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1/98

Fecha: 3-1V-98

COMUNICACION DEL ADMINISTRADOR/ENCARGADO DE
MANTENIMIENTO CON EL RESTO DE COPROPIETARIOS.

A partir de esta misma fecha, las comunicaciones a los copropietarios o al servicio
técnico de mantenimiento revestiran la siguiente forma:

CIRCULARES OPERATIVAS. Se trata de comunicaciones que afectan a la
operatividad de la aeronave, en tierra o en vuelo, y que deben observarse rigurosamente.
Asi, por ejemplo, se empleard este tipo de comunicacion, para poner en conocimiento la
existencia de alguna averia, para modificar algin procedimiento hasta el momento
vigente, para establecer un nuevo procedimiento, etc.

Las circulares operativas se distinguen por las iniciales CO en el margen superior
derecho, y se numeran correlativamente por afios. Ej. 1/98, 2/98...

Por favor, guardar todas las circulares ordenadamente, pues sélo de esta forma se puede
venir en conocimiento de todos los procedimientos vigentes.

NOTAS INFORMATIVAS. Las notas informativas estdn destinadas a notificar
cuestiones que no afectan a la operatividad de la aeronave. Ejemplo: estados contables,
proyectos a estudiar, convocar reuniones, etc.

Las notas informativas se distinguen por las letras NI en el margen superior derecho, y
se numeran correlativamente por afios. Ej. 1/98, 2/98, etc.

COMUNICACION DEL RESTO DE COPROPIETARIOS Y DEL SERVICIO
TECNICO DE MANTENIMIENTO CON EL ADMINISTRADOR/ENCARGADO
DE MANTENIMIENTO.

Las comunicaciones al Administrador/Encargado de mantenimiento podran efectuarse a
través de las siguientes vias:

Telefonica/Voz: 972 673132 (contestador 24 hrs). Alternativamente, de 9 a 14 hrs 972
181741

Telefonica/Voz/Movil: 909 372533

Telefonica/Fax: 972 673132

E-mail:

web home page: http://ourworld.compuserve.com:80/homepages/Jcarrera/

carreralinx2.redestb.es
Universal Internet Number (ICQ) 3465810
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Fecha: 3-04-98
COMUNICACION CON MANTENIMIENTO

Con el fin de racionalizar las relaciones con nuestro servicio de mantenimiento, en lo
sucesivo se establece un interlocutor Unico, de manera que cualquier cuestion que deba
ser comentada o comunicada al referido servicio se notificara al
administrador/encargado de mantenimiento, mediante cualquiera de los sistemas de
contacto indicados al pie de esta circular, quien a su vez se pondra en contacto con el
mecanico.

Se exceptiian de lo anterior las revisiones rutinarias de niveles, presiones, etc. que para
mayor comodidad el comandante podra encargar directamente al mecanico Sr. Grani,

antes de iniciar un vuelo y con una antelaciéon razonable, llamando al niimero de
teléfono 972 474204.
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Fecha: 28-04-98

Justificacion de las tasas aeroportuarias por aparcamiento

A partir de esta fecha los Sres. Socios deberan justificar las cantidades abonadas en
concepto de aparcamiento al Administrador encargado de mantenimiento, mediante la
remision del oportuno comprobante por alguno de los conductos indicados en la CO
1/98 (se recomienda fax), con el fin de que cada fin de mes pueda cerrarse puntualmente
el estado contable y llevar a cabo las compensaciones oportunas.

Notificacion: a los Sres. Socios.
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Fecha: 1-06-98

USO DE LAS BANDEROLAS INDICADORAS DEL ESTADO OPERATIVO DE
LA AERONAVE

Con el fin de establecer una indicacion visual clara del estado operativo de la aeronave,
tanto para mantenimiento como para los copropietarios, se han confeccionado tres
banderolas (verde, amarilla y roja) las cuales se sujetaran mediante una pinza a la hélice
del avion.

El cédigo de colores existente se empleara con arreglo a las siguientes reglas:

- Verde: la acronave se encuentra en estado operativo sin que exista ningin item
pendiente a realizar por mantenimiento.

- Amarillo: la banderola amarilla se instalard en aquellos casos en que la aeronave
presenta alguna disfuncién que NO impide su operatividad, pero interesa que los
pilotos sean conscientes de la misma (v.gr fallo de un indicador secundario o
redundante de temperatura, fallo del segundo altimetro, etc.). La banderola amarilla
contiene la inscripcion see log, haciendo referencia a una libreta de tapas rojas
existente en la guantera de cabina. Esta libreta contendra las siguientes columnas:

l . . At T .t |
ETEM DOATE FROBLEM SaCUTTION DATE

ITEM : Se insertara el numero correlativo de item
DATE: Fecha de introduccién del registro
PROBLEM: Descripcion de la disfuncion observada
SOLUTION: Solucioén aplicada por mantenimiento
DATE: Fecha de la reparacion.

Los pilotos deberdn inexcusablemente consultar la libreta siempre que la aeronave
presente la banderola amarilla.
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- Rojo: La aeronave NO se encuentra en estado operativo. S6lo mantenimiento esta
autorizado a “tocar” la aeronave en estas condiciones. Para mayor seguridad esta
banderola lleva la inscripcion not in use.

El juego de banderolas se encuentra en el maletero de la aeronave. En la actualidad
todavia no se dispone de una bolsa o estuche para ellas, pero en breve se dispondré de
un dispositivo de almacenamiento adecuado que evite el que queden sueltas en dicho
maletero.

Responsabilidad en orden al uso de las banderolas:

- Corresponde a los pilotos cerciorarse de que después de cada uso de la aeronave la
misma quede con la banderola que corresponda en la hélice.

- En caso de que alguin piloto encontrara la aeronave sin banderola, debe poner este
hecho en conocimiento del administrador encargado de mantenimiento, asi como
consultar con mantenimiento o con el administrador antes de hacer uso de la misma.

- Corresponde a mantenimiento cuidar de que durante la realizacion de trabajos se
establezca la banderola que corresponda con el fin de evitar incidentes.
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Fecha: 4-06-98
CONTROL DEL CONSUMO DE ACEITE

Una de los controles necesarios para hacer un seguimiento del rendimiento del motor y
detectar prematuramente algunos problemas es llevar un registro del consumo de aceite.
Segun Teledyne Continental Motors ( Top Care Program) desde la instalacion del motor
deberia llevarse un registro del cosumo de aceite. Cualquier consumo superior a mas de
un quarter cada tres horas de operacién, o un cambio sustancial en el régimen de
consumo, hacen recomendable un examen de compresion diferencial y un analisis
mediante bordscopo.

El criterio operativo que en la actualidad venimos siguiendo es el de mantener el nivel
de aceite en 9 qts.

Asi pues, parece recomendable a partir de ahora, el que cada vez que se afada aceite se
haga la correspondiente anotacion, a cuyo fin y para simplificar las cosas se empleara la
misma libreta roja que se ha destinado a incidencias (véase CO 4/98) y que se encuentra
en la guantera de la aeronave. Con el fin de no mezclar los datos, todo lo relativo al
aceite se anotara en la parte trasera de la misma, indicando fecha de la entrada, horas
totales en el momento de anadir aceite y cantidad de aceite anadida.

Por su parte, mantenimiento deberd introducir en su caso como entrada la fecha de
cambio de aceite, horas y cantidad de aceite cargada en qts.

Todo ello permitird abrir una base de datos y llevar el correspondiente grafico de
evolucion del consumo de aceite. Asimismo al menos cada 100 hrs se llevard a cabo un
analisis de la composiciéon de una muestra de aceite usado o espectografia lo cual
permitird determinar el régimen de desgaste de motor y detectar eventuales problemas
que pudieran presentarse.

Con el fin de poder determinar la cantidad concretamente afiadida en cada caso se
instalara en el maletero del avidon una botella graduada. En cualquier caso hay que tener
en cuenta que los envases actuales de Aeroshell W100 son de un litro y que 1 quarter
equivale a un quarto de galon americano, esto es, aproximadamente un litro.

Se ruega a todos intenten ser lo mas disciplinados posible y exactos en las anotaciones
referidas, pues es la inica manera de llevar un control correcto y de utilidad.
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Fecha: 8-06-98
Calentamiento y enfriamiento del motor

Con el fin de mejorar la operacion del motor de la aeronave, los pilotos al mando
tendran bien presentes los siguientes puntos, por lo que a la puesta en marcha y
enfriamiento respecta:

a) Puesta en marcha y calentamiento

Tras la puesta en marcha del motor se mantendra un ralenti bajo (800/900 rpm)
durante el primer minuto, tras lo cual se ajustara el mismo a 1200 rpm. En ninglin
caso se excederda este régimen hasta que la temperatura del aceite haya alcanzado los
75° F (linea amarilla del instrumento medidor).

No se llevara a cabo la prueba de motor previa al despegue hasta que todos los
parametros de motor se encuentren en arcos verdes (presion de aceite, CHT, y
temperatura de aceite).

Bajo ningun concepto debe intentarse el despegue si la totalidad de parametros de
motor no se encuentran en arcos verdes.

b) Enfriamiento

Es conveniente antes de parar el motor mantenerlo un minuto y medio al ralenti
(1200 rpm).

Bajo ningun concepto se llevaran a cabo descensos al ralenti o a un régimen bajo de
motor de tal manera que se produzca un descenso rapido y pronunciado de la
temperatura de cabeza de cilindro y de aceite.

Paso de la hélice

Se pone en conocimiento de todos los pilotos la necesidad de asegurarse antes del
despegue de que el paso de la hélice se encuentra a fondo. A tal efecto NO soélo se
apretara el mando a fondo siguiendo los procedimientos del manual de vuelo, sino que
también se le dard media vuelta a la derecha con el fin de que el mando quede
completamente blocado, impidiendo asi que a lo largo de la maniobra pudiera retrasarse
a causa de las vibracidnes o de la posicion del avion.

Es asimismo conveniente durante el despegue dar de vez en cuando un vistazo al
referido mando y al tacomtero con el fin de detectar algiin pequefio movimiento del
mando hacia atras y corregirlo inmediatamente.
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Fecha: 12-06-98

Leaving the aircraft CL

A partir de esta fecha pilotos y mantenimiento leeran la i § C t@
abandonar el avion:

LEAVING T IRCR
Coc

- nav-comm, lights: all off

intercomm: off

se trata de asegurarse de que el dispositivo de intercomunicacion quede apagado, de lo contrario el

proximo que vuela se encuentra con las pilas gastadas.

- parking brake: off

- alternator: off

- battery: off

- throttle, pitch & mixture: full forward position
conviene dejar los mandos vernier completamente a fondo, de esta manera al moverse, entrary
salir, en la cabina no se golpean con las piernas.

- log: annotate
cualquier incidencia observada que pueda afectar a la operatividad de la aeronave se anotard en el
log rojo de la guantera.

Exterior

- pitot: cover

- blocks: set

- door: closed

external protection (if necessary): set

Con el fin de que siempre esté esta lista a disposicion, se dejard un ejemplar en funda de plastico
dispuesto en cabina.
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Fecha: 17-06-98

OPERACION DE LA AERONAVE CON FINES DE PRUEBA POR PARTE DE
MANTENIMIENTO.

Se autoriza al personal de mantenimiento provisto de licencia en vigor para operar la
aeronave en tierra con fines de mantenimiento. Para la operacion en el aire se notificara
previamente al Administrador encargado de mantenimiento.

=

Jordi Carrera Doménech

EC-FOK RELACION DE CIRCULARES Y

NOTAS EN VIGOR

Id Namero Fecha Tipo Asunto Afecta a:
1 01/98 4/04/98 Cricular operativa Comunicaciones Propiedad y mantenimiento
2 02/98 4/04/98 Cricular operativa Comunicacién con Propiedad y mantenimiento
mantenimiento
3 03/98 28/04/98 Cricular operativa Justificacion tasas de Propiedad
aparcamiento
13 04/98 1/06/98 Cricular operativa Uso banderolas estado Propiedad y mantenimiento
operativo
15 05/98 1/06/98 Cricular operativa Control consumo de aceite  Propiedad y mantenimiento
18 06/98 8/06/98 Cricular operativa Calentamiento y Propiedad
enfriamiento
19 7/98 12/06/98 Cricular operativa Leaving the aircraft CL Propiedad y mantenimiento
20 8/98 17/06/98 Cricular operativa Autorizacién operacion Mantenimiento
mantenim.
4 01/98 3/04/98 Nota informativa Nuevas especificaciones Mantenimiento
para equipos NAV y COM
5 02/98 8/04/98 Nota informativa Escrituras de compraventa  Propiedad
y arrendamiento
6 03/98 14/04/98 Nota informativa Remolcador mecanico para Propiedad
la EC-FOK
7 04/98 28/04/98 Nota informativa Trabajos efectuados en la Propiedad
aeronave
8 05/98 4/05/98 Nota informativa Sistema intercom interno Mantenimiento
9 06/98 5/05/98 Nota informativa Rétulas del elevador Mantenimiento
10 07/98 18/05/98 Nota informativa Revision 50 hrs Mantenimiento
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11 08/98 30/05/98 Nota informativa hangar y depésito Propiedad
12 09/98 1/06/98 Nota informativa Revision 50 hrs Mantenimiento
14 10/98 1/06/98 Nota informativa Continuacién sobrepresiéon ~ Mantenimiento

miércoles 17 de junio de 1998
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Fecha: 4-07-98

CONSUMO DE COMBUSTIBLE Y PLANIFICACION DE VUELOS

Del ultimo control de consumo de combustible efectuado, correspondiente a los meses
de mayo y junio, se desprende que el consumo promedio ha sido de 13,19 galones/hora.
Este dato permite realizar una serie de consideraciones relacionadas con la planificacion
de los vuelos.

El total de combustible utilizable con los tanques llenos es de 75 galones.

Con arreglo al vigente Reglamento de Circulacion Aérea, las reservas de combustible y
aceite deben ser (7.1.3.3.4.2.2.):

1) Volar hasta el aerodromo respecto al cual se proyecta el vuelo, de ahi al de
alternativa, y después durante un periodo de cuarenta y cinco minutos; o bien,
ii) Volar hasta el aerédromo de alternativa pasando por un punto previamente

determinado y luego cuarenta y cinco minutos mas, con tal de que esta cantidad
no sea menor que la exigida para volar hasta el acrédromo respecto al cual se ha
proyectado el vuelo, y luego durante:

a) cuarenta y cinco minutos, mas el 15% del tiempo de vuelo que se proyecta
emplear al nivel o niveles de crucero, o bien,

b) dos horas

¢) lo que resulte menos de a) y b)

En consecuencia, teniendo en cuenta este aspecto legal, parece razonable operar con
arreglo al siguiente procedimiento:

La velocidad de crucero que normalmente mantenemos se encuentra entorno a los 150
nudos, pero sabemos que en condiciones desfavorables de viento puede llegar a
reducirse hasta los 100/110 nudos, lo cual significa 1/3 menos, con el correlativo
aumento de tiempo en el aire, asi pues:

75 galones a 13,19 galones/hora = 5 horas 41 minutos.
5 horas 41 minutos — 1/3 = 3 horas 48 minutos.
3 horas 48 minutos — 45 minutos de reserva legal = 3 horas.

A las 3 horas anteriores habria que descontar en su caso el tiempo hasta el aeropuerto
alternativo.
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Evidentemente este calculo estd hecho en las condiciones mas desfavorables posibles,
pero debe ser el punto de referencia, de manera que ANTES DE PLANIFICAR
CUALQUIER VUELO DE TRES O MAS HORAS ES NECESARIO EXAMINAR
MUY BIEN TODAS LAS CONDICIONES, ESPECIALMENTE LAS
METEOROLOGICAS Y MUY EN ESPECIAL EL VIENTO EN ALTURA.
ANTE LA MiNIMA DUDA ES PREFERIBLE UNA ESCALA TECNICA.

ES PREFERIBLE SIEMPRE PLANIFICAR LOS VUELOS LARGOS EN
NIVELES ALTOS (10500, 11500).

NO INTENTAR MEJORAR EL CONSUMO EMPOBRECIENDO
EXCESIVAMENTE LA MEZCLA, PUES A LA LARGA SE ACABA PAGANDO
CON MOTOR.

EMPOBRECIENDO LIGERAMENTE LA MEZCLA YA EN EL ASCENSO, A
PARTIR DE 5000/6000 PIES SE MEJORA EL CONSUMO A LA PAR QUE SE
CONSIGUE UNA MEJOR PERFORMANCE DE SUBIDA.

AL PLANIFICAR VUELOS LARGOS HAY QUE SER ESPECIALMENTE
CUIDADOSOS CON LA SELECCION DE ALTERNATIVOS. ES
CONVENIENTE BUSCAR UN ALTERNATIVO DE RUTA POR SI
SURGIERAN CONDICIONES QUE RECOMENDARAN UNA ESCALA
TECNICA.

Y POR ULTIMO, RECUERDESE.... NO HAY NADA MAS JODIDO QUE
QUEDARSE SIN GASOLINA A MITAD DE CAMINO. A UNO LE ENTRAN
UNAS GANAS TERRIBLES DE HABERSE QUEDADO EN TIERRA ...
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En la imagen se muestran las zonas mas alla de las cuales hay que pensarselo muy bien
si se pretende volar sin escala técnica para repostar.
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Fecha: 4-07-98

Leaving the aircraft CL (v.2)
- Deja sin efecto la C0 7/98

A partir de esta fecha pilotos y mantenimiento leeran la siguiente CL antes de
abandonar el avion:

LEAVING THE AIRCRAFT CL (v.2)
Cockpit

- nav-comm, lights: all off

- intercomm: off

- parking brake: off

- alternator: off

- Dbattery: off

- throttle, pitch & mixture: full forward position
- log: annotate

Exterior

- pitot: cover

- Dblocks: set

- door: closed

- warning flags (green, yellow, red...)

- o external protection (if necessary): set

- propeller (if in hangar) vertical position; (if exterior) horizontal pos.

[

Se trata ésta de una version mejorada de la anterior CL en la que se han incluido los
items sefialados con

Por lo que respecta aPuso de las warning flags se estard a la CO 4/98 de 1-06-98.
En cuanto al posicionamiento vertical de la hélice en el hangar se estima mas adecuado

que el horizontal en la medida en que queda mdas protegida de golpes. Téngase en
cuenta que en el exterior la hélice debe dejarse en posicion horizontal.
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DESCENSOS

1.Motivo: Evitar dafios al motor como consecuencia de stress térmico o0 mecanico

2.0bjetivo: Establecer procedimientos de descenso que aseguren una larga vida del
motor.

3.Efectivivad: Inmediata (28-10-98)

4.Procedimientos: Se introducen nuevos procedimientos de descenso, cuyas listas
obraran inmediatamente a bordo.

5.Background: La fase de descenso es una de las fases criticas del vuelo desde el punto
de vista de los sobreesfuerzos a que puede verse sometido el motor del avion. En efecto,
durante esta fase se producen cambios térmicos y variaciones de ajuste de potencia
importantes, los cuales pueden afectar negativamente a las culatas, piston, valvulas,
bielas y cigliefial.

Ante todo debe partirse de la base que el procedimiento para descender consistente en
simplemente disminuir, o incluso cortar gases y ceder palanca, si bien puede llegar a
admitirse en aparatos de piston simples tales como la C-150 o la C-172, es del todo
desaconsejable en aviones de alta performance (paso variable, turboalimentados). El
piloto novel a los mandos de una C-150 esta acostumbrado a retrasar el mando de gases
considerablemente para a continuacion ceder palanca y empezar a descender,
haciéndolo a regimenes de varidmetro que normalmente llegan o ultrapasan los 500
fpm. Este mismo procedimiento aplicado en una maquina de paso variable puede
acarrear consecuencias nefastas para partes vitales del motor.

Basicamente en un descenso pueden producirse dos tipos de sobreesfuerzo o “stress”: el
térmico, consecuencia de un rapido enfriamiento, y el mecénico, propio de aquellos
motores dotados de contrapesos dindmicos en el cigiienal ( es el caso de casi la practica
totalidad de los motores de piston de seis u ocho cilindros).

El sobreesfuerzo térmico es consecuencia no de la disminucion de temperaturas en
términos abosultos, sino DE LA VELOCIDAD con que esa disminucion se produce,
esto es, es funcion del tiempo: UT/t

En un motor refrigerado por aire los pardmetros que afectan al régimen de aumento o
disminicion de su temperatura de operacion son los siguientes:

- Ajuste de potencia
- Ajuste de la mezcla
- Temperatura del aire
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- Flujo de aire ( volumen de aire por unidad de tiempo )
- Posicion de las persianas o C.Flaps.

Cuando iniciamos un descenso casi todos estos parametros se alteran. Por consiguiente
estéa claro que de no actuar con precaucion el stress térmico puede ser muy importante.

Llegados a este punto merece detenerse en el analisis del parametro flujo de aire. La
cantidad de moléculas de aire que circularan a través del motor es funcion directa de la
velocidad, y ésta, a su vez, depende de la actitud del avion y del ajuste de potencia.
Aunque es perfectamente posible llevar a cabo un descenso sin incrementar la velocidad
o incluso disminuyéndola (v.gr. con tren abajo), normalmente la velocidad del avion en
esta fase del vuelo aumentard en mayor o menor medida. Si ello es asi, debemos de
antemano ser conscientes de que estamos incrementando la refrigerancion
considerablemente. Estamos en definitiva aumentando el flujo de fluido refrigerante,
por lo que la temperatura disminuira, haciéndolo con mayor o menor rapidez en funcion
de ese incremento de flujo.

Por otra parte debe tenerse en cuenta que si bien es cierto que, salvo en supuestos
excepcionales de inversion térmica, a medida que descendemos la temperatura de
nuestro fluido refrigerante aumenta, no lo es menos que ese aumento se Ve
sobradamente compensado y excedido por el efecto aumento de flujo y wind chill
(aumento de la capacidad de enfriamiento funcién de la velocidad del aire).

De todo lo anterior se desprende que el factor velocidad debe tenerse muy en cuenta a la
hora de descender, siendo recomendable evitar velocidades muy altas especialmente en
los casos en que estas se suman a otros factores que contribuyan al rapido enfriamiento
(potencias bajas, mezclas excesivamente ricas, persianas abiertas).

Visto lo anterior es evidente que desde la perspectiva del stress térmico el mejor
descenso es aquel en el que la variacién de temperatura se produce de forma muy suave
y sin grandes oscilaciones en términos absolutos. Para lograr esto es necesario influir
positivamente en los diversos factores anteriormente mencionados:

- Haciendo uso de bajos regimenes de descenso (max 300/400 fpm), o sacando tren
de aterrizaje (a modo de freno aerodindmico) cuando se deseen regimenes de
descenso de 500 fpm o mds. Con ello se evitaran velocidades excesivamente altas
durante periodos prolongados de tiempo.

- Evitando variaciones bruscas de potencia. Si en cualquier fase del vuelo es siempre
desaconsejable una variacion brusca de potencia, en el descenso todavia lo es mas.
Lo normal es reducir la presion de admision en unas dos pulgadas inmediatamente
antes de iniciar el descenso, para progresivamente al cabo de uno o dos minutos
reducir una o a lo sumo dos pulgadas mas ( por ejemplo, en un vuelo con crucero
ajustado a 21 pulgadas, el ajuste final de potencia para el descenso quedaria en 18
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pulgadas). En cualquier caso estd absolutamente prohibido un descenso al ralenti o
por debajo de 15 pulgadas, salvo casos de emergencia.

- Haciendo siempre uso del check list cada vez que se pasa de una fase de vuelo a
otra, lo que permitira evitar un descuido y descender con persianas abiertas.

- Dando un vistazo de vez en cuando al termdémetro exterior y observando coémo varia
la temperatura del aire exterior.

- Enriqueciendo progresivamente la mezcla. En efecto, la mezcla actua no solo como
elemento fundamental del ciclo termodinamico del motor, sino también como flujo
refrigerante de la cabeza del cilindro. Un enriquecimiento brusco de la mezcla
provocard un enfriamiento demasiado subito, y una mezcla demasiado pobre
mantendrd demasiado alta la temperatura de cabeza de cilindro y gases de escape,
por lo que el posterior enriquecimiento puede redundar en un enfriamiento todavia
mas brusco. Afortunadamente la ECFOK esta provista de un equipo medidor de
CHT y EGT, que mide estos parametros para cada cilindro. La forma correcta de
usarlo consiste en enriquecer progresivamente la mezcla evitando que se produzca
un apagado de multiples barras de forma excesivamente rapida. Para ello lo correcto
es actuar del siguiente modo:

- Antes de empezar a descender enriquecer ligeramente la mezcla, apagando una
o dos barras.

- Ajustar lentamente potencia de descenso.

- A medida que se vaya descendiendo, supuesto el mismo ajuste de mezcla, ésta
se ird empobreciendo.

- Cuando las dos barras que se hayan apagado se recuperen ( se enciendan ),
enriquecer la mezcla para apagarlas de nuevo, y asi sucesivamente.

Debe tenerse muy presente que en caso de que por cualquier circunstancia sea necesario
incrementar el régimen de descenso, no hay que dudar en reducir inmediatamente la
velocidad hasta alcanzar velocidad de tren abajo, bajar tren a modo de freno
aerodinamico, y continuar entonces descendiendo. Asimismo para las aproximaciones
de precision ILS, debe bajarse tren momentos antes de interceptar el localizador, pues
de este modo se evitara tener que reducir potencia en exceso para evitar que el avion se
mantenga dentro de unos margenes de velocidad razonables.

Finalmente no debe perderse de vista la circunstancia de que el indicador de CHT de
aguja que la aeronave lleva montado de origen, Unicamente nos proporciona la
temperatura del cilindro mas caliente, por lo que nada nos indica acerca de lo que puede
estar pasando con el mas frio, en consecuencia resulta mucho mas fiable el scaner de
barras montado como equipo complementario.

Por lo que respecta al denominado sobreesfuerzo mecanico, el mismo se produce en
aquellos casos en que los contrapesos dinamicos del cigiiefial no son capaces de
absorver las vibraciones que en el mismo pueden producirse. En operacion normal, el
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cigiienal trabaja a unas determinadas rpm por periodos de tiempo mas o menos largos, y
los contrapesos dindmicos adoptan una posicion tal que oscilan a una frecuencia capaz
de anular las vibraciones de aquél. Durante la transicion de un ajuste a otro de rpm, si el
cambio se produce de forma rapida, los contrapesos puede que no sean capaces de
interactuar de forma tan expeditiva, o incluso puede suceder que actien de manera
erratica y se produzca un efecto detonacion que aumente, en lugar de absorver, las
vibraciones. En tales casos puede ocurrir que los dichos contrapesos resulten dafiados,
no sin perder de vista que si el cigiienal se va sometiendo periddicamente a situaciones
de sobreesfuerzo puede llegar a romperse por fatiga.

Este tipo de sobreesfuerzos mecanicos pueden tener lugar en varias situaciones:

- Cambios bruscos de los ajustes de potencia (justo lo que se estd acostumbrado a
hacer con las C-150 o las C-172, esto es, tirar rapidamente hacia delante o hacia
atras del mando de gases).

- Altas rpm con bajos ajustes de presion de admision.

- Sobrevelocidad

- Parada repentina de motor (v.gr por golpear la hélice en el suelo).

De todos estos factores desencadenantes del sobreesfuerzo mecanico del cigiiefial y sus
componentes, es evidente que los que pueden tener relacion con un descenso son los
tres primeros. En consecuencia deben EVITARSE LOS CAMBIOS BRUSCOS DE
AJUSTES DE POTENCIA, LAS ALTAS RPM CON BAJOS AJUSTES DE PRESION
DE ADMISION ( nunca reducir stibitamente la manifold por debajo de 17/18 pulgadas
manteniendo 2450 rpm ), asi como RESPETARSE LOS LIMITES OPERACIONALES
DE VELOCIDAD Y DE AJUSTES DE POTENCIA.

6.Procedimientos:

A) DESCENSO A BAJO REGIMEN Y ALTA VELOCIDAD.

Paramteros orientativos para calcular adecuadamente el descenso: descendiendo a 165 nudos y a
300 fpm se necesitan 10 millas de distancia por cada 1000 pies de descenso. Caso de que el descenso se
haya proyectado para aproximacion calcular la distancia no desde el aeropuerto sino a partir del punto
inicial de la aproximacion y a la altura requerida para este punto.

- Comprobar C.flaps cerrados

- Enriquecer ligeramente la mezcla (1 6 2 barras)

- Reducir manifold dos pulgadas por debajo del régimen de crucero
- Iniciar descenso a 300 fpm (maximo 400 fpm)

- Enriquecer progresivamente la mezcla.

B) DESCENSO A ALTO REGIMEN Y BAJA VELOCIDAD
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Esta modalidad de descenso es mandatoria en situaciones de turbulencia y en
aproximaciones de precision.

Parametros orientativos para calcular adecuadamente el descenso: descendiendo a 125 nudos y a
500 fpm se necesitan 4 millas por cada 1000 pies de descenso.

- Comprobar C.Flaps cerrados

- Enriquecer ligeramente la mezcla (1 6 2 barras)

- Reducir manifold dos pulgadas por debajo de régimen de crucero
- Reducir velocidad hasta alcanzar velocidad de tren abajo

- Bajar tren

- Iniciar descenso a 500 fpm o superior

- Enriquecer progresivamente la mezcla.
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DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE

1.Motivo: Evitar una parada accidental de motor

2.0bjetivo: Llamar la atencion de los pilotos acerca del vuelo con tanques de
combustible no compartimentados, y recordar reglas precautorias para una operacion
segura.

3.Efectivivad: Inmediata (04-11-98)
4.Procedimientos: No altera los procedimientos actualmente en vigor.

5.Background: Los depositos de combustible de una aeronave son recipientes en los
que el liquido que albergan puede hallarse sometido a mayores o menores restricciones
de movimiento durante la operacion. Existen los denominados depdsitos “baffled”, los
cuales incorporan separadores o deflectores internos, que sin llegar a impedir el
movimiento del fluido si impiden un desplazamiento rapido de la masa. De este modo
se evita que en determinadas maniobras el combustible se aleje de manera casi
instantanea de la boca de alimentacion con la consiguiente interrupcion del suministro
al motor. Frente a este tipo de tanques estan los denominados “Non-baffled cells”, cuya
caracteristica principal radica precisamente en la ausencia de esos separadores o
deflectores.

Para muchas aeronaves la FAA permite tanto el uso de “baffled” como “Non-baffled
cells”. La Beechcraft Bonanza Debonair es un ejemplo claro de ello. En efecto si
abrimos el manual por su pagina 2-19 (edicion de julio de 1977) podremos comprobar
como se autorizan ambas modalidades, si bien que en el caso de ‘“Non-baffled” o
“unbaffled” se establece alguna restriccion adicional.

Sin embargo lo que si exige la FAA para el vuelo con depdsitos “Non-baffled” es la
existencia en cabina de un placard advirtiendo claramente de las restricciones existentes
y, esas restricciones afectan fundamentalmente a los resbales y a los virajes en tierra
inmediatamente antes del despegue.

Ciertamente el depdsito compartimentado no asegura la imposibilidad del
desplazamiento de la masa liquida (los compartimientos o deflectores suelen ser placas
agujereadas), pero si lo hace mas lento, menos masivo y mas retardado. Por otra parte el
problema del desplazamiento masivo tiene mucho que ver con el nivel de llenado del
tanque en cuestion ( para un tanque practicamente lleno el problema del desplazamiento
masivo es practicamente nulo ).

En definitiva cabe concluir que para los tanques no compartimentados el problema se
presenta fundamentalmente cuando se suman los siguientes factores:
- Cuando el nivel de combustible se encuentra a la mitad o menos de la mitad
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- El aviéon vuela en una actitud de inclinacion considerable durante un periodo de
tiempo de mas de 20 segundos.

- Se ejerce una fuerza centrifuga sobre el combustible del tanque de manera que
desplaza éste masivamente hacia la parte exterior del plano.

La ECFOK ha venido volando desde siempre con tanques no compartimentados,
hallandose instalado en cabina el correspondiente placard que advierte de las
limitaciones derivadas de esta circunstancia.

A la vista del cambio de depdsito del plano izquierdo que se llevara a cabo en breve,
parece conveniente recordar y concienciar a los pilotos de las limitaciones aludidas.

3. Reglas precautorias para la operacion segura con tanques de combustible no
compartimentados.

1.-Evitar los despegues inmediatos después de un viraje
brusco en tierra para entrar en pista.

2.-Evitar los resbales superiores a 20 segundos.

3.-Cerca de tierra, fundamentalmente en las maniobras de
despegue y aterrizaje, evitar virajes bruscos, con fuerte
inclinacion y por periodos superiores a 20 segundos.

Y recordar, los problemas con tanques no compartimentados
pueden aparecer cuando el deposito se encuentra a la mitad o
por debajo de la mitad de su capacidad.
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DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE

1.Motivo: Evitar una parada accidental de motor

2.0bjetivo: Llamar la atencion de los pilotos acerca del vuelo con tanques de
combustible no compartimentados, y recordar reglas precautorias para una operacion
segura.

3.Efectivivad: Inmediata (04-11-98)
4.Procedimientos: No altera los procedimientos actualmente en vigor.

5.Background: Los depositos de combustible de una aeronave son recipientes en los
que el liquido que albergan puede hallarse sometido a mayores o menores restricciones
de movimiento durante la operacion. Existen los denominados depdsitos “baffled”, los
cuales incorporan separadores o deflectores internos, que sin llegar a impedir el
movimiento del fluido si impiden un desplazamiento rapido de la masa. De este modo
se evita que en determinadas maniobras el combustible se aleje de manera casi
instantanea de la boca de alimentacion con la consiguiente interrupcion del suministro
al motor. Frente a este tipo de tanques estan los denominados “Non-baffled cells”, cuya
caracteristica principal radica precisamente en la ausencia de esos separadores o
deflectores.

Para muchas aeronaves la FAA permite tanto el uso de “baffled” como “Non-baffled
cells”. La Beechcraft Bonanza Debonair es un ejemplo claro de ello. En efecto si
abrimos el manual por su pagina 2-19 (edicion de julio de 1977) podremos comprobar
como se autorizan ambas modalidades, si bien que en el caso de ‘“Non-baffled” o
“unbaffled” se establece alguna restriccion adicional.

Sin embargo lo que si exige la FAA para el vuelo con depdsitos “Non-baffled” es la
existencia en cabina de un placard advirtiendo claramente de las restricciones existentes
y, esas restricciones afectan fundamentalmente a los resbales y a los virajes en tierra
inmediatamente antes del despegue.

Ciertamente el depdsito compartimentado no asegura la imposibilidad del
desplazamiento de la masa liquida (los compartimientos o deflectores suelen ser placas
agujereadas), pero si lo hace mas lento, menos masivo y mas retardado. Por otra parte el
problema del desplazamiento masivo tiene mucho que ver con el nivel de llenado del
tanque en cuestion ( para un tanque practicamente lleno el problema del desplazamiento
masivo es practicamente nulo ).

En definitiva cabe concluir que para los tanques no compartimentados el problema se
presenta fundamentalmente cuando se suman los siguientes factores:
- Cuando el nivel de combustible se encuentra a la mitad o menos de la mitad
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- El aviéon vuela en una actitud de inclinacion considerable durante un periodo de
tiempo de mas de 20 segundos.

- Se ejerce una fuerza centrifuga sobre el combustible del tanque de manera que
desplaza éste masivamente hacia la parte exterior del plano.

La ECFOK ha venido volando desde siempre con tanques no compartimentados,
hallandose instalado en cabina el correspondiente placard que advierte de las
limitaciones derivadas de esta circunstancia.

A la vista del cambio de depdsito del plano izquierdo que se llevara a cabo en breve,
parece conveniente recordar y concienciar a los pilotos de las limitaciones aludidas.

3. Reglas precautorias para la operacion segura con tanques de combustible no
compartimentados.

1.-Evitar los despegues inmediatos después de un viraje
brusco en tierra para entrar en pista.

2.-Evitar los resbales superiores a 20 segundos.

3.-Cerca de tierra, fundamentalmente en las maniobras de
despegue y aterrizaje, evitar virajes bruscos, con fuerte
inclinacion y por periodos superiores a 20 segundos.

Y recordar, los problemas con tanques no compartimentados
pueden aparecer cuando el deposito se encuentra a la mitad o
por debajo de la mitad de su capacidad.
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CORREA DEL GENERADOR
1.Motivo: Reciente incidente consistente en rotura de la correa del genrador

2.0bjetivo: Evitar las consecuencias derivadas de la pérdida del generador en vuelo.
3.Efectivivad: Inmediata
4.Procedimientos: Afecta a los programas de mantenimiento

5.Background: Recientemente se ha producido en vuelo la rotura de la correa del
generador. Este incidente, aparentemente sin importancia, pudo dar lugar a una
situacion complicada. En efecto, la correa al romperse cayd sobre una parte del motor
que obviamente se hallaba a muy alta temperatura, lo cual, a su vez, provocod que la
goma entrara en combustion con la consiguiente entrada de humo téxico en cabina. Se
aplico el procedimiento genérico de humo en cabina, lo cual unido al hecho de que la
propia circulacion de aire en el compartimento de motor desplazo la dicha correa a un
punto mas frio permitié resolver una situacion que hubiera podido ser grave. Asi pues,
esta claro que una simple rotura de correa que no tiene a priori mas consecuencia que la
pérdida del generador y la necesidad de aplicar el correspondiente procedimiento de
emergencia contemplado en la seccion 111 del manual de vuelo, puede llegar a complicar
la vida de una manera importante.

Con arreglo al manual de mantenimiento la correa del generador no tiene una vida
predeterminada, lo cual nos remite al parametro on condition. Pero es evidente que este
pardmetro resulta dificil de controlar, pues una inspecciébn ocular no tiene
necesariamente porque relevar la existencia de fatiga o fisuras internas. Parece por tanto
mas adecuado establecer un criterio mas objetivo y de cardcter conservador, maxime
tratindose de un recambio de escaso valor y cuya sustitucion no conlleva tampoco
costes de mano de obra importantes.

Tras consultar con los técnicos de mantenimiento, y a la vista de la larga duracion que
suelen tener este tipo de correas y la escasa frecuencia de incidentes del tipo del que ha
dado lugar a esta circular, se ha llegado a la conclusion de que puede fijarse un periodo
de uso sin problemas de esta pieza en 500 horas. En consecuencia, un criterio
conservador y tendente a evitar riesgos incluso calificables de minimos, consistiria en
establecer un cambio mandatorio cada 300 horas o 1 afio, lo que se produzca antes.

6. Programas de mantenimiento

Se modifican con caracter mandatorio los actuales programas de mantenimiento
en el sentido siguiente:
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a) La correa del generador sera sustituida cada 300 horas o 1

b)

ano, lo que se produzca antes.

A bordo, en el dispositivo de almacenamiento de
banderolas, existira un recambio a disposicion de la
tripulacion. Dicho recambio caducara al ano y debera
sustituirse por un nuevo. A tales efectos mantenimiento
insertara en el mismo una etiqueta con su fecha de entrada
a bordo.

Con el fin de facilitar la operatividad de este item, la
sustitucion por tiempo de la correa se hara coincidir con
cada inspeccion anual.
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DEPOSITO DE COMBUSTIBLE NUEVO @ @]
1. MOth% Evitar una p rz@ ﬁ . c1 P Bj
.Obje Qﬂ de Tos pllotos acerca de la necesidad de observar una
~ nes

durante las primeras horas de operacion con el tanque de

3.Efectivivad: Inmediata (03-11-99)
4.Procedimientos: Altera provisionalmente los procedimientos actualmente en vigor.

5.Background: El cambio de un deposito de combustible constituye una reparacion de
cierta entidad en uno de los sistemas fundamentales de la aeronave. Si bien corresponde
a mantenimiento asegurarse de que el nuevo dispositivo instalado funciona
correctamente, debiendo llevarse a cabo las oportunas comprobaciones antes de librar el
release to service, ello no obsta a que por parte de los pilotos se tomen precauciones
adicionales con el fin de evitar los efectos perniciosos de un fallo del sistema en las
operaciones criticas de vuelo.

Las mencionadas precauciones adicionales durante la operacion deben prolongarse por
un tiempo prudencial, el necesario para descartar cualquier posible fallo, defecto o
malfuncién ocultos o latentes

En consecuencia se estima conveniente ADOPTAR EL SIGUIENTE

6. Procedimiento precautorio adicional de caracter provisional, para la operacion
segura, tras la instalacion del nuevo tanque de combustible izquierdo

Tras la instalacion del nuevo tanque de combustible izquierdo
y durante las primeras diez horas de operacion, los pilotos
procuraran llevar a cabo las operaciones en las fases criticas
del vuelo —aterrizaje y despegue- sirviéndose unicamente del
tanque derecho.
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CARGA Y CENTRADO

1 Motivo: Concienciar sobre la necesidad de llevar a cabo la adecuada carga y centrado
del avion, dentro de las operaciones de planificacion de los vuelos

2 Objetivo: Evitar las consecuencias derivadas de excederse en los limites establecidos

3 Efectivivad: Inmediata

4 Procedimientos: Afecta a los procedimientos de planificacion de vuelo

5 Background: La correcta carga y centrado de la aeronave constituye un aspecto
generalmente poco considerado en la aviacion general. Se parte de la idea errénea de
que, dado el caracter conservador de los limites establecidos por el fabricante, la carga
que un avion puede admitir, viene determinada por el nimero de asientos y por el
volumen de su compartimento de equipajes, con independencia del peso. Nada mas
lejos de la realidad.

Un avidn con los limites de carga excedidos no se comportard con arreglo a los
parametros definidos en el manual de vuelo, y puede jugarnos en cualquier momento
una “mala pasada”. Por otra parte, el exceso de carga provoca sobreesfuerzos en la
estructura, que si son habituales pueden desencadenar resultados catastréficos por
fatiga.

En consecuencia, se estima conveniente, con el fin de facilitar la planificacién de
vuelos, establecer a través de esta circular una serie de criterios generales, en el bien
entendido de que los mismos no dispensan al piloto al mando, maximo responsable de
la correcta carga y centrado del avion, de cerciorarse en cada operacion de que la
aeronave se encuentra dentro de limites.

5.1 Terminologia (valores para la ECFOK expresados en libras)

MTW Peso maximo de rodaje (3000 Lbs)
Es el peso maximo autorizado para la maniobra en tierra. Incluye el combustible de rodaje y
calentamiento.

MTOW Peso maximo estructural de despegue (3000 Lbs)
Es el peso maximo autorizado por la normativa vigente para el despegue de un aviéon con su

carga de despacho, con exclusion del peso del combustible de rodaje y calentamiento.

MFW Peso maximo estructural de vuelo (3000 Lbs)
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Es el peso maximo de vuelo teniendo en cuenta el limite de resistencia del avion y otros
requisitos de aeronavegabilidad. Este concepto incluye siempre la condicion de flaps retraidos
a menos que se especifique lo contrario.

MLW Peso maximo estructural de aterrizaje (3000 Lbs)
Es el peso méaximo de aterrizaje con el cual un avion no excedera las limitaciones impuestas.

BEW Peso en vacio (1923 Lbs)
Es el peso en vacio de fabrica mas los items standard y las eventuales variaciones de los
mismos. En nuestro caso podemos considerar como items standard los equipos adicionales del

avion y los fluidos de sistemas no utilizables (combustible, aceite y hidraulicos no utilizables).

CD Carga disponible (1077 Lbs)
Es la diferencia entre la MTOW y el BEW (CD = MTOW-BEW).

6 Parametros que deben tenerse en cuenta para la correcta carga y centrado

6.1 Limites

La siguiente ilustracion muestra los limites maximos de carga y del centro de gravedad
de la ECFOK

General |Eerformance Weight & Balance |Qnits |
— Stations

arm ins  description limit lhs hasic empty weight I 1,923 lbs
| o | | 0 arm I 8039 ins
| 7.00) [Front Seats | 400 weight | Ibs

| 118.00] [Back Seats | 400 | [~ 3000 D E

| 14000 [Bagage | ECI N —] F

[ 7500 [Fuel | S ] (o

| 000 | | 0

| 000 | | 0

— —-— of gravity

| 0.00] | | 0 2,600 B envelope

| 000 | | 0

| 000 | | 0

| 000 | | 0

I o0 | [ 0 T A 0.00 arm 000 o

| 0.00 | | d [ 7700 [ sa0/ins [ a0
I 0.00 I I o Cornet points B, C | Eand F are optional. If you don't

| 0.00 | | 1] need them, just leave the corresponding fields empty.

Ok | Store I Cancel | Help |
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El peso méaximo al despegue (MTOW) es de 3000 Lbs (1360 Kgs), por lo que
teniendo en cuenta que el peso bésico en vacio del avion es de 1923 Lbs (872,25Kgs),
la carga disponible (CD) sera de 1077 Lbs ( 488,5 Kgs).

La capacidad méxima de los depositos de combustible es de 75 US GAL (281 Its), y
partiendo de que el peso por galon es de 6 Lbs, el peso total del combustible con los
tanques llenos asciende a 450 Lbs (204 Kgs), por lo que quedan disponibles para
ocupantes (pasajeros y tripulacion) y equipajes (1077 — 450) 627 Lbs, es decir, 284
Kgs

Obsérvese pues como ese es el peso de cuatro personas adultas de unos 70 Kgs cada
una de ellas, por lo que en este supuesto ya no quedaria margen para los equipajes.

De lo anterior se desprende que en los casos en que van a volar cuatro personas a
bordo, es necesario tener mucha precaucion con la carga adicional, pues los margenes
se estrechan enormemente. Y desde luego, si las cuatro personas llevan equipaje
voluminoso, no queda més remedio que planificar con tiempo el vuelo y salir, si ello
es posible desde el punto de vista operacional y legal, sin los tanques a tope.

Con el fin de ilustrar mejor lo antedicho se insertan a continuacion una serie de
graficos de carga y centrado de la FOK, los cuales reflejan diversas situaciones
frecuentes en la practica.

ig Fuel Arm Supuesto 1: Asientos delanteros
" Ibs {* kgs ’7("“'( * usg ¢ img  Ibs { kgs (Fins Cft em {m
ocupados por dos varones de 85 y
ECFOK basic empty weight 872 kgs 75 Kgs respectivamente. Asientos
Front Seats [ 160 kgs (181) kgs arm  80.39 ins traseros Ocupados por dos
Back Seats | Iﬂlkgs (181 ~ .
Bagage [0 kgs (122) 1361 sefloritas  de 55 y 65 Kgs.
Fuel 74 usg (74) Tanques de combustible a tope.
El avion despega practicamente
al limite (linea azul; la linea verde
indica la condicion del avion
cargado y sin combustible —
AZFW-)
ins
F7.00 36.70
Az loaded: total weight 1,354 kgs total arm 8$3.70 ing  weight & balance OK
—— Zerofuel weight 1,152 kgs arm 8$56.22 ing  weight & balance OK
Print preview I Close | Help | Select ! edit aircraft... |
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Weight Fuel Arm Supuesto 2: Asientos delanteros
lrf“lhs(:'kgs It * usg { img ( Ibs { kgs lrf:ins("ft Cem  m . .

igual que el supuesto 1. Asientos
ECFOK basic empty weight 872 kg traseros con un solo ocupante de
Front Seats | 160 kgs (151) kgs arm  80.39 ins 65 Kgs y equipaje en maletero de

Back Seats | B0 kgs (151

Bagage [ 31 kgs (122) 1361 60 Kgs. Tanques llenos a tope.

Fuel ¥4 usg (74)

De nuevo el avion despega
practicamente al limite.
ins
T77.00 85.70

Az loaded: total weight 1,354 kgs total arm 84.68 in=2  weight & balance OK

—— Zerofuel: weight 1,152 kgs arm 86.37 ine  weight & balance OK
Print preview I Close | Help | Select ! edit aircraft... |

Weight Fuel Arm
’7("“)3 + kgs It * usg { img ( Ibs { kgs (Fins Cft cm { m

ECFOK basic empty weight 872 ko=
Front Seats | 160 kgs (181) sz arm 80.39 ins

Back Seats | 160 kgs (151 I

Bagage | 0 kgs (122) 1,361
Fuel | E usg (74)
ins
Ti.00 86.70

Az loaded: total weight 1,394 kgs total arm 84.69 inz outzide envelope!

—— Zerofuel: weight 1,192 kgs arm 86.32 ine  weight & balance OK
Print preview I Close | Help | Select ! edit aircraft... |

Supuesto 3: Cuatro ocupantes de
unos 80 Kgs cada uno, sin
equipaje y con los tanques llenos
a tope.

El avion se encuentra fuera de

limites y con el centro de
gravedad considerablemente
retrasado j!!
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A la hora de llevar a cabo la carga y centrado del avién no sélo debemos fijarnos en los
pesos sino también en la posicion del centro de gravedad una vez cargado. Dada la
situacion de los tanques de combustible, el peso de este contribuye notablemente a
adelantar el centro de gravedad, por lo que a medida que en vuelo vayamos
consumiendo, nuestro centro de gravedad se iré retrasando, y ello hasta el punto de que
en algin supuesto, bien pudiera suceder que para la llegada, el centro de gravedad
estuviera fuera de limites por hallarse excesivamente retrasado, lo cual determina una
condicion operativa sumamente peligrosa.

A modo de ejemplo de lo anteriormente indicado, vedmos el siguiente supuesto:

ig| Fuel
| " Ibs {* kgs | ’_

i It = usg { img ("Ihs("kgs|

Arm
’_Fins Ut ("cm("m|

Front Seats | 160 kgs (151)
Back Seats | 130 kgs (151)
Bagage | 50 kgs (122)

kgs

1,361

ECFOK

basic empty weight
arm

872 kgs
8§0.39 ins

Fuel | «3] usg (74)

Az loaded: total weight

Zero fuel: weight 1,212 kgs
Print preview I Close | Help |

ins

T77.00

1,348 kgs total arm

arm

8.7

36.47 ing  weight & balance OK
#7.75 ins outside envelope!

Select / edit aircraft... |

Fuel

Arm

Weight
’7(" Ibs {* kgs

’7("“'( * usg { img ( Ibs { kgs

(Fins Cft Cem Cm

Front Seats | 160 kgs (181

Back Seats [ 130 kgs (181)

Bagage I—Sl] kgs (122)
Fuel [ 71 usg (74)

kos

1,361

ECFOK

basic empty weight 872 ko=
arm 80.39 ins

Az loaded: total weight

—— Zerofuel: weight 1,212 kgs
Print preview I Close | Help |

77.00

1,267 kgs  total arm

arm

86.7

87.1 ins  outzide envelope!
87.75 ing  outzide envelope!

Select / edit aircraft... |

Supuesto 4 bis: Obsérvese la
condicion del avion del supuesto
4, al aterrizaje en el alternativo y
con un resto de 20 galones en los
tanques. El centro de gravedad
(linea azul) esta retrasado fuera
de limites. Esta condicion es
sumamente peligrosa.
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6.2 Distribucion de la carga

La correcta distribucion de la carga es de suma importancia para mantener el centro de
gravedad del avion dentro de los limites autorizados. En la ECFOK el centro de
gravedad debe hallarse siempre dentro del vector definido por las 77 pulgadas (posicion
mas adelantada) y las 86,7 pulgadas (posicion mas retrasada), con respecto al datum.

Sin perjuicio de lo anterior, el maletero (incluyendo el hueco trasero superior) tiene
limites maximos de peso. En consecuencia, a la hora de cargar este tltimo deben tenerse
en cuenta los maximos que se especifican a continuacion:

Zona inmediatamente posterior al asiento
Q trasero (maletero inferior) : LIMITE MAX 270
— p | Lbs(122 Kgs)

> Hueco superior: NO DEBERIAN ESTIBARSE
A — OBJETOS DE PESO SIGNIFICATIVO

Evidentemente el limite méaximo de 122 Kgs para el maletero inferior no solo debe ser
respetado escrupulosamente, dado que los pesos en ese punto retrasan
significativamente el centro de gravedad, a consecuencia del gran brazo de palanca y
momento que producen, sino que unicamente debe alcanzarse tras un minucioso
estudio del resto de la carga. Véase en los graficos adjuntos como influye en la
posicion del centro de gravedad la carga maxima en compartimento de equipajes:

Weight Fuel Al Weight Fuel Al
’j"‘lhsﬁ'kgs (r‘m ©lusg Cimg Clbs Ckos || ©ine O ft f"cm('m‘ ’j"‘lhsﬁ'kgs (r‘m ©lusg Cimg Clbs Ckos || ©ine O ft f"cm('m‘
ECFOK basic empty weight 872 kgs ECFOK basic empty weight 872 kgs
Front Seats 160 kgs (181) kos arm $0.39 ins Front Seats 160 kgs (181) kos arm $0.39 ins
Back Seats 60 kgs (151) Back Seats 60 kgs (151)
Bagage T kgs (122) 1,364 _— Bagage W kgs (122) 1,361
Fuel T4 usg (74) Fuel T4 usg (74)
ins ins
77.00 B86.7] 77.00 86.70
As loaded: total weight 1,46 kgs total arm 8740 ins  outside envelope! As loaded: total weight 1,294 kgs  total arm 8211 ins  weight & balance 0K
Zerofuel: weight 1,214 kgs arm 89.11 ins  outside envelope! Zerofuel: weight 1,092 kgs arm 83.42 ins  weight & balance OK
Print preview I Close | Help | Select / edit aircraft... Print preview I Close | Help | Select / edit aircraft...
2 pasajeros delante + 1 pasajero trasero + 120 Kgs equipajes 2 pasajeros delante + 1 pasajero trasero + 0 Kgs equipajes
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Siempre que ello sea posible, es preferible colocar todo o parte del equipaje en el
asiento trasero. Esto ultimo es especialmente recomendable cuando unicamente viajan
dos pasajeros en el asiento delantero. El ejemplo que sigue a continuacion nos lo ilustra
graficamente:

Weight Fuel A Weight Fuel A
’7(‘“:: ~ kgs lrr‘m @ usg  img ¢ Ibs { kgs “ins (/& Cem ( m lrrlhs = kags [rm @ usg © img  Ibs { kgs “ins € ft Cem Cm
ECFOK basic empty weight 872 kgs ECFOK basic empty weight 872 kgs
Front Seats 160 kgs (1681) kgs arm  80.39ins Front Seats 160 kgs (181) kgs arm 8039 ins
Back Seats Elkgs 181 Back Seats 0 kgs (181)
Bagage 0/ kgs (122) 1,361 Bagage T kas (122) 1,361
Fuel T4 usg (74) Fuel 74 usg (74)
.00 86.70 ins .00 B6.71 ine
As loaded: total weight 1,354 kgs total arm #3.70 ins  weight & balance OK As loaded: total weight 1,354kgs total arm 85.65 ins  weight & balance OK
Zero fuel: weight 1,152 kgs arm #5.22 ins  weight & balance OK Zero fuel: weight 1,152 kgs arm 8762 ins outside envelope!
Print preview I Close | Help | Select / edit aircraft... Print preview I Close | Help | Select / edit aircraft...
2 pasa 2 pasajeros en los asientos delanteros y carga de 120
los tra Kgs en el compartimento de equipajes (maletero
inferior)

7 Procedimientos de planificacion de vuelos

Con base a lo anterior se establece el siguiente procedimiento que deberd observarse
en la planificacion de los vuelos:

1.- Determinar el peso de las personas a embarcar

(Téngase en cuenta que en nuestro caso no es recomendable seguir criterios de
peso standard de pasajeros, tal y como hacen las compaiiias comerciales, y ello
por cuanto nuestros limites son bastante mas criticos. Por consiguiente es
importante computar el peso real o el mas aproximado)

2.- Determinar con la mayor precision posible el peso de la carga a embarcar

3.- Tener en cuenta la carga habitual del maletero a la hora de efectuar los
cargos

(Caja de utensilios, funda, aceite...etc)
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4.- Efectuar el calculo de la carga y centrado, siguiendo las instrucciones
prevenidas en el manual de vuelo

Una forma mas facil de efectuar dicho céalculo es mediante el programa Navbox
Proplan. A tal efecto los datos que deben introducirse en la configuracion, son los
que figuran en la primera de las ilustraciones de esta circular.

5.- Caso de excederse los limites establecidos, disminuir carga o combustible,
teniendo en cuenta por lo que a esto ultimo respecta que las reservas
reglamentarias deben respetarse

Y por ultimo....tener en cuenta que los perniciosos efectos de una operacion
continuada con sobrecarga, no suelen aparecer normalmente al primer vuelo, ni al
segundo, ni.... Pero algin dia, probablemente el menos esperado y a lo mejor con
carga normal, pueden aparecer los efectos de la fatiga estructural....
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CORRECCIONES DEL ANEMOMETRO

1.Motivo: Evitar | por exceso en el anemometro

2.0bjetivo: Llama cion de los pilotos acerca de la necesidad de observar una
serie de precauciones en tanto no se sustituya el actual anemémetro

3.Efectivivad: Inmediata (29-X-99)
4.Procedimientos: Altera provisionalmente los procedimientos actualmente en vigor.

5.Background: Las lecturas por exceso en el anemoOmetro representan un peligro
importante en la operacion, especialmente en las operaciones de despegue,
aproximacion y aterrizaje, pues el avion mantiene una TAS sensiblemente inferior a la
que se deduce del instrumento. La situacion puede agravarse sustancialmente en los
supuestos de operaciones en campos cortos, donde se trabaja con performances mas
ajustadas, asi como en maniobras proximas a las velocidades de pérdida.
Recientemente, con ocasion del calibrado anual de instrumentos, se ha detectado que el
anemometro de la ECFOK muestra unas lecturas (tanto en bajas como altas
velocidades) de alrrededor de diez nudos por exceso. Como sea que el afio pasado ya
fue necesario reajustar el mismo instrumento para situarlo dentro de los margenes de
error reglamentarios, se ha llegado a la conclusion de que el problema deriva de una
deformacion de la cépsula o diafragma que recoge la presion dindmica. Se trata de un
problema bastante comun, fruto de las horas de uso del instrumento (en concreto el
actual anemometro se encuentra en servicio desde el afio 75), y cuya tnica solucion es
la sustitucion del mismo.

Por parte de A&M avionics se ha procedido al recalibrado de dicho anemoémetro con el
fin de “meterlo en lecturas”, pero es evidente que nadie sabe cuanto tiempo tardara en
desajustarse y, ante tal situacion de incertidumbre y teniendo en cuenta que errores de
10 nudos son ya importantes, se nos ha aconsejado su sustitucion a la mayor brevedad
posible, haciéndose necesario tomar entre tanto medidas precautorias.

6. Procedimiento precautorio adicional de caracter provisional, para la operacion
en tanto no se proceda a la sustitucion del actual anemémetro.

EN TANTO NO SE PROCEDA A LA SUSTITUCION DEL ACTUAL
ANEMOMETRO, LAS VELOCIDADES DE DESPEGUE Y APROXIMACION
DEBERAN INCREMENTARSE EN 10 KTS.

ASIMISMO LOS PILOTOS TOMARAN EN CONSIDERACION EL EXCESO
DE LECTURA DEL ANEMOMETRO PARA EL RESTO DE LA OPERACION,
APLICANDO LAS CORRECCIONES QUE EL BUEN JUICIO REQUIERA.
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SE RECOMIENDA NO APLICAR CORREC(;I(')N ALGUNA A LAS
PERFORMANCES MAXIMAS, POR S ESTE ROCEDIMIENTO MAS
CONSERVADOR (Vfe i’mum fl e —_maximum landing
gear extended speec maximum structural
cruising speed-)

ADES DE PERDIDA RESPECTA LA
CCION ES MANDATORIA

POR LO QUE A
APLICACION DE L
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MODIFICACION PARCIAL DE LA CO 1/98

1.Motivo: Comunicar el nuevo nimero de teléfono movil del administrador-encargado
de mantenimiento, la nueva direccion de correo electronico para el trafico relacionado
con la ECFOK, asi como el nuevo niumero ICQ

2.0bjetivo: Posibilitar la correcta aplicacion de los procedimientos contemplados en la
CO 1/98

3.Efectivivad: Inmediata (06-XI-99)

4.Procedimientos: MODIFICA PARCIALMENTE LOS PROCEDIMIENTOS
ACTUALMENTE EN VIGOR

5.Cumplimentacion de la presente CO: Los destinatarios de la presente CO daran
cumplimiento a la misma efectuando las correspondientes modificaciones manuscritas
en la CO 1/98, asi como una nota de referencia a la presente circular.

A partir de esta fecha queda modificada parcialmente la CO 1/ 98 en el
siguiente extremo:

COMUNICACION DEL RESTO DE COPROPIETARIOS Y DEL SERVICIO
TECNICO DE MANTENIMIENTO CON EL ADMINISTRADOR/ENCARGADO
DE MANTENIMIENTO.

Las comunicaciones al Administrador/Encargado de mantenimiento podran efectuarse a
través de las siguientes vias:

Telefonica/Voz: 972 673132 (contestador 24 hrs). Alternativamente, de 9 a 14 hrs 972
181741

—» Telefonica/Voz/Movil: 666-514485

Telefonica/Fax: 972 673132

—» E-mail: carrera.fok@wanadoo.es
web home page: http://ourworld.compuserve.com:80/homepages/Jcarrera/

— Universal Internet Number (ICQ) 44963194
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MODIFICACION PARCIAL DE LAs COs 1/98 y 4/99

1.Motivo: Comunicar cambio direccion e-mail del administrador-encargado de
mantenimiento

2.0bjetivo: Posibilitar la correcta aplicacion de los procedimientos contemplados en la
CO 1/98

3.Efectivivad: Inmediata (22-03-00)

4.Procedimientos: MODIFICA PARCIALMENTE LOS PROCEDIMIENTOS
ACTUALMENTE EN VIGOR

5.Cumplimentacion de la presente CO: Los destinatarios de la presente CO daran
cumplimiento a la misma efectuando las correspondientes modificaciones manuscritas
en la CO 1/98, asi como una nota de referencia a la presente circular.

A partir de esta fecha queda modificada parcialmente la CO 1/ 98 en el
siguiente extremo:

COMUNICACION DEL RESTO DE COPROPIETARIOS Y DEL SERVICIO
TECNICO DE MANTENIMIENTO CON EL ADMINISTRADOR/ENCARGADO
DE MANTENIMIENTO.

Las comunicaciones al Administrador/Encargado de mantenimiento podran efectuarse a
través de las siguientes vias:

Telefonica/Voz: 972 673132 (contestador 24 hrs). Alternativamente, de 9 a 14 hrs 972
181741

Telefonica/Voz/Movil: 666-514485

Telefonica/Fax: 972 673132

—» E-mail: jcarrera@airtel.es
web home page: http://ourworld.compuserve.com:80/homepages/Jcarrera/

Universal Internet Number (ICQ) 44963194
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