJARAFEOPS

» Contrasena: AJHI91

Una vez hecho esto, nos dirigimos de nuevo a la parte izquierda y clicamos en “Peticién de Boletin™
y pedimos un boletin de drea “LEJU 200NM”, como se muestra en la imagen y pulsamos ACEPTAR.

Seguidamente vamos al margen izquierdo de nuevo y pulsamos “Boletines Solicitados” y pulsamos

sobre el boletin procesado y guardamos el PDF como “NOTAM” y la fecha del dia al que pertenece
el boletin.

+ BOL/BOLETINES SOLICITADOS

i y Boletin de Areas B
— [ENAIRE = ; ICARD)
+ Usuario siifo 4= Bolelin QY =Datas Identificador 1711425
pou ENAIRE  SISTEMA ICARD (AIS-ESPARA)
AERORJARRREORS SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA
» Fecha Creacion {dd/mm/aaaa hh:mm UTC = Fecha Validez (dd/mm/aaaa hh:mm UTC
Inicio Inicio: / / : Metaoroigics
PR 7 R O De los Uttimos Dias Inicio
B o ol : 7 Aecaniutica
SNOWTAM VPR @ Toda la nformacion Fin
GPS
+ MCEFTAR
» RESULTADOS Sy Ao e
/ Warnings i
[1-11det 449 0 Bp - Rua Superor

Miscalénea

TIPO
BOLETIN D FECHA CREACION  VALIDEZ DESDE VALIDEZ HASTA DATOS ESTADO

o 11azs | 3019372021 30/03/2021 30/03/2021 LEW
SRES SIRESEEL || 10:32 23:58

200NM PROCESADA
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METEO
Podremos encontrar los partes entrando en el siguiente enlace: https://ama.aemet.es/inicio
Introducimos el usuario y contrasefia de la escuela e iniciamos sesion.

» Usuario: AEROALJARAFEOPS
= Contrasena: AJH91

Nos dirigimos a la pestafia de “Mi Cuenta” y pulsamos ‘Ultimas Consultas’. En la altima ruta que
aparezca, pulsamos en ‘Ejecutar Busqueda’.

s
o Miguel Egea (Salir)

Climatologia Aerondutica  Otros productos de prediccion ™ Micuenta ™ Contactoy ayuda ™

AMA > Micuenta > Uftimas consuitas
x Ultimas consultas

METAR,TAF y Avisos de ’

aerédromo =
Nombre Descripcion Fecha Ejecutar

Mapas SIGWX Espafia +  bisqueda

— o E

Una vez nos aparece la ruta, clicamos en la pestafia “Todo” y descargamos el PDF, el cual
guardaremos como “meteo” y la fecha del dia al que pertenece.

®
Origen/Destino
Hombre de a bisueda ogen PSR, FARD - Deshrc: EM, ALMERR
Aerodromo de Origen  LPFR, FARO Aerddromo Destino LEAM, ALMERIA
wETAR METAR
LPFR 3010302 0701 7KT 8598 FEW026 1812 Q1018 LEAM 3010302 VREOAKT CAVOK 24/07 01023
T TAF TAF
W | OngenDestns | Acdiomosalteraties | lomacinde s Mapss | Teds | VAAGTCAC Y O Uy e P TIT e S| Y ey posk g oy ey

300612018 TX24/30142 TN15/31052

Ko 10018G28KT PROB30 TEMPO 3006/3012 6000 SHRA. | BECMG 3010/3012 D7014KT PROB40 TEMPO
BKND1S Fi cn 3010/3020 DSO1BGIKT

BECMG 301813021 36008KT

Avisos de Asrddromo

N by i st itk

FIR Origen LPPC i
: FIR Destino LECM

SIGMET

Ok 74107 Q073 SIGMET
Na 56 dispone de infarmanion SIGMET

ECM SIGMET 1 VALID 300900301200 LEVA-
ECM MADRID FIR SEV TURB FCST W1 N3552 W00615 -

Matriz de coloses del TAF (=

Una vez tenemos ambos documentos guardados los leeremos atentamente, los enviaremos al correo
de operaciones de la escuela (aeroaljarafeops@gmail.com) o los guardaremos en una carpeta en el
ordenador para operaciones que se encuentra en La Juliana y se los mostraremos al instructor en el
briefing previo al vuelo.

Adicionalmente, podemos consultar los NOTAMs de una forma mas interactiva con el siguiente
enlace: https://insigniavfr.enaire.es/
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4.5.3. Plan de vuelo operacional

Comenzaremos a trazar nuestra ruta en la carta con el Plotter teniendo en cuenta todas las
informaciones analizadas previamente. Para ello trazaremos lineas rectas entre los diferentes
Waypoints o Puntos de Notificacion de nuestra ruta, que no han de estar separados mas de 20NM o
10 minutos entre si, el menor de ambos. Para medir la distancia con el Plotter utilizaremos la linea de
medicion de Nautical Sectional, que corresponde a 1:500.000. Estos puntos de notificacion los iremos
anotando en la hoja del Plan de Vuelo Operacional.

FA4 - PLAN DE VUELO OPERACIONAL

FECHA INDICATIVO TIPO MATRICULA ORIGEN DESTINO ALTERNATIVOS

TRIPULACION ARRANQUE PARADA OCASO

NOTAS (Meteorologla, autorizaciones. incidentes, gte)

El Plan de vuelo operacional es un material de apoyo que se utiliza tanto en la preparacion del
ejercicio como en el desarrollo. En ¢l se recopila un resumen de datos ttiles para hacer un buen
seguimiento de la navegacion programada. Para rellenarlo deberemos seguir los siguientes pasos:

= Fecha: Escribimos la fecha del dia en que volaremos la ruta.

= Indicativo: Utilizaremos AJH91 si volamos con instructor y AJH91S si es como alumno solo.

= Tipo: C152 0 C172

* Matricula: EC-JBG, EC-HOD o EC-HSG.

= Origen: Cdodigo OACI del aeropuerto de salida (Ej: LEJU, LEZL). En caso de no tenerlo, escribir
7777 y el nombre del aerodromo debajo.

= Destino: Codigo OACI del aeropuerto de llegada (Ej: LEBA, LEAH). En caso de no tenerlo,
escribir ZZZZ y el nombre del aerédromo debajo.

= Alternativos: Codigo OACI de los aeropuertos de alternativa (Ej: LEJR, LEBZ). En caso de no
tenerlo, escribir ZZZZ y el nombre del aerodromo debajo.

* Tripulacion: Nombre y primer apellido de los tripulantes a bordo.

= Arranque: Hora a la que arrancamos con el fin de iniciar el vuelo.
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Parada: Hora a la que finalizamos nuestra travesia.

Ocaso: Hora del ocaso del dia en que volamos nuestra ruta.

Notas: Anotamos frecuencias a utilizar, informaciones dadas por los controladores, cddigo
transponder, informacion del ATIS (pista activa, viento, base de nubes, visibilidad), traficos en la
zona, autorizaciones, entre otras cosas.

Puntos de Notificacion: Escribimos los nombres de los Waypoints de nuestra ruta trazada. El
primer Waypoint sera el punto de notificacion por el que abandonamos el aerédromo de salida, y
el ultimo Waypoint sera el punto de notificacion por el que entramos al aerodromo de llegada.
Rumbo: Escribiremos el rumbo magnético que hemos de seguir para volar de Waypoint a
Waypoint.

Altitud: Calculamos la altitud en los distintos tramos de la ruta.

Velocidad: Incluiremos las velocidades IAS, TAS y GS. Para la Cessna 152/172 la velocidad de
ascenso serd de 70 KIAS y la velocidad de crucero sera de 85 KIAS, para la 172RG serdn de 90 y
110 respectivamente.

Tiempo ETE (Estimated Time Enroute): Rellenamos con el tiempo que tardariamos en llegar
de Punto de Notificacion a Punto de Notificacion. Para ello tomaremos la distancia entre los puntos
y la velocidad que llevaremos en dicho tramo y mediante una regla de tres obtendremos el tiempo.
Por ejemplo:

Con una velocidad: 85KT

Y una distancia: 10NM.

Deducimos de la Velocidad que: 85NM 60min
10NM X min

X=(10*60)/85= 7,06min
Podemos redondear a 7min.

Tiempo de ETA (Estimated Time Arrival) y ATA (Actual Time Arrival): las iremos anotando
durante el transcurso del vuelo. En ETA escribiremos la hora a la que esperamos llegar al siguiente
Waypoint y en ATA la hora real a la que llegamos al Waypoint.

Distancia: Escribimos la distancia en NM entre los diferentes puntos de la ruta.

Politica de combustible: Realizamos el calculo del consumo de combustible segun el consumo
de cada avion.



== MANIOBRAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO REV. MARZO 2024

AeroAl jarafe
Escvele de Pilotos

NOTAS (Meteorologia, autorizaciones, incidentes, etc_)

TOTALES

R0 VELOCIDAD e DISTANCIA FUEL
PUNTOS DE
NOTIFICACION gl T
TRACK IAS TAS GS ATA | TOTAL | QuEDA | EST. | REM.

Con antelacion

Antes del vuelo

Durante el vuelo

=

= Gestion de combustible C152:
-Calentamiento, rodaje, vuelo hasta el punto de notificacion del aerédromo, y desde el punto
de notificacion hasta la parada 3 galones
-Reserva de 45° 4 galones
-Combustible de contingencia del 10% del total del viaje programado.
-Consumo por hora 5.5 gal

=  Gestion de combustible C172M:
-Calentamiento, rodaje, vuelo hasta el punto de notificacion del aerodromo, y desde el punto
de notificacion hasta la parada 3,5 galones
-Reserva de 45° 5 galones
-Combustible de contingencia del 10% del total del viaje programado.
-Consumo por hora 7 gal

= Gestion de combustible C172RG:
-Calentamiento, rodaje, vuelo hasta el punto de notificacion del aerédromo, y desde el punto
de notificacion hasta la parada 4,5 galones
-Reserva de 45° 7 galones
-Combustible de contingencia del 10% del total del viaje programado.
-Consumo por hora 9 gal

EN VUELOS LOCALES SOBRE LEJU DEJAREMOS COMBUSTIBLE DE RE-
SERVA (45°) PARA PODER DESVIARNOS A UN AEROPUERTO ALTERNATIVO
EN CASO DE QUE SE CIERRE LEJU POR METEO O ALGUN AVION QUE BLO-

QUEE LA PISTA.
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Con los calculos de combustibles ya realizados, podremos utilizar el Excel para los célculos de carga
y centrado que proporciona la escuela, donde se introduciran los pesos de los ocupantes y la cantidad
de combustible que llevaremos a bordo. Una vez hecho los célculos revisaremos que tanto el peso al
despegue como el centro de gravedad se encuentra dentro de los limites de la envolvente del avion.

Mass and Balance C-152 (EC-JBG)

S

=

AEROALJARAFE - ;
ETRG DE EORMAEICH Esta hoja sélo es aplicable a la aeronave EC-JBG

AERONAUTICO

Rellene solo las casiillas en amarillo y ponga en la envolvente donde se situa el centro de gravedad

REG Tipo Gro: :;m" Basic Empty Mass Moment Useful Load Full Fuel Payload
EC-JBG €152 1675 Ib 1191,4 Ib 36957,228 Ib.inch 483,6 Ib 327,6
Gal on board Ibs/ gallon Fuel Weight Max Fuel (Gallons)
|Fuel Gallons useables 6,0 26 US gal
Horas Consumo por hora |Fuel consumido Fuel al aterrizaje
Duracién del vuelo 5,5 gal/h
Item Peso (Ib) Brazo (inch) Momento (Ib . inch)
Basic Empty Weight 1191,4 1b 31,02" 36957,228
'8 Piloto (Front Pass 1) 37"
% Co-piloto (Front Pass 2) 37" Peso maximo de equipaje (Max 120 Ibs)
& |Bags (area 1) 64" Max area 1 120 Ib
Bags (area 2) 84" Max area 2 40 Ib
|
Zero Fuel Weight 31,02" Notas:
Fuel al despegue 40"
|Carga en despegue
Politica de combustible del operador para C-152 Firma PIC:
i xi, prueba y sali Crucero Final Reserve Contingencia
3 gal 5,5 gal/h 4 gal 10% Total
SIEMPRE debe quedar la reserva final de 45' en el avion (4 gal)

Una vez tenemos el plan de vuelo operacional relleno y la ruta pintada en la carta, como se muestra
en la imagen, es muy recomendable hacer las flechas apuntando en la direccion que volaremos e

incluir en ellas el rumbo, la altitud y el tiempo entre los diferentes waypoints (en la imagen no se
incluyen los numeros, pues es una ruta tipo):
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4.5.4. Plan de Vuelo (FPL).

Con todos los pasos anteriores hechos, ya podemos rellenar nuestro plan de vuelo. Para ello, iniciamos
sesion en [CARO XXI con la cuenta de AEROALJARAFEOPS, como se indicaba en el apartado
4.5.2.3. Nos dirigimos a la parte izquierda pulsando en “CREACION PV”, donde se nos desplegaran
cuatro opciones en color naranja, de las cuales seleccionaremos la ultima de ellas, “FPL”.

Se muestran 3 imagenes en las que se observa como rellenar el plan de vuelo de ejemplo. Cuando
estemos completando el nuestro, hacerlo introduciendo los datos acordes a nuestra operacion.

Hora UTC actual:08/06/2022 16:02:05

> DIA DE VUELO
[©5] / [6€) / 223 (DD/MM/AA)
> IDENTIFICACION DEL MENSAJE

» Tipo de Mensaje 3|| » Indicativo

FPL ARCID: |AJHO1

» DATOS AERONAVE

» Aeronaves

» Identificacién exacta de los Destinatarios

Destinatarios

7|| » Reglas y Tipo de Vuelo

EDITAR

8

Reglas de vuelo: [ V v|[2] Tipo de vuelo: [X v

9 || > Equipo y Capacidades

Equipo de COM: [V

Ne [01] Tipo: [c152] Q [] Estela: [L v

» DATOS DE VUELO

> Salida
ADEP: LEJU Q,  EosT: 32) : B8 (hh:mm)
ADES:
Oficina ARO: |OFICINA LEZL ~
» RUTA
Ruta:
Velocidad: NO085
Nivel: VFR

Equipo SSR: |C

13 || » Destino y Aerédromos alternativos

Q

LEAM

Equipo ADS:

O,

EET Total:
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Equipos de navegacion y comunicacion casilla 10:
Para la EC-JBG pondremos equipo VY

Equipo de radiocomunicaciones, equipo y capacidades
para las ayudas a la navegacién y la aproximacion.

Insértese una letra como sigue:

N sino se lleva equipo COM/NAV de ayudas paray la
aproximacién para la ruta considerada, o si el equipo no
funciona, o

S sise lleva equipo normalizado COM/NAYV de ayudas para

la aproximacién para la ruta considerada y si tal equipo
funciona (ver Nota 1),

y/o

Insértese una o mas de las letras siguientes para indicar el
equipo y capacidades COM/NAV y de ayudas para la
navegacion y la aproximacién disponibles y en funcionamiento:

A Sistema de aterrizaje GBAS

B LPV (APV con SBAS)

C LORANC

D DME

E1 FMC WPR ACARS

E2 D-FIS ACARS

E3 PDC ACARS

ADF

GNSS (véase Nota 2)

HF RTF

Navegacion inercial

CPDLC ATN VDL Modo 2 (ver Nota 3)
CPDLC FANS 1/A HFDL

CPDLC FANS 1/A VDL Modo A
CPDLC FANS 1/A VDL Modo 2
CPDLC FANS 1/A SATCOM (INMARSAT)
CPDLC FANS 1/A SATCOM (MSAT)
CPDLC FANS 1/A SATCOM (Iridium)
K MLS

L ILS

M1 ATC RTF SATCOM (INMARSAT)

M2 ATC RTF (MTSAT)

M3 ATC RTF (Iridium)

O VOR

P1-P9 Reservado para RCP

E
G
H
|

J1
J2
J3
Ja
J5
J6
J7

<X s<

Z
R Aprobaciéon PBN (ver Nota 4)
T TACAN Cua
U UHF RTF
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Para la EC-HOD pondremos equipo FOVY
Para la EC-HSG pondremos equipo DFLOVY

VHF RTF
Aprobacién RVSM (ver Nota 5)
Aprobacion MNPS (ver Nota 6)

VHF con capacidad de espaciado entre canales de
8,33 kHz. (ver Nota 8)

Demés equipo instalado a bordo u otras capacidades
(ver Nota 7)

Iquier otro carécter alfanumérico que no figure

anteriormente esté reservado.
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Contactos de oficinas ARO para notificar la apertura y cierre del plan de vuelo:

ALMERIA AD TEL: +34-950 213701 / 713 Beas de Segura
FAX: +34-950 213 859 Helipuerto C.. de Huelma (HLP)
Helipuerto de Alhama de Almeria (HLP)
Helipuerto de Serén (HLP)
Helipuerto de Vélez Blanco (HLP)

JEREZ AD TEL: +34-956 150 106 Helipuerto del Hospital de Jerez (HLP)
E-mail Helipuerto del Hospital La Linea de La Concepcién (HLP)
coordinadoresjerez@aena.es Helipuerto La Almoraima (HLP)

Tomas Fernandez Espada
Trebujena

'GRANADA/Federico TEL: +34-958 245 281 Aer6dromo de La Centenera
Garcia Lorca. Granada FAX: +34-958 245 247 Aer6dromo Juan Espadafor
Jaén AD E-mail: granadacecoa@aena.es Helipuerto de Los Moralillos en Jerez del Marquesado (HLP)

Helipuerto de Sierra Nevada (HLP)
Helipuerto del CEDEFO de Puerto Lobo (HLP)
Helipuerto Hospital Universitario San Cecilio (HLP)

MALAGA/Costa del Sol AD | TEL: +34-952 048 883 La Axarquia-Leoni Benabu

FAX: +34-952 048 971 Helicopteros Sanitarios de Marbella (HLP)
Helipuerto de Cartama (HLP)

Helipuerto de Hospital Valle del Guadalhorce (HLP)
Helipuerto de Ronda (HLP)

CORDOBA AD TEL: +34-957 214107 / 116 Aerédromo Aerodel Fuera del horario operativo de Cérdoba AD,
FAX: +34-957 214133 Aer6dromo de Villafranca de Cérdoba la ARO asignada a los aer6dromos/
Aerddromo La Caminera helipuertos de su responsabilidad seré la
Aer6dromo de La Cuesta de Sevilla AD. // Outside Cérdoba AD
Aerédromo Manuel Sénchez de Valdepefias hours of operation, the ARO assigned to
El Castafio aerodromes/heliports of its responsability
Helipuerto Alcoba de los Montes (HLP) will be Sevilla AD's.

Helipuerto Bifor B La Atalaya (HLP)
Helipuerto de Adamuz (HLP)
Helipuerto de Carcabuey (HLP)
Helipuerto de Villaviciosa (HLP)
Helipuerto El Cabril (HLP)
Helipuerto Villahermosa (HLP)

La Perdiz-Torre de Juan Abad

San Enrique
Sebastian Almagro
SEVILLA AD TEL: +34-954 449 202 Aerédromo AMR
FAX: +34-954 449 039 Aerdédromo Hotel Hacienda Oran
E-mail: Aerédromo Los Alcores
svg.operaciones.ceops@aena.es | Altarejos-Guadalcanal
Expo’92 (HLP)

Helipuerto de El Pedroso (HLP)

Helipuerto de Galaroza (HLP)

Helipuerto del CEDEFO de Cabezudos (HLP)
La Juliana

Mafé-Gibralen

4.5.5. Desarrollo del ejercicio de navegacion.

Una vez finalizada toda la preparacion de nuestra navegacion, llega el momento de llevarla a cabo.
Para ello, previo a la salida del vuelo nos aseguraremos de tener toda la documentacion necesaria con
nosotros (carta, plan de vuelo operacional, documentacion de tripulacion y de la aeronave, informes
meteorologicos y de NOTAMs).

Previo al inicio de la operacion escucharemos y copiaremos la informacion del ATIS del aerédromo.
Posteriormente, comunicaremos con el controlador o con la frecuencia del aerodromo notificando
nuestras intenciones. Todo aquello que nos sea referido por parte del controlador podemos anotarlo
en el espacio que tenemos para ello en el plan de vuelo operacional, y en caso de que fuese necesario,
siempre es recomendable llevar folios en blanco por si fuese necesario su empleo.

Una vez en el aire, con el fin de controlar que nos mantenemos en la ruta, es conveniente que vayamos
constantemente comprobando que lo que vemos fuera corresponde con lo que la carta nos muestra en

nuestra ruta (comprobar poblaciones, carreteras / autovias, rios, pantanos, cotas).

También hemos de ir controlando los tiempos que tardamos en cubrir las distancias entre waypoints.
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Por ello, al llegar al primer waypoint miramos el reloj y a la hora le sumamos el tiempo anotado en
ETE, escribiendo el resultado en ETA. Al arribar al segundo waypoint miramos nuestro reloj y
anotamos la hora en ATA. Si la hora es menor que la de ETA significa que hemos llegado al waypoint
antes del tiempo que preveiamos, y viceversa. Al tiempo de ATA le sumaremos el ETE entre el 2° y
3° waypoint y lo anotaremos en ETA, repitiendo el mismo proceso sucesivamente.

Ante una situacion de condiciones instrumentales imprevista durante la navegacion, tomaremos como
referencia los instrumentos e iniciaremos un viaje de régimen 1 de 180°. Tras esto estaremos al tanto
de la altitud de seguridad (MSA), la calefaccion del tubo pitot y engelamiento, la radio y pediremos
ayudar al controlador si es necesario.
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