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La actividad de unid cualquiera&comienza para muchasla hora de sacar el uniforme del

armario y recordar que las camisas estan aun sin planchar; para otros aventajados no lo hace
hasta que abren el periddico y saborean algo de café poco después de llevar las palaBcas a CL
T empujede subida , con una vista privilegiada del amanecer y varias horas de crucero por
delante.En ambos casos el final siempre es parecido, pues esas haaeduddrabajo se
entremezclan corel cansancio de dias anteriores, algoidevitablecomphcenciay acaban
siendodirectamente proporcion&sa los problemas que se presentafaahorade quererdar

por terminado el diaSe trata de algo que descuds una y otra vez, como si figela primera,

cada ve que te dispones a abandonarielcon de & cabinadondepasas horas sentado que

no necesariamente a los mandogaradespertar del letargo ponerte manos a la obra
escasasnillas de comenzar el descenso.

Esa incdmoda sensacién se acentla hasta extremos inimaginables cuando te acercas a los
limites de actividad que marca la Jeylos que algunas veces tmpuja tu compafia sin

piedady que en ocasiones puedeagotar a un piloto de forma contundente sin previo aviso.
En esas situaanes, a escasos segundos de soliggcensono puedes evir repasar las
Ultimas aproximaciones que hiciste en condiciones simikatpee recordarasiempre por su
dificultad; esosmemorablesdescensos altas horas de la mafiana durafe que no paras de
sortear tormentas, con techos de nubes preocupantesjdifuerte y un viento cruzado que se
acerca a los limites del avidbias tipicos de invierno en el norte de Eur@pelos que ales de

un mar de nubes para sumergirte en uno de agua, luces dificiles de distinguir a través de las
ventanas y una pista quee tambalea, entre turbulencia, a diez o quince grados a la derecha
del morro del avion.

Hoy te vuelves a sentindefenso, la modorran cabina es mas que evident®i fueseis en

coche parariais a tomar un café o echar una cabezsata,a la vista de lfiecha blanca que
indica el TOD inicio del descenso en las pantallabay pocas excusas que valgambos

estais derrotadosSe trata de tu vigésimo segundo vuelo en doce dias y el comandante, que
empezaba hoy una nueva semana de saltos por Europa, intehdetalle de dejarte volar en
primer lugar a sabiendas de que os esperaban mas de doce emaotes horas de
entretenimiento; gestionar y evitar la fatiga es de vital importancia y todo un acierto para esta
tripulacion que, tras un descenso rapido anncho viento en cola, se prepara para aterrizar

un A321 con mas de doscientas personas a bdrds lltimas horas no han sidspecialmente
atareadaste has encargado de la radio, has leido algunas revistas, habéis puesto verde a la
compafia y la cena haielto a ser la de todos los dias durantedos Ultimosafios.Te queda

lo mas sencillpal margen deespabilarte que seraontinuar corlas comunicacionesientras
asistesy monitorizasla operacion hasta que lleguéis a tierra.

Habéis seguido la evolidn del tiempo en Dublin vuestro destina durante las ultimas

horas a través @&l ACARS, que a pestrla lejanida ido imprimiendo eATIS]e forma
automaticacada vez quéstese actualizha. El aeropuerto vive una noclamimada, con

tormentas de grarzo y fuerte viento del suroeste con rachas @meocasiones han llegado a
sobrepasatos cincuenta nudos. Los alternativos, de tuales s6lo Manchester queda fuera

de la Isla de Irlanda, se encuentran en una situacion muy parecida; descartando Caria con
pista dificil en condiciones meteoroldgicas adversas, parece que Belfast, con el viento mucho
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mejor encarado con la pista que los demas, es la opcésmsagura por encima de Shannon,
gue siempre sufre mas de lleno las inclemencias de las tormentagldetico Norte.

El crucero hasta el momento no ha sido nadenoda Habéis probado diferentes niveles de

vuelo desde que sobrevolastédtterdamt donde empezasteis a encontrar algo de actividad
hace algo menos de una harasin haber podidalar conuno lbre de turbulencia. Esto, que

como excusa para encender la luz de cinturcengsda en ocasionesaejar a los pasajeros del
servicio delantero cuando uno mismo tiene necesidad de ir, se ha convertido hoy en una carga
molesta alimentada por vientos de mds cien nudos a vuestro nivel. A pesar de que los

desvios de otros aviones para evitar tormentas son continuos, vuestro radar no es capaz de
mostrar gran cosan todo el Mar de Irlanda; unos ecos magentas mezclados con todo el
retorno de tierra de la zonde Dublin llaman tu atencién, pero la alta variadi@la imagen

entre pasada y pasada no te deja migras las cosas.

Ambos tenéis muy presente ilportanciade evitar meterosen la boca del lobo eana
situacioncomo ésta. Es vital conocer las altatinmas y tenerlas controladas, no focalizar la
atencion solamente en el desb y las ganade echaros a descanshasta mafianasino
intentar adelantar acontecimientos en lo posibl\éosotros ya vais por detras y cada vez os
pilla mas el toro; hace horatecidisteis que la cantidad de combustible ofrecida en el plan de
vuelo operacional era mas que suficiente, pero, ahora, tras varias hola@sdo con un viento
en cara muy superior al pronosticadm pueds dejar de mirar é0s escasos dos mil
setecients kilos que aparecen reflejagd@n la MCDU como combustible estimado en el
destino.Faltan veinte millas para iniciar el descensulg estdis a falta de dar el briefing de
aproximacion; el ultimo café del vuelo esta encargado, no obstante. El comandapitiet
gue hableg despiertes brevementealos pasajeros mientras él termina de configurar la
MCDU para el descenso.

[CM1: Comandante, CM2: Copiloto]

CM2 (PA)Seriores pasajeros, buenas noghes habla su copiloto. Me gustaria darles alguna
informacidnacerca de nuestro vuelo de hdyesde nuestro despegugce aproximadamente
cuatrohoras hemos sobrevolado las ciudades de Frankfurt, Diisseldorf y Rotterdam. En este
momento nos encontramos muy préximos a Manchester y Liverpool, que podran ver en breve
en la parte derecha del avida,una altitud de treinta y ocho mil pies, unos once kilémetros y
medio. Iniciaremos nuestro descenso en breve, mientras sobrevolamos el Mar de Irlanda, con
intencion de aterrizar en unos veinticinco minutos, justo en hotinipo en Dublin no es

nada bueno, esperamos encontrarnos con vientos fuertes del suroeste y tormentas
intermitentes durante toda la noche, la temperatura es de seis grados centigrados. Nuestra
velocidad sobre el terreno, con bastante viento en cara,adoglsetecientos cincuenta

kilbmetros por hora y la temperatura en el exterior es de menos sesenta grados centigrados.
Les ruego que disculpen la turbulencia que llevamos sufriendo desde hacenutos,mi
seguramente continuara hasta que tomemos tieMaichas gracias por habernos elegido para
su vuelo de hoy, espeque lo estén disfrutando. Gracias y hasta luego

Es curioso cémo a pesar del mal tiempo se puede apreciar la costa oeste de Gran Bretafia con
toda claridad y sin nubes de por medio. Justo déspde colgar el teléfono del PA en la parte
trasera del pedestal observas, ademas, cierta claridad proveniente de una costa irlandesa
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escondida tras unas finisimas nubes. Después de todo parece que vais a tener suerte y que
habéis llegado justo en el me&jmomento.

CM1:Muchas gracias, no hay cambios, te quedas con la radio. ¢ Estandda R&&Es muy

tarde y seguramente nos manden directos a la milla 8. En cualquier caso tengo la BAGSO 1R
cargada, DUB 244 para esperas en tu lado, 28¢en el mio y OBn el ADF, GPS Primary,
Accuracy High y las performances cargadas de acuerdo con Whiskey. Parece que hay
cizalladurareportada, asi que vamos con CONF 3sptao sei® siete nudos a Vapp. La MSA
para nosotros es 2204l sur en cualquier caso. Vamos gaises automaticos, reversa

méaxima y frenada media. Si frustramosresbo de pista a 3000 pies, tenemos apenas 400

kilos para intentar otra aproximacion o para espefs.odajenos lo tomamos con calmaera

por Bravo, cruzando &84 por donde nos digapnal parkinga ver sho nos mandan a remoto

que tiene que estar lloviendo a base de bien. ¢Alguna duda?
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Realnente no se puede decir mucho mas, tampoco es negesae podria hacer mejor, pero

tu agradeces que el comandante sea tan br@geconocéi®l aeropuerto de memoria yabéis

guea estas horas seria bastante rafar alguna vuelta de més antes de recibir la autorizacion
para el ILS. Llegais justo antes de que empiece a volver el grueso de vuelos regulares a Dublin,
una hora que no suele deparsorpress y que se libra de las esperas de hasta quince minutos
gue mas tardese llevara alguno que otro
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CM2 (RAD)-ondresel AA123 esta listo para descenso.

ATC (LondresiA123, recibido, autorizado para FL208u discrecigrpase con Manchester en
128.050, buen vuelo.

CM2 (RADManchester en 128.050, buenas noches.

Iniciais el descensm apenas ds millas de la flecha que sefi@laTOD. Empezéais en moD&$
dejandoque el avion se encargue dgustarla velocidad que llevaisentregadadesde hace

rato a pesar de la turbulenciay el perfil6ptimo de acuerdo a las restricciones que tiene
marcadas en la MCDU; mas tarde pasaréis a OP DES con el primer vector que os dé el ATC,
pero de momento vais mas cémodos asi.

Apagaéis las luces de cabiqaueréisconcentraros en el radar, asi que ninguno activais el modo

de terreno del EGPWS en las pantajlasn cambio, empezais a jugar comttanente con la
elevacién y ganancia de la antena asi como con el rangoptesentacionvaistanteanda de

este modo hasta que empiezan a aparecer los primeros ecos del terreno en la parte superior
Aunqgue ahora las luces de Dublin y de poblaciones cercanas se pueden ver con toda claridad y
no recibis ningun eco radar desde vuestra posicion hasta la, dnstedefinideen verde y

amarillo empiezan a aparecer mas retornos rojos y violatakdospor detras del

aeropuerto.A simple vista parece que hace una noche espléndida, con mucho vientsipero

nada mas por lo que preocuparse. Desde mas de cien kilbmetros dadlispuedes ver la

ciudad y empezar a vislumbrar el aeropuerto en las afubi@sa elnorte.

off Muro

MODE
TURB
wx»'r\

: OFF » ) |ON
GND CLTR SPRS

FLOOD LT
Zan o eSS LT

\

Panel de control del radar del A321 con el sistema 1 activado, operando elWixadmnirbulencia, con
la ganancia calibrada ka elevacdn de la antena ugradohaciaarriba. La prediccion de cizalladura
(PWS}¥e encuentra en funcionamienyda supresion de ecos del terreshesactivada.
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Quando empiezas a relajarte un podisfrutando con el paisajees, de repente, como toda
una pared de nubes se ilumina dis de la ciudadjna actividad eléctrica imponentgparece
de la nada dejando bien clacue la meteorologia juega hoy a despistee.das cuenta de que
no todo b que ves en el radar es terren@mpieza a parecés obvio quehay una buena liada
algunagmillas aloeste deDublin.

CM2 (RADManchester, buenas, el AA123, en descenso a0, directos a BAGSO.
ATC (ManchesterfA123, muy buenas, descienda a FL200 y Dublin en 129.175.
CM2 (RADDescenso para FL20@yblin en 129.175, AA123, buenas rexch

'aN RIF 3dzadz2e ¢g &l SHHYOEHALAWPNI fukB2538 Ky @ §iF
veces te da Londres a mas de doscientas millas del descenso, en dias como hoy, en los que

Dublin se colapsa en cuanto tienen mas de dos aviones en frecuenciestd®win en

espacio aéreo londinensautorizado al limite inferior del sector de Manchestelsla de

Mant y ya hablando con Dublique puede seguir dandote descenso e incluso variar tu

rumbo en un espacio aéreo que no es el suyo, si asi lo acuerdaomtosladores.

Pasas a 129.175, preparas la préxima frecuen@®P en 121.100 y dejas pasar algo mas de

diez segundos para asegurarte de que no interrumpes ninguna llamada de otro avién; cuando
te dejan cambiar tan rapido de un sector a otro tiendeselaarte y al final siempre acabas
blogueando la trasmisién de alguien, ya te ha ocurrido amMieshay prisa, eres consciente de

que Dublin os parara a FL180 y os ir4 bajando poco a poco, escalonadamente, hasta llevaros a
dzy I S a Ldendd de R&lia &ltag, como ellos dicen, para luego continuar con unos

vectores que os haran volar un pseudocircuito de trafico que algunas noches tiene el tramo de
base mas cerca de Manchester que de Dublin.

El avibrcomienzaa acelerar el descenso poco a poco tras habantenido inicialmente un
régimen de mil pies por minuto. La velocidad vertical aumenta para capturar y seguir el perfil
idéneo que el avién ha calculado hasta la pista, ademas de para contrarrestar el efecto que
tiene en vuestra GS la disminucion del tea niveles mas bajos. En cuestién de segundos
sumis en un descenso que el avién pretende llevar hasta casi cinco mil pies por minuto,
dejando una posicion de morgue convierte la cabina del A32h el mejor mirador del Reino
Unido en ese instanteptla la costa irlandesde norte a surpuede distinguirse claramente

con ayudale las luces de los pueblos costegode alguiin que otro relampago

Mientras continuais con el descenso a travé$-t#50 te das cuenta de gueon el régimen

tan pronunciadajue llevéaisel avion querra empezar a capturar FL200 en unos segundos,
seguramente un pate niveles por encima de éstde la forma mas suave posilgero
reduciendo considerablemente la velocidad vertical durante un buen td@onas a Dublin
antes de ge esto ocurra,sin que el comandante tenga que sugeriddn con la esperanza de
poder evitar que etlescenso se convierta en una continua sucesiopatadas cada dos o tres
niveles y, por qué no, de que se despisten y os den algun que otro directo.

CM2 (RAD)Dublin, buenas, AA123 en descenso para FL200, directos a BAGSEONA32
informacion Bravo, QNH 993.
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ATC (DublinAA123, buenas, Bravo es correcto, autorizado a 2000 pies, QNH 993, velocidad
alta en lo posible y si lo despaedeproceder a la nfia 10, autorizados al ILS pista Z8usted
namero 2 en aproximacion.

Mejor imposible, llegaréis prontot&erra; la primera autorizacion de altitud recibida por

Dublin es siempre una pista inequivoca del retraso que conllevara una aproximacion, que en
este caso sera nuldiras al comandante para confirmar que esta de acuerdo con proceder a

la milla 10, a lo que asiente con la cabeza y una ligera sonrisa. Aunque la distancia recortada os
puede ahorrar unas veinte millas, es una autorizaciéon que no aumaeeptar sin antes

comprobar que el descenso adecuado yque, por tanto,no os quedaréis altoel descenso
planificado por el avion que habéis manteniden modo DEShasta el momento tiene en

cuenta una distancia mayor, restricciones de velogcigidth sido por tantdastante mas suave

del que necesitaréis a partir de ahora.

Mientrasotro aviénllamandoen despegue bloquea la frecuencia sin esperar contestacion
algunajtienes tiempo paracha un rapido vistazo & altitud, a las millas remanenseen el

plan de vuelo y a la distancia en linea recta que te has preparado hacia ell€RQ8uesta

milla 10, realmente mas proxima a la 8, a la que procederditaces un célculo rapido y todo
parece normalcontando comue el viento en cara serd de aga. Antes de que puedas

responder al controlador, el comandante ya ha llevado el selector de la FCU hasta dos mil pies
ha tiradopara pasar a OP DE$a subido la velocidad considerablemerites motores bajan

la potencia al ralenti y el morro del avibamienza a caer para mantenena velocidad que

ves, en azul, cercana a los trescientos treinta nudos.

CM2 (RADDescenso a 2000 pies con 993, autorizados al ILS pista 28 y procedemos desde
presente a la milla 10. ¢ Algun reporte de cizalladura entiosad minutos, AA123?

ATC (DublinpAA123, afirmael viento es de 230 &8udos, rachas de 48, un 737 acaba de
notificar una pérdida de 20 en corta final y tenemos tormentas con bastante actividad eléctrica
al oeste del campo, pista mojada.

El viento eparecido aljue habiais recibido a través del ACARShas un vistazo a la tabla que
tenéis en el reverso de la lista de chequeo del avidGonypruebas que contingaor raro que
pueda parecerdentro de limitegguedando ain algunos nudos de margen.

Las brmentas son evidentes desde vuesposicion, préximos ya a FL10@ estampa es

bastante curiosa, con una noche espléndida hacia el mar y unos cumulonimbos que se alzan
varios kildmetros por encimeuestratierra adentro. La cizalladugodria aumentaris previo

aviso habiendo tormentasn proximas al campo, como haconfirmado el ATCpor lo que
también tenéis que ir preparados para llevaros alguna sorpresa endinaljalquier caso
continuaisbastante relajados por el momento, sin apemasulenda en el descensdesde

que abandonasteis el nivel de crucero.

Como ya comento en el briefing y sin que parezca quedar otra alternativa, el comandante
vuelve a recalcar que la aproximacion y el aterrizaje send@ONF 3, de modo que un cambio
repentino deviento os afecte lo menos posible a la vez que conservais un avion mas
maniobrable, con mejor respuesta y menor resistencia al avafckvais el modo de CONF 3
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en la MCDU DG FLAP 3 en el panel del GPWS, con lawiggis al avion de vuestras
intendones yevitais llevarosustos innecesarios. Actualizais de este modo, adeloss,
calculos de velocidades para el aterrizajes modificais afiadiendo cinco nudos extras a la
velocidad de aproximacion, por lo que pueda pasar.

ATC (DublinAA123, aproxnacion en 121.1.
CM2 (RADAproximacion en 121.1, AA123, buenas noches
CM2 (RADDublin, buenas, AA123 para 2000 pies, a la milla 10 y autorizados al ILS.

ATC (Dublin APRBAL123, buenas, notifiqgue establecido en el localizador, velocidad a su
discrecid, tiene a su precedente a las 12, a 10 millas de su posicion.

CM2 (RADXRecibido, a la vista, le llamo establecido, AA123.

Al pasar por FL100 activais la fase de aproximacién y avisais a tripulacion de cabina apagando y
encendiendo la luz de cinturones par de veces; quedan menos de diez minutos para

aterrizar. Continudis adn con velocidad alta, ahora en unos trescientos nudos, queriendo
recuperar los ultimos cientos de pies que os separan del perfil ideal calculado por el avion con

el plan de vuelo ympio y directo a la milla 10.

CM1.:Lista de aproximacién, por favor.
CM2:Cabin crew

CM1:Advised

CM2:Seat Belts

CM1:0n

CM2:Briefing and Navaids

CML:ILS a la 28, autorizados a la aproxindacitenemodDW,DUB DAP 280 y OP.
CM2:DA

CM1:402

CM2:ECAM Status

CM21:Normal

Proximos a la milla 25 armais LOC y empezais a reducir la velpowad poco, cambiando
OP DES por V/S para intentar conservar el régimen de descenso en lo posible, haciendo
ademas que la velocidad disminuya mas lentamefttivaisHDG para interceptar el
localizadodesde el rumbo actuglesperais a que la velocidae aproxime a los doscientos
cincuenta nudos para encender las luces de aterrizaje; incluse asiede notar cierta
turbulencia cuando éstas bajama vibraciérparecida a la de losspoilers, pero nada que ver
con lo incémodo que resulta hacerlo a altas velocidades.
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El precedente, que llevéis siguiendo visualmente desde hace unas millas, se camufla y se
pierde entre las luces de la ciudad, ya en final a unas ciillas e la pista; el TCAS, en
cualquier caso, lo sigue dibujando claramente a unas diez millas de vuestra pasision
alrededor pueden verse algunos ecos verdes del radar que cambian gradualmente tras la
cabecera de la pista 10, haciéndose rojos a apeatos millas de ésta con varias zonas de color
violeta que parecen esparcidas aleatoriamente dentro de la tormenta.

Este es el momento de despertar tras tantas horas de actividad, el momento de beber algo de
agua, agitar el cuerpo varias veces y ponecioso sentido€n el aterrizaje. Una ultima
comprobacién sugiere que no se 0s escapa hada; habéis analizado los alternativos por Ultima
vez y en cualquier caso aun os queda algo de combustible para intentar una segunda
aproximaciora Dublin si algo saliesnal. Analizaisuevamentela actividad que el radar

presenta en la pantalla y acordais que la situacién es buena para emrabstante, una

célula tormentosa un circulo rojoen el radattras la pista 10 , de unas cinco millas de radio

y con zonas vletas esparcidas en su interias obligara gedir un viraje inmediato de

noventa grados a la derecha en caso de que tengd&drgstrar por cualquier motivo, algo

que conviene recordar teniendo en cuenta que la frustrada estandpre tenéis cargada en

la MCDW os llevaria en rumbo de pista hasta tres mil pielsizientose encuentra etimites y

la pistg aunque mojada segun el ATC, no parece estar bajo la influencia directa de lluvias en
este momento; si lo estuviese, en cualquier caso, es largatgis@mon una buena

componente de viento en caue reducird drasticamente vuestra velocidad sobre el terreno

a la hora deaterrizar. La frenada media esta armadaréis con reversas al maximemmo
comentasteis en el briefing y a diferencia del procedimto normal de la compafiia.

H localizador comienza a moverse el FEDt vuestra pantalla principal cuando os

aproximais a cuatro mil pies, a unas doce millas de la pista, con la velocidad en Green Dot y un
viento que aun supera los setenta nudos. Elméltabea suavemente para capturarlo mientras

el comandnte arma APPRegl segundo piloto automatico, lo que os da una capacidad de
aproximacion de CAT Ill DUAL y deja el avién a la esperarde auna senda que os lleva
acompafiando, un punto por encimdgsde hace unas millas.

CM2 (RADEstablecidelocalizador28, AA123

ATC (Dublin APRJA123, recibido, torre en 118.6, buenas noches.
CM2 (RAD)18.6, buenas noches.

CM2 (RADDublin, benas, AA123 establecidos ILSBmillas.

ATC (Dublin TWRA123 recibido, contindie aproximacion, su precedente acaba de reportar
cizalladura en final, el viento es de 230 a 37 nudos, rachas.de 45

CM2 (RAD)ontinuamos aproximacion, en caso de frustrada gustaria virapor la derecha
hacia el norte o noresteara evitar el mal tiempaa 3000 pies, AA123.

ATC (Dublin TWRA123, no tiene trafico notificado al norte del aeropuerto, en caso de
frustrada estan autorizados a maniobrar a su conveniencia.
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El comandante reduce la velocidad vertical de modo que padaienzar a configurar el avion
para el aterrizaje mientras la senda continda aproximandose lentamente desde arriba;
anticipdndoos de esta formevitaréistener quenivelar a dos mil pies y ahorraréis una buena
cantidad de combustible logrando un descegsatinuo hasta la pista.

CM1:220nudos,flaps 1.
CM2:220,flaps 1.

Bajais la velocidad hasta los ciento noventa nudoéez por debajo de la maxima para CONF

21 unos segundos antes de interceptar la senda. En condiciones de turbulencia, con un avién
lleno, podriaresultardificil conseguimue la velocidad bajase por si misma si 0s establecéis en
una senda de tres grados con la Unica ayuda de los slats, por lo que se hace mucho mas
sencillo pasar a CONFahtes de que sea tarde, con la velocidad ya esitsgu

CM1:190 nudosflaps 2.

CM2:190,flaps 2.

CM1:Glideslopestar, 3000 para frustrada.
CM2:Checkd.

Interceptdis la senda con una ligera reduccién de potencia de los motores y un cambio casi
imperceptible en el cabeceba turbulencia y el vientganan protagonismo a medida que
configurais el avignla flechade la esquina superior izquierda de tu pantalla de navegacion
desvela que aun a dos mil pies el viento se mantiene racheado en torno a los cincuenta nudos,
lo que parece concordaron loscamhios repentinosy exageradogiue notais en ldlecha de
tendencia de velocidag queos dan algin que otro sobresaltmomentaneo

A medida que se reducen las vueltas de los motores y su sonido geledado a ursegundo
plano, comenzais a oir las contins@mbestidas de viento en la parte frontal del fuselaje
acompafadasademaspor una tendencia del morro a suliirdejando al avion alto en

senda contra la que el piloto automatico tiene que luchar constantemente. Ladiin os

obliga a configurar el adm a toda prisa de modo que podais llevar la velocidad cuanto antes
hasta una zona mas segura, que cuente con un masgpearioraceptableen prevision dejue

una racha fuerte opueda llevam entrar en la escala roja y, por ende, a dar unas explicaciones
para las que ya se ha hecho muy tarde.

ATC (Dublin TWRJA123, autorizado aterrizar pista 28, viento de 2385 audos, rachas de
45, le confirmo que la frustrada es a su discrecion.

CM2 (RADXopiado, atorizados a aterrizar pista 28, AA123.
CM1:Velodédad entregada, tren abajo.
CM2:Tren abajo, OP a 1550 y DA 402.

CM1:Graciaspista a la vista, flaps 3 y lista de aterrizaje.
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CM2:Flaps 3bparoreference

CM1:993, pasando por 1300 pies.
CM2:Checkedauto thrust?

CM1:Speed

CM2:ECAMmMmemo?

CM1:Landng, no blue.

CM2:Lista de aterrizaje completada, 1000 pies.
CM1:1000 pies, desconecto.

La velocidad queda entregada y el avién se encarga de mantenerla bastante por encima de
Vapp de forma que cordis con un colchén de seguridad frentéaaposibles pédidas de
velocidadque suelen ser habitualeson cizalladuranientras exista una diferenci@table

entre el viento en altura y el reportadonivel del suelovolaisasi, por el momentca unos

ciento sesenta nudos nudo arriba nudo abajo, pues el trianlg magenta de velocidad no

para de movers@aracorregir cualquievariacionde vienta , manteniendo una velocidad de
aproximacion veinte nudos por encima de la prevista pero conservando una velocidad sobre el
terreno algo mas similar a ésta ultima. Unarte racha, turbulencia o cizalladura que restase
veinte o treinta nudos a vuestra velocidad indicada no deberia acercaros demasiado a la
pérdida; el incremento de velocidad sobre el terreno tampoco es critico, gpuesdue
gradualmente a medida que demndéis y el viento se aproximaogle esperais en tierra.

Desde cabina puedes apreciar claramente coémo el avion se aproa hacia el viento mientras
voldis el ILS; el comandante sigue las barras del FD llevando el avién centrado continuamente
en semla y locdizadormientras & pista visualmentequeda bastante desplazada hacia la
derecha. Su posicion, unida al continuo vaivén de la velocidad y a la turbulencia que 0os mueve
de un lalo al otro del asiento, hace quelar por instrumentos sea al menos hastadgar a

corta finat mas sencilla y aburridat que hacerlo visualmentdl comandante hace lo que
puede, con continuos movimientos del side stick en todas direcciones, intentando domar el
avion mientras las continuas rachas no os dejan tranguébala iguierda se levanta a veces

sin poder remediarlo, con un fuerte golpe, obligando a corregir con todo el mando de alabeo
de que disponéis mientras seguis en lo posible las 6rdenes del FD.

CM1:Land greenlanding visual calls
CM2:Checked, autorizados aatizar.

Proximos a minimos, algo por encima de doscientos pgepuede ver claramente la silueta de

un camodn de bomberos, con todas sus luces encendidas, esperando en lo que hace unos
meses era la calle de rodaje Papa, ahora cortada y usada exclustegmoe los servicios de
emergenciaApenas aien metros de la pistagumpliendo con logrocedimientos de
dS3AdzNARFR RSt | SNRPLIHzZSNI 2% LISNXYIFYSOS AyYs @At
2 | NJ/ & ¢vidd de temporal aparezca en el ATt®mo lleva ocuiendo desde que
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imprimisteis el primero hace urato. Estetemporal,gale, es un viento fuerte que puede

alcanzar los cien kildmetros por hora, que arranca arboles, que impide a las personas andar y
gue a veceflega adafia edificios.Un viento permisiv@n algunas circunstanciasnuy

peligroso en otras. Una amenaza variable ante la que la oficina meteorolégica del aeropuerto

no tiene un pronadstico claro, limitdndose a dar el aviso con horas de antelacién y dejando que
sean los pilotos los que mas targlefran sus consecuenciassitu.

Aungueuno quiere pensar qukas razones de tener a los bomberos a pie de pista

alertat estan mas relacionadas con la supervisién de la pista y alrededores que con la propia
seguridad de los aviones, es inevitable guesola presencia se haga extrafia y os alerte de que
no se trata de un aterrizaje normal; ahi abajo estan preparadosialgoocurriese tienen

una avanzadilla preparada porque son conscientes de que el riesgo en la opesanidy e
superior al de cualgjer otro dia. Puede tratarse de alertar en caso de lguama de un arbol,

una valla de seguridad o una lona para cubrir carros de equipaje salgan volando en direcciéon a
la pista, perdambién se podrian estar intentandganar treinta segundos en caso qige el

viento decidaarreciaren el peor momento y pille a una tripulacién desprevenida a unos pocos
pies del asfalto. En cualquier caso, para vosotros se trata de un simbolo de peligro y de una
prueba mas de la cantidad de personas que hay en el aertapuer alrededores, con sus
camaras preparadas vigilando un aterrizaje tras otro, queriendo acompaiiar a la tripulacién

en cada uno de sus movimientos hasta que el avién frena y abandona tranquilamente la pista.

A cincuentgies sobrevolais elmbral, aun on correccion de deriva pero cahavion
centrado en la pistaSobrepasais por la izquierdaun par de aviones que hacen cola en el
punto de espergy que seguramente forman parte de ese publico que quiere ver qué tal
aterrizais y si tenéis algo que contar antes de pasar a frecuencia de rodajkfin y al cabp
por mucho que les pesellos seran los siguientesienfrentarse al temporal. La tormenta,
que continta a escasas millas de la cabecera conteriplenazona de despegue, hace que
muchos seiensen seriamente si salir 0 esperar unos minutos mas en tierra.

El viento cambia de direccion continuamente, las rachasacen mas fuertes a cada segundo
gue pasay el mando del avién parece insuficientecegara controlar esa fuerza invisible
gue os empuja fuerale la pista. Desde tu asiento ves de reojo los movimientos tan amplios
gue hace el comandante con el side stltdgando hasta los limites de recorrido daes
mientras lo mueven todas direcciones sin parar.

La voz sintética del avidra anunciando la altura que os queda para aterrizar, hasta que al
pasar por treinta pies el sonido queda eclipsadogiduerte ruido del vientg queaumenta
repentinamentey sin previo avisd=ecibis undortisimaracha que os echa hacia adelante en
vuesros asientos y quee hace mirar hacia abajo inmediatamente para ver qué ocurre con la
velocidad;éstaincrementadiez, veinte nudos, pero no puedes seguir mirarigibes que
seguira subiendo, el ruido continla aumentando, pero te olvidas de ella y ménas & la

pista, a lo que realmente importa en este momenta.comandante corta los gases con un
golpe fuerte mientradpaja el ala izquierdauavementey pisa el pedal derecho para encagdr
avién con la pista; tu levantas los pies levemente de tuslesdbara no oponer resistencia,
aunque sigues su movimiento de forma inmedi&amenzais a recoger algo altos tu

juicio, teniendo en cuenta el exceso de velocidad que llevais y la componente de viento en
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cara , pero no te parece que vaya a suponemuoblema;quizé flotéis un poco, quiza la

racha desaparezca y os quedéis cortos de velocidad, quiza caigéis y peguéis un buen golpe
luego diréis que asi es como se aterdaaviento, como na , pero ya no parece importaa)

fin y al cabo os quedan cimcquiza diez pies para la pista y el aterrizaje esta hecho, el avién
estadejandose caer poco a poco y en unos segundos estaréis en tierra, no parece haber nada
mas que hacer, el dia ha terminado.

El ala izquierda ba@inmas,impacientemente buscandda pista con un poco més de pie
derechq intentando rozar el asfalto, pemtra rachavuelve a nivelda y os hace continuar
flotando, aun con velocidad, a merced del vielibmomento es el ala derecleque baja
quiza por inerciapiensas peroinmediatamente se hace patente qu#gono va bienel alabeo
contindiasin cesar, pareciendo ganar la partida al comandante a pesar de sus intentos por
nivelar las alas nuevamentBe repente, en el peor momentel viento aumentdruscamente

y sufris un bandazque hace que el al&quierda, ligeramentéevantadar erroneamente en

un intento de centraros con la pista durante el tira y afloja con el viengealceun par de
metrosmasen el airedejandoos en una posicion muy comprometi@ alabeo es tan
pronunciado quebajéis instantaneamente unos cuantos pies, sin apenas daros cuenta,
mientras os desplazais a toda velocidad hacia el margen derecho de |& pdaba bien

hace un momento, el suelo estaba ahi, sigue s puedes notarloozando las rueds se
tratabade aguantar un par de segundos, subirse en los frenos y dejar de contener la
respiraciéon. Nada de eso ocurre. Hace unos segundos que no miras dentro, a los instrumentos,
pero sabes que el alabeo debe sobrepasar con creces los diez gradogpor encima del
limite con amortiguadores comprimidosy que el winglet derecho debe estar a unos pocos,
poquisimos, centimetros de rozar la pist@ seguramente el césped Se te pasa por la
cabeza lo que le ocurrié al A320 de Lufthansa en Hamburgoumasemeses, quieres mirar a
la derecha para ver cuanto os queda para tocar pero estas practicamente paralizado, quieto y
a la espera de notar céma estructura del alarafiael asfaltg como si se tratase de unas
ruedas a punto de hacer el aterrizaje nsamve del afiogreespoder sentirun roce que 0s
pondra de un mometo a otro en serios problemas.

Link de video

Video del incidente del LHO44 en Hamburgo, el 1 de marzo de 2008. Se ha giradonatamente
para adaptarlo a esta historia, con viento desde la izquiattdéa la similitud de los hechos.

Te olvidas del comandanp®r un momentq ya no ves nada de reojo, tienes la vista clavada en
la cabecera contraria y empiezasentir miedo, daes que es ahora o nunca, hay que hacer

algo inmediatamente o dentro de un par de segundos sera demasiado tarde; sin daros cuenta
habéis pasado de querer dar por finalizado el dia a estar jugandoos una cuantas explicaciones
T y tal vez mucho mds. Tu mano drecha cobra vida y sale disparada desde el reposabrazos,

a toda velocidadhasta tu side stick; por el camino agaptapara encajar perfectamente en

éste, con tu dedo pulgar levantado y dispuesto a apretar el botdn rojo para tomar el control

del aviont quitandoselo al comandante, dejandole a un lado con lo que quiera que esté
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http://www.youtube.com/watch?v=z1VdigSTQWI

hacienda para asi poder nivelar las alas y, desde ese punto, pensar qué sera lo siguiente. Tu

mano izquierda hace lo propio y sale a buscar las palancas de potsToi@strando queu

subconsciente tiene bastante claras las cosas. Al llegar a éstas no las encuentra, no estan en
IDLEdondedeberia@ A YYSRAIF G YSY (S Sa0dzOK Iparasapdo IF dzZSNII S & C
gue estabas haciendo, miras al pedestal y las ves en T@G#as y a la mano del

comandantetemblando, haciendo fuerza como si quisiera sacarlas por el radormAdn no

has escuchado una sola palabra, estas indeciso entre actuar o no hacerlo, algo descolocado,

pero parece claro que estais frustrando el aterrizaje.

Elavion tiembla momentaneamente mientras lo®tores exprimen hasta la Ultima gota de
combustible tratando descaparde IDLEa la carreraTuintentas cambiar el chip lo mas rapido
posible, pero llevar tu mente desde el parkinga estaba hechapzando lgista, en el mejor
momentor hasta el procedimiento de frustrada no es nada sencillo. Buscas la palanca de
flaps, tanteando con la mano, mientrasscomoel alabeo se reduce confornie hace la

racha de vientoFrustrar desde una posicién tan comprometigs bastante mas complicado
que hacerlo desde minimos, a unos cientos de pies sobre el terténtodamenteganar algo
de velocidad se hace dificil y dsliga a bajar el morrmicialmente, estabilizar el vuelo y
recorrer unos cientos de metros hastagypodéis iniciar la frustrada propiamente dicha.

TU ro sabes bien qué hacer, repagasntalmenteel procedimiento de frustrada pero eres
consciente de que estais muy bajos como para empezar a toquetear Teagaedas parado
durante unos breves segundosantrassigues cada uno de los movimientos aelon como si
lo volases tuyiendo cdmaooco a pocdodo vuelve a su sitig conenzdisa subir el morro
buscando las barras dED La maniobra viene inmediatamené&ompafiada, como esperabas
T Yy necesitabas , ademas, de un fuerte alabeo a la izquiemsta vez voluntario y urgente
paravolver a la pista.|bbandazo os ha desplazado hacia el latdesbchode tal forma que
ahora es césped y sefiales de calles de roddjsmdamentalmente ddBravq que estarés
invadiendo con la punta del ala, o lo que queda daelaque ves pasarida velocidad por
debajo; no hay ninguin avion rodando de vuelta a la plataforma, pero tener medio avion fuera
de la pista es algo que no encaja, aunque 0s vayais al aire.

Te eaulta extrafio no escucharinguna instruccion por parte del comandanteda,ni una
sola palabra, ni siquiera ptotocolariod D2 | K@ fdzy #gBahdd por tierra el CRM
amenazando con descolocantefalta algo que en el simulador siempre hacéis bjgensas
mientras la pista vuelve a pasar cada vez mas rapiddgdmajo vuestra. En cuanto notas que
el avion comienza a elevarde nuevo|levas la palanca de flaps a CQNn querer esperar
mas pero preguntandote una y otra vez si hay algo que sstéeescapando.

CM2:Go around, flaps?!

No hay respuestgero los flaps van para arrilagesplazando la escataja de velocidad
maxima unos cuantos nud@ssto en el mejor momentolras habencelerado levemente
sobrela pista hace unos segundos, ahoraeaosontrais con nuevas rachas de viento cruzado
gue contribuyen a aumentar vuestra velocidad indicada hasta alejarla considerablemante
golpes, de diez en diez nudosle donde deberia estar. La tormenta que veiais hace unos
minutos tras el aeropuerto pace avanzar ahora por la vertical de la pista, sobrevolandoos,
cambiando el viento a su antojo. El avién no ha abierto la boca, nadie handiadghear pero
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empieza garece que en algun lado, cerae donde os encontraiiay un reventon
descendente pniéndoos las cosas dificiles.

CM2: Positivo, jtren arribd MAN TOGA, SRS, runway track.

Subes el tren de aterrizaje y lees el FMA continuando con el procedimiento de frustrada,
mientras el comandantpermaneceabsorto en sus pantallasen la velocidad, couna mano
aun queriendo empujar las palancas de potencia mas alla de T@3Aedes evitar echar un
rapido vistazo a tu derechalo habrias hecho hace un rato, pero has conseguido aguantarte
hasta ahora , pegando tu cabeza a la ventana y mirando porreadle tu hombro para
comprobar cémo se encuentra el winglet, que sorprendentemente parece estar infsctm
seguido tu mirada pasa por la torre de control lemue se detiene mientras la primera capa
de nubes empieza a hacerla desaparecer.

Aunque no lesabréis hasta dentro de unas horas, todo el personal de la torre tiene la mirada
fija en vosotros desde que estabais a unos pocos pies de la pista. Conocedores de como de
dificiles habian sido los aterrizajes de aviones precedentes, llevan un buenntgniendo la
respiracion ahora que uno de los nlcleos tormentosos pasa por el aeropuerto y vosotros
hacéis malabares para iros de nuevo al aire indemnes. Se impone un silencio de radio mientras
todos los controladores os miran y hacen aspavientos al vestruwinglet a escasos

centimetros del asfalto; las frecuencias de rodaje y autorizaciones quuedalizadasiurante

unos segundos.

CM2 (RADAA123 motor y al aire, viramos por |ajDING DING DING DIRGNGK H

Master Warningretransmitido en diread y fuerte por la radio, despejando cualquier duda a

los que os miran desde tierra de qaklgo masos sucede ahi arribdras la sorpresa inicial,

titubeas durante unos segundos queriendo terminar la frase hasta que lo dejas por imposible y
sueltas el PTparandode transmitir.Echas un rapido vistazo a tus pantallas y ves la velocidad
por encima de/feen CONR, maxima de flapgn torno alosdoscientos diez nudog

subiendo sirparar.H ECAM, al que miras casir obligacion para confirmar que no sata de

algo peor que unos nudos de mas, muestra el avisovdespeedunto a unas cuantas

limitaciones de velocidad las que ni siquiera tienes tiempo para prestar atencion.
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ATC (Dublin TWRA123, copiado, motor y al aire, ¢ puede pasar con aproxinfacio

Mientras intentas parar el aviso acusticsin demasiado éxito notas ®mo el comandantg

a la vez que continta luchangor mantener el controtlel avion comienza gugar sin parar

con las palancas de potencia, llevandolas desde TOGA a IDLE unaey ctyno si no supiese
qué hacer con ellagiunque no alcanzas a comprender bien el mqtimantenéis una posicion
de morro muy por debajo dia barra horizontal del FD en modo SRS dejando quda
velocidad aun a saltossampea sus anchasntrando y séendo sin parar de la escala roja,
moviéndose entrdos ciento ochentd los doscientogjuincenudosmientras la flecha de
tendencia se escapa continuamente de la vistasituacion es confusa; nada es excesivamente
diferente a una frustrada normal, ldes anemdmetros parecen dar una lectura correcta y el
vientot el reventdrr no deberiaser un problemaviniendo de cara”un asj mientras
continuais recibiendo avisos deerspeedina y otra vezel comandanteno hace amago

alguno de subir el morrg permanece mas interesado en controlar la velocidad mediante las
palancas de potencia.

CM2 (RADAA123, afirma, con aproximacion, vamos para la derecha a 3000.
ATC (Dublin TWRA123a su discrecion, ¢ habéis tocado? ¢ Necesitais asistencia?
CM2 (RADAA123 Je llamamos en un segundo.

Cuando tan soélo llevaimos segundodentro de nubes la turbulencia empieza aréroentar a

un ritmo preocupante; te olvidas por un segundo de la velociddel morro, de las palancas,
del comandante para centrarte en una imagede radar meteoroldgico que no te gusta nada.
La tormenta, jte habias olvidado de eligtais a punto de entrar en uno desnucleos aquél
circulo rojo enorme que divisasteis hace unos minutos con varias zonas violetas repartidas
aleatoriamente en sunterior. Algo que llevas afios evitando y de lo que ahora no parece que
haya forma de escapar; a tan sélo unos milimetros en la panmtalaninimo rango, unos

pocos cientos de metros en la realidadruestro radio de viraje, incluso a baja velocidad, es
demeasiado grande como paigue podais evitaicruzar por dentroAumentando el rango de la
pantalla compruebas que la situacion es la de antes, con tormentas por todos lados y
pequefios pasillos verdes, menos definidode lluvia por los que escapa¥.osotros atrais
directos hacia el centro de vuestra tormenta particular, por lo que la opcién denaicéala
derecha te sigue pareciendo adecuada dentro de lo n&déeccionas rumbo 070 en la FCU y
tiras para activar el modo de HDG.

CM2:jHeading green!

La bara vertical del FD se desplaza inmediatamente hacia la dereghsoynandante, al
quedarse sin una referencia clara que seguir en su PFD, parece volver en si y activa el piloto
automatico de su lado para dejar que el avion haga el tralggtm coincidean vuestro paso

por la altitud de reducciéom mil quinientos pies sobre el terremo, queaprovechais para

volver a conectar los gases automaticos.

CM2:¢Lever climi?

CM21:Climb thrust.
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Pulsas la pastilla deA/THR y mueves ambas palancas a CLB, llevasidodimres a empuje de
subida mientras la velocidad cae poco a poco con un morro arriba cercano a los veinte grados
de cabeceoVirdis rapido, pero el circulo rojo de la pantalla comienza a engudlimoemedio

y sus limites quedan ya, invisibles, porrdst

CM2 (RADDublin, AA123 en aproximacion frustrada para 3000 pies y virando a 070.

ATC (Dublin APRBA123, buenas de nuevo, en contacto radar, ¢ podria confirmar el motivo de
la frustrada?

CM2 (RAD): T A NI I X

Proximosa dos mil quinientos piesntraispor debajo en una zona de turbulencia severa. De
repente, sin previo aviso, 0s golpea una fuerte ascendenqizeglais pegados a vuestros
asientos mientragl avibnes catapultaddasta un régimen de seis mil pies por minuto; a la
par, la velocidad aumentauevamente recuperando los pocos nudos que habiais perdido
invadiendo de nuevo la escala rgjhaciendo que vuelva a saltar el aviso de velociéhd.
modo de captura de altitudeactivainmediatamentepero el aviénes incapaz de bajar el
morro con sufciente anticipacion; sus intentosp cambigincluso reduciendo drasticamente

el empuje de ambos motorebacen que la velocidad aumente mucho mas rapido que antes.

CM2 (RADAAL23, jvamos para 4!, jpaH, jpara 5000!
ATC (Dublin APRBA123, recibidoautorizados a 5000 pies.

La fuerza de la ascendencia se mantiene constante durante unos segundos y os desplaza hacia
el interior de la tormentain que podais evitarlo. Lo que antes eran unas pocas gotas en el

cristal se transforma en una lluvia fortigilcomo nunca antes habias visto, y, seguidamente,

en un granizo que al pegar contra el avion hace un ruido tan ensordecedor que te impide

seguir escuchando etaster warningcon claridad.

CM2:iEngine anti icejWing anti iceljlgnition! j¢, Haps?!

El comadante a toda prisa, lleva la mano nuevamente hacia su side dtickhyacia atras
decididamenter sin pararse a pulsar el botdn ra@johasta que consigue vencer la fuerza que

lo bloquea y desactiva el piloto automatjsubiendo el morro del avién de dnerte golpe y
consiguiendo que la velocidad pare de incrementar. Habiendo pasado por la altitud de
aceleracion como un cohetdgcides, sin volver a preguntar, que es hora de hacer algo que te
tienta desde hace un rato: retraer los flaptace unos momeps, con SRS, hacerlo hubiese
evitado eloverspeegero hubiese sido una locura teniendo en cuenta que vuestra velocidad
optima de ascenso erauyinferior a la que llevabais; ahora, por encima de tres mil pies,
habéis comenzado la fase de aceleracionpaisel fina] con mucha velocidad

CM2 jFlapsl! jHaps O

Con una nueva velocidad maxima de trescientos cincuenta nudos, bajais el morro del avion
nuevamente para intentar nivelar cuanto antésis rachas hacen que esta tarea sea
complicada y quereun pincipio la velocidad vertical se resist caer Al aproximaros a cinco

mil pies |& ascendenciacomienza a perder fuerzgpoco a pocpconvirtiéndose bruscamente
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en descendencias y dandolassensacide que volvéis caer; en realidad, aunque el assen
contindagracias a vuestra actitud de morftotais sobre vuestros asientos durante umesas
décimas de segundo hasta quea fuerterachaoshacebajar de nuevo de forma bruscél
proceso se repitele forma rapidayarias vecesada pocos segundasiientras continudis
bajando el morra aun a mas de diez gradagibar invadiendo una altitud tras otra sin
poder evitarlo pero confiando en que nivelinicial demuchasSID FL9Q garantice que la zona
se encuentre libre de otros traficos.

B granizocontinda aumentandale intensidad confuertesgolpesque parecendados por

bolas de hielo de tamafio considerapginque de momento las ventanas estan intactas a
pesar de los multiples impactos que reciben, empiezas a temer por como reaccionaran los
motores sicontinuais asi mucho mas tiemgden la cabina de pasajerolganas piezas de
equipaje sueltasomienzan a voldibremente y golpean a varias personas antes de caer de
nuevo al suelpara continuar rodando unos metros ma&sotros vivis una situacidnuy
similar, el panel que esconde la cuerda de escape del lado del comandante se suelta, avanza y
golpea a éste con uno de los lagoausandole una ligera conmocion sin que téntre botes,
golpes y ruidos llegues a enterarteAunqueno tenéis tiempo pea pensar en ellos g

granizo osmpideoirlos, muchos pasajerascon unacompletafalta de referenciagxternag
empiezan a pensar qued accidente es inminentélgunos guardan la compostura pero otros
gritan como algunas de las TCP so6lo habian viggsan peliculaconvencidos de queo hay
escapatoriaalgunos rezando y otros abrazando a sus familisMa®os con los cinturones mal
apretadosno paran de elevarse unay otra vez sobre sus asigntpgza veinte o treinta
centimetrog para luego viver a caer con fuerzeontra los reposabrazos y otros pasajeros
Dos compafieros vuestros, pilotos de la misma compafigéaviajan en posicigmerviosos

como cualquierasiendo conscientes de la gravedad de la situgdittentan tranquilizar sin
éxito algunoavariospasajeros cercanos

Las ascendencigsdescendenciascompafan vuestro ascendarante varios segundos mas,
convertidas erunaturbulencia severa que apenas 0s permite ver los instrumentpse os
obligaa agarraros con fuerzd salpicaderoy al asientopara evitar golpearos. @®nvertispor
unos instante®n meros pasajeros, pilotos indtiles que vuelan a mano un aviGordiciones
talesque inclusael simple gesto deablar por radio parece una taréaposible

CM2 (RADAA123, seguimagara 600X

CM1:Sieteen seis no le da tiempo a parar

CM2 (RAD)X 7000, nivel 70 [siete cero], ¢ hay trafico?

ATC (Dublin APFAA123, no tiene tréafico notificado, autorizados a nivel de vuelo 70.

CM2 (RAD): ! m Hoopxado, seguimos para 70 coambo 070. Hemos tenido cidadura
sobre el umbral, hay una célula muy activa tras pasar la cabecera de la 10 en rumbo de pista,
estamos saliendo ahora de ella.

ATC (Dublin APRBA123, graciagenemosvarios traficos la esperantierra, segun parece el
vierto estd aumentando y empieza a llover con fuerza sobre la. ptando lo deseen
pueden proceder a ROKNA y notifiquen intenciones.
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Vuelves a corregir la altitud enf&CUWuna vez mas, pasando de cinco mil a seis mil pies y tiras
parasustituir el modo Bsico de V/S, resultante de haberos saltado una altitud tras otra, por
OP CLB. Inmediatamente vuelvadiivarseel modo de captura de altitud, por lo que preferis
volver a cambiar gontinuar hastd&=L70Q dandomas tiempo al adin para interceptar.

En lapantalla de navegacion volvéis a rozar de nuevo el borde rojo de la célula tormentosa,
esta vez hacia fuera, mientras la turbulencia y el granizo comienzan aldabars tardado

algo méas de un minuto en completar el viraje entre conexiones y desconsxdehgiloto
automatico, casi dos en salir de la zona roja del radaavesais una fina capa amarilla

seguida de algunos restos verdes en los que sigue cayendo algo de lluvia mientras que poco a
poco vais saliendo de la pared de nubes, hacia el estégpdiol distinguir nuevamente

algunas luces de la linea de costa y algo de claridad bajo vosotros.

B comandanteconectanuevamenteel piloto automatico y no puedes evitar fijarte en cémo le
tiembla el pulsojugandole una mala pasada y haciendo que agiiumero eltuyot AP 2 y

luego tenga que cambiar dé su ladanientras miragextrafiado Ahora te das cuenta de lo
ocurrido con el panel del techo, que le ha causado una herida sin importatgiede

conmociény que hasido una fuente mas de estrés mieas estabais a merced de una

tormenta que habéis cruzado asombrosamente rapidpque podria haber acabado mucho
peort . El lapsus con las palancasgiseses algo que @ no comprendes; estabas a otras
cosas, liado con las comunicaciones, repasandg/wiea vez el procedimiento de frustrada
para evitar que se os olvidase algo basiammo suele ocurrir en el simulador, dejando a la
gente con unas caras indescriptibles pero sanos y salvdsr las palancas de arriba abajo
continuamente mientras os metis enoverspeede dejo fuera de juegdurante varios
segundossin saber ni qué hacer ni qué estaba pasaddencion focalizada, incapacitacion
velada o, tal vez como mas tarde comentariaisun camulo de estimulos y tareas
procedimientog por hacer, bdos llegados de golpe tras recibir una racha que cambiara
vuestra forma de enfrentaros a un aterrizaje con viento de ahora en adetsatehaber

dejado la punta del ala a escasos centimetros del suelo cuando en vuestras mentes estabais
frenando y librado la pista, apagando las luces, recogiendo los flaps y llamando para ver qué
parking tocaba hoyJna situacion que dgevé avolar durante varios segundos con el piloto
automatico desconectadajn que nadie corrigieggor completo ungosicion de morraue
acabdsiendodemasiado bajg que os hizoulnerables frente a las continuas rachas

De momento no comentais nadgenasos habéiglirigido la palabra desde qus volvisteis a
elevar sobre la vista algun grufiidotaco, poca cosa, pero ahora amboseatesitais unos
segundos para recolocaros. TU estas empapado en sutEgcubres sorprendido que
tiemblas tanto o mas que el comandantpieriendo disimularlo pero sin poder ocultar tu
torpeza a la hora de cambiar de frecuencias o busldaf Tde la radio La descarga de
adrenalina de hoy ha sido la mayor que has vividsta la fechg aun te dura, animandote a
chequear todo nuevamente para comprobar que estais a salvo y donde debéis. A ambos os
cuesta creer lo que acaba de ocurrislgsconocéis si el an ha sufrido dafios estructurales a
causa del aterrizaje frustrado o del granizo; repasais mentalmente todo lo que ha pasado,
punto por punto, lo que habéis hecho y lo que podriais haber evitado, conscientes de que
tendréis muchas explicaciones que darmd@ por fin lleguéis a tierra. Desconocéis el estado
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de los pasajeros, teméis que haya sido demasiado para algunos, pero 0s apresurais a preguntar
a la tripulacién de cabina en cuanto podéis.

CM2 (RADAA123, continuamos hacia ROKNA, nos gustaria enirasgeras a este mismo
nivel si fuese posible.

ATC (Dublin APFAA123, copiado, esperas sobre ROKNA, tenemos otros dos traficos haciendo
esperassobrdULS@ y 2 Kl & yIFRIF Yt & NBLRNIFR2 LRN tF T2y
cruzandosobre ecampo, haycizalladura en ambas cabeceras, lluvia fuerte y la visibilidad ha

caido drasticamente, estamos esperando un reporte de RVR pero tardaremos unos 10 minutos

Sy LJ &l NJ I /! ¢haybhstadte\actividad aféSt@ed suridél heyopuerto y es

posid S 1jdzS GSy3lFY2a 1ljdzS OSNNI NI fF LXFGFF2NYE dzy 2.

El comandante necesita casi un minuto hasta que es capaz de insertar correctamente el
directo a ROKNA en la MCdrrigiendoy volviendo a equivocarse, frustrado, hasta que lo
consigueTuaprovechagaraechar un nuevo vistazo al ala esperando ver varios impactos de
granizo y, quiza, a pesar de haberlo comprobado antes, un winglet menos. En cambio, lo que
ves parece normatpdo sigue en su sitip el ala no parece haber sufridafio algunoAunque

no podéis ver los motores desde vuestros asientos, las indicaciones de revoluciones son
buenas y ambos parecen seguir funcionando correctamsintgue hayaisotado amago

alguno de pérdida de potenciaaunqueprobablemente ndo hubieseis oido .

Al volver acargar la aproximacion comprobais que tan sé6lo os quedan doscientos kilos de
combustible extra planeando aterrizar con dos mil doscientos, lo justo para frustrar, poner
rumbo a Belfast y llegar con la reserva minimalrededor de cinco minutos en espera

Habéis sido los ultimos en intentar la aproximagi@esde hace unos minutos varios aviones

en tierra examinan el cielo con sus radares sin atreverse a salir. La situacion es complicada, os
habéis metido una vez en la boca del lobo pero no os lo pedéisr a permitir, menos aun
teniendo en cuenta que las condiciones han empeorado sensiblemente.

En la cabina de pasajertas cosas no van mucho mejoonSrarios los que sufren una crisis de
ansiedad y necesitan ser atendidos. A lo largo del pasilldagudesperdigados boligrafos,
libros y agjo de ropa que sus duefios intentan recuperar, cruzandoseesade los intentos

de la tripulacién de cabingor poner orden con aguellos que han vomitado o que estan a
punto de hacerlo y corren &vaba La jefade cabina osipe que le deis otros cinco minutos,
como minimo, para tenerlo todo organizado de nuevo para una segunda aproximacion.
Vosotros ¢ explicaisbrevemente lo sucedido y [gonéisal corriente acerca de la opcion de
proceder al alternativo.

Redcis a doscientos veinte nudos a medida que os acercais a R@KNAtgblecéien la

espera cuando tan solo os quedan dos mil trescientos kilos de combustible. Hay que tomar una
decision prontoAunque hace unos minuta®zabaisel asfaltq con las palares a medio

camino de reversa, ahora mirdis el espectaculo desde arriba, veinte millagsieusl

aeropuerto, solos, nerviosos y con poco combustible. Durante unos segundos no quitais la
vista de las nubessperando ver un huegaor donde entray peroda la impresion de quel

sistema de tormentaapenas havanzado unos pocos cientos de mefrsisquerer alejarse

dela pistaa pesar detemporal La imagen vuelve a ser la de antes; la de una pared de nubes
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con una actividad eléctrica imponente, la deaunoche perfecta hacia la costa pero un infierno
para todo el que pretenda aterrizar en Dublia. linea de tormentas, que podéis identificar
claramente en el radar de suroeste a noreste, abarca otras veinte o treinta millas de
tormentas, rayos, granizollvia; después, nada. El final de la precipitacién lo tenéis ahi
mismo, a una distancia que podéis cubrir facilmente con la vista. Esperar sebiacunaa

opcién en caso déevarmas combustible, pero hoy no lo es; veinte milasopade nubes
tardardn mas tiempeoen pasardel que os podéis permitialn cuando son empujadas por
vientos que alcanzan los setenta nudos.

Carta de orientaciode STAR a Dublin. Se puede apreciar el TMA, ademas del aeropuerto y varios fijos de
espera (ROKNATNJLSPal norsste y sureste.

ATC (Dublin APRBA123, ¢intenciones?... el viento es ahora variable entre 140 y 250, minimo
39, maximo 52la tormenta contintia sobre la pista y hay cizalladura en todasdascerasEl

RVR esuperior a2500,hay intensaactividad eléctica en las proximidadesly condicion de la

pista es mojada. Parece estar mucho peor que antes. Siguen sin trafico que les afecte, pueden
continuar en ROKNA tanto tiempo como deseen, a 70 o superior.

El controladopracticamentedecidepor vosotros, os ael tltimo empujén que necesitabais
para dejar de perder el tiempo y olvidaros de vuestro destino por el mtm€onforme
pasan los minutosarios aviones de diversas compafiias empiezan a amontonarse en las
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