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VUELO DE ENTRENAMIENTO CON EL AIRBUS A320 PROFESIONAL
UN VUELO TIPICO CON UN AIRBUS A320

PUESTA EN MARCHA DEL PRE-VUELO

Antes de intentar este vuelo de capacitacion, recomendamos ampliamente que leas la seccién “Systems” del
manual del A320.

Poner el marcha el a320 Profesional

Antes de iniciar el FS2002/FS2004, necesitas configurar la cabina del Air Bus.

1. Oprime el boton de inicio de Windows, ve a “programas”, selecciona “Just Flight’, y luego ”"Panel Config”
del “A320 Professional”.

2. Arriba a la izquierda del menu “Panel config” en la seccion “Startup”, asegurare que esté marcada en
“Start With Cold and Dark Cockpit”.

3. Pincha “ACEPTAR” (OK).
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Configuracion del Flight Simulator

Es muy importante configurar el Airbus para que opere correctamente.
1. Inicia el FS2002/FS2004.



2. En la “Pantalla de inicio” del FS2002/FS9 selecciona el menu Configuracion “Setings”, selecciona
Pantalla “display”, luego “Hardware”. Pon “Efectos de iluminacién por hardware/Luces reproducidas
por hadware” en “8”.

Pincha “ACEPTAR".

4. Selecciona “Internacional’, entonces pon “Unidad de medicion” en “Metric” (Altimetro en pies)”.
Pincha “ACEPTAR".
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6. Selecciona “Configuracion de Realismo” desplaza hacia abajo el menu y pon “Duro” y en “Instrumentos
luces” marca con el ratén “Mostrar velocidad aerodinamica indicada”.

Seleccionar el Vuelo del tutorial.

1. Busca “Selecciona un vuelo”.

2. Enla categoria de opciones selecciona MyFlights “Mis vuelos salvados’.



3. Enselecciona un vuelo pincha con el ratén sobre “Airbus Pro Tutorial”.
4. Pincha “VUELA YA’
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IMPORTANTE - para sentir como opera un vuelo del mundo real, hemos incluido dentro de esta capacitacion
textos que proporcionan una atmosfera similar de una aerolinea real. Para evitar confusiones, la seccion que se
refiere a operaciones reales esta puesta en Tipografia Italica. Damos por hecho, que las transmisiones
verdaderas de radio que escucharias en un vuelo de la vida-real estan impresas en italicas, esto se ha incluido
para agregar autenticidad y puedas sentirlo en este vuelo de entrenamiento.

Uso del Control de Trafico Aereo (ATC)

Durante el entrenamiento, no dependeremos del sistema del ATC interconstrido en el FS2002 para las
instrucciones, si decides tener abierta la ventana del ATC, ignora cualquier instruccidn especifica y “Concentrarte
en tu trabajo” Si lo deseas puedes tener alguna interaccion verbal con el ATC para “Solicitar seguimiento del
vuelo” y “Tréficos en el espacio”.

Preparacion en la plataforma

Al arribar al avion, El capitan camina a su alrededor y el primer oficial hace un chequeo de seguridad
en el darea de plataforma. Ambos se preparan para el vuelo con solo 30 minutos de anticipacion. El
tiempo es muy corto. Y a continuacion mencionamos solo algunas de las miles de las actividades que
tienen que realizar para asegurarse de salir a tiempo. Es muy importante no dejar de hacerlo. ;Cuidar
la llegada del Catering? Son algo “especiales” ;(Buenos asientos para los pasajeros, problemas del
pasaje, bebidas para el pasaje, etc.)? Como se esta cargando el combustible? Que llegue a tiempo el
equipo que empujard el avion en reversa, y si este queda bien conectado a la rueda de la nariz,
Jtenemos que despejar el lugar para conseguirlo?. Entonces el Comandante recuerda que un contacto
que aisla las luces de salida esta descompuesto y debe arreglarse. ;Las autoridades nos permiten que
el vuelo se realice asi? Verificar la lista del equipo minimo necesario. Debes de revisar como estd el
equipo de seguridad obligatorio como una de las mas importantes limitaciones en aviacion. Si vamos



al aire en esas condiciones no trabajara —hablar a mantenimiento, necesitamos arreglarlo ya! Estas
miles de operaciones son muy parecidas a lo que sucede, por un pequerio foco asi como una taza de
cafe? Si por favor. Ahora, Donde estamos?

IMPORTANTE - Tan pronto como el avién ha sido cargado, necesitas ajustar los niveles de combustible como
sigue:

Para asegurarte que tiene la carga de CONFIGURACION COMBUSTIBLE
combustible correcta, oprime el menu “Avién”
del FS2002/FS9, desplazate hacia abajo y
pincha en “Combustible’. En los tanques
izquierdo y derecho, bajo el encabezado %,
introduce 71 en cada uno. En la columna del
tanque central, introduce 75. pincha en
‘“ACEPTAR’. Esto te proporcionara 14,000 Kgs
de gasolina, que lo mantendra nivelado
mostrando la medida sefialada en esta seccion
del FS2002.

Airbus A320c

[ mostrar 1a cantidad de combustible come pese
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Combustible total:2.4 17245 23825
Peso del combustible Kaf/l: 0.8
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En la cabina

Finalmente checa que los frenos de las ruedas estén puestos en ON. (ctrl. + . ) para poner los frenos en ON, o
usa la manija de la consola central).

Como el avidn fue configurado en punto muerto “Cool and Dark” en el menu de la configuracion del panel, el
avion esta “muerto” entonces lo siguiente es conectarlo para tener potencia.

Selecciona el panel superior ( 5 en las teclas del teclado numérico “activado” para verlo — Oprime SHIFT,
entonces suelta la tecla del nimero 5 para dejar el panel superior abierto permanentemente).

Tomate un momento para ver el panel y familiarizarte
con él localizando las secciones y los contactos.En la
seccion “ELEC”, checa que los contactos de la
bateria 1y 2 estén puestos en ON mo
voltaje por lo menos de 26.

En la seccion “AIR COND”, checa que la Valvula del
APU (APU BLED) esté en OFF witch_no muestra
nada).

En la seccion “AIR COND”, pon el “PAC
“PACK 2” en OFF.



Asegurate que no se esta reabasteciendo el combustible o el APU no lo esta vaciando.

En la zona inferior y al centro del panel
superior, en la seccion del APU, pon el
“MASTER SW” en ON. Regresa al Panel
IFR (Oprime la tecla numérica del 5) y veras
que el panel del APU se despliega
automaticamente, en la pantalla inferior del
ECAM. Espera para que el mensaje “FLAP
OPEN’ aparezca, ahora regresa al panel
superior (oprime la tecla numérica del 5).

En el panel superior en la seccion del
“APU”, oprime el boton de arranque
“START”, el arranque del APU es
automatico. Espera_que se muestre la luz

el boton “EXT PWR” para-Tener disponible
la potencia de tierra para la barra colectora,
ahora te mostrard una luz azul ON. Si el | ——
APU vy la potencia de tierra estan

conectados, la potencia de tierra es

prioritaria sobre el APU.

Por ahora, si preguntas a los suministros en tierra, querras transferir y arrancar obteniendo la
energia del APU, con lo que siempre sera mas real para el programa de computo y arranque de
motores. NUNCA lo desconectes porque el equipo de tierra esté presionandote para desconectarlo —
Este es el camino para provocar una gran chispa y probable desperfecto. Primero estando trabajando
el APU, oprime el boton “EXT PWR para cambiar la indicacion de ON a AVAIL. Solo cuando la luz
AVAIL se ilumine debes requerir al personal que remueva la conexion de tierra. Y ahora tendras la
energia del APU.

Ahora recorre el panel superior, para asegurarte que tienes los contactos puestos correctamente.



En la seccién “AIR COND”, pon APU BLED en
ON.

En la seccion “AIR"COND”, pon los contactos
el PACK1 y PACK2 en ON (No-diran “ON” y los
contactos no mostraran ningun-mensajey:

En general sabras que todo estd puesto correctamente cuando todas las luces en el panel superior estan
apagadas. En la seccién FUEL las bombas de gasolina mostraran “OFF” y las otras dos luces restantes GEN1 y
GENZ2 dirdn FAULT en &mbar, esto se debe obviamente a que no estan trabajando los motores aun.

Regresa la consola del panel IFR (tecla numérica 5) ahora regresa a la consola central (Shift + 4) para verla.

En la seccion ENG 1y ENG 2 el contacto e
maestro esta en OFF.

Samelatar - Limm ot do avies i

En la seccion ENG asegurate que la peritla
selector de MODE esté en “NORM”.

SPLRS esté en la posicién de salida

Pon los otros contactos segun los requieras. Sal
de la consola central (Shift + 4).

Ahora inicia la diversion — programar del MCDU

Configuracion del MCDU

e Muestra el panel del MCDU, (Shift + 3 6 presiona con el raton en el lugar del MCDU).
Haremos una travesia de un vuelo tipico de Bristol a Tenerife.



Confirma que la pagina en el MCDU, esta en la
pagina INIT.

Escribe usando las teclas del MCDU, tus
aeropuertos de salida y destino. Este texto
aparecera en el area de escritura “scratch pad”,
en la linea inferior de la pantalla del MCDU.

Escribe EGGD/GCTS (el “/ " esta en la secei6
numérica).

Oprime la tecla-de1a linea de seleccion junto al «
campo de entrada, LSK 1R (FROM/TO). La e 05 ) B
tecla LSK 1R esta arriba a la derecha en el

MCDU, LSK 2R es la segunda de arriba a abajo g
del lado derecho y asi sucesivamente.

Hasta que hayas introducido esta informacion, no podras continuar haciendo nada concerniente al MCDU.
Ahora insertamos el aeropuerto alterno de Gran Canaria dentro del campo ALT.

e Escribe GCLP oprime la LSK 2R.
Introduce el nimero de vuelo.
e Escribe PSS1 oprime la LSK 3L.

El indice de costo significa, en el programa que dirige al ordenador, la quema estratégica de combustible y esta la
define el departamento de operaciones (OPS) de la linea aérea segun sean sus politicas sobre la economia el
combustible. EI menor (Cero) significa que el avién quemara la menor cantidad de combustible para una jornada.
Donde el tiempo no es importante pudiendo ser un vuelo largo y lento. Lo mas alto (999) significa que
proporcionaras lo mas que sea posible, ignorando la economia de combustible. Poniendo el indice de costo 0 le
daras una velocidad de crucero de alrededor de M.76 y con 999 le proporcionaras una de M .81 a FL 350.

o Verifica si el indice de costo esta en 50 (es un buen compromiso)

Inserta el nivel de crucero que intentas. Sugerimos ponerlo en el orden de los FL 330 hasta KORUL, en este
punto asciende a FL 370 de acuerdo a lo que te permita la quema de combustible para hacer mas ligero al avion.
Checa la latitud y longitud, este debe ser el punto de referencia del aeropuerto de salida. No hagas esto aun
(porque no tenemos puesta la ruta en este momento) pero se hara presionando la tecla LSK enseguida del boton
“Wind” para abrir la pagina Wind.

o Escribe 330 oprime la tecla LSK 6L para CRZ FL/ITEMP

e Oprime la tecla derecha junto al mensaje ALIGN IRS para poder movernos.



PERF INIT

FUEL SEC
PRED F-PLAN
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Oprime el botén F_PLAN,
basico de vuelo que vas a

FROM

momento. La linea superior — [ Tive
aeropuerto de salida EGGD, c¢v i s
discontinuidad del F_PLN seguida del dest]

GCTS.
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Debido a que no existe una SID (Standard Instrument Departure) seleccionada, El Airbus por defecto fijara una
pendiente segura de ascenso sobre la pista hasta los 1500 pies AGL . EGGD esta a 622 pies AGL. Mostrando
por lo tanto un punto flotante con la identificacién “2122”.

Ahora necesitamos crear la ruta.

o Vas a tu generador de vuelo del
Ordenador lo imprimes como te lo
proporciona tu compania aérea e
insertas la ruta exactamente como esta
el plan de vuelo. (Nosotros no tenemos
aqui una compariiia aérea con una
Ordenador para hacer el plan de vuelo

entonces debemos construirlo he
EXM OR DIR PROG PERF INIT
e Oprime LSK 4L, después de la linea de = 15 5 B3
discontinuidad en F-PLN. Al t B

e |

Podras ver que se muestran dos “EXMOR’.
Necesitamos seleccionar el correcto.

e Presiona la tecla LSK 1L 51N/003W

G
L
Q
Vv




Normalmente debemos tener una ruta cargada con todos los puntos de referencia incluidos, pero como no
tenemos incorporada una base de datos, para nuestra ruta tenemos que poner uno por uno, insertando los puntos
de referencia siguiendo la aerovia en la que queremos volar. Esto es una buena practica para aprender como

programar el MCDU.

e Oprime LSK4 junto a EXMOR para llamar
la pagina lateral de revision.

e Escribe UA25/BHD
e Oprime LSK2R para VIA/GO TO
e Oprime LSK6R para INSERTAR

Los puntos de referencia TIVER, TINAN,
DAWLY y BHD se mostraran ahora en el MCDU.

FUEL

Si responde “database not found” oprime el boton PRt
RETURN (LSK6L) para regresar a la pagina F-PLN e
inserta cada punto de referencia seguido uno después de
otro. Para hacer esto, escribe dentro del espacio TIVER y
oprime la tecla LSK de la derecha inmediatamente abajo
de EXMOR. Si cometes un error, oprime el boton CLR
hasta que veas las letras CLR en el espacio para escritura
y entonces oprime la LSK a lo al lado del punto de
referencia que deseas remover.

e Oprime las teclas que muestran una
flecha para avanzar hacia arriba y hacia
abajo y desplazate a BHD

e Oprime LSK junto a BHD para llamar la
pagina lateral LAT REV de BHD.

e Escribe UA29/SALCO
e Oprime VIA/IGOTO
e Oprime LSK 6R para Insertar

Esto inserta el punto de referencia SALCO,
continua programando la ruta como sigue e

e Oprime la LSK junto a SALCO para llamar
la pagina LAT REV de SALCO ‘

« Escribe UR107/QPR
e Oprime la LSK 2R para VIA/GO TO
Oprime la LSK 6R para INSERTAR

INIT DATA

SEC
F-PLAN
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Esto insertara los puntos RUSIB, BERAD vy
QPR.

PROG | PERF

e Oprime LSK junto a QPR para llamar la
LAT REV para QPR

e Escribe UN866/KONBA
e Oprime la LSK 2R para VIA/GO TO
e Oprime la LSK 6R INSERTAR i e

Esto insertara KEREB, COQUE, KOLEK, :
KORUL, STG, AGADO, TERVA, ORSOS, ?
BEXAL, KUBIL, LUPEX, KONBA. w | e

Tal vez veas dos entradas BEXAL. Necesitas
quitar una de ellas.

Continta programando la ruta como sigue:

Desplazate hacia abajo usando la tecla de la flecha hasta que tengas a la vista las dos BEXAL. Oprime el botén
CLR entonces pincha en la LSK junto a la entrada de BEXAL que muestra 0 en verde a la derecha (no la otra
que muestra 191) normalmente es la primera que viene en el plan de vuelo desplazandose hacia de Canarias.
Esto debe remover la entrada BEXAL no requerida. Debes mantener la entrada BEXAL que dice UN866 BEXAL
191.

Terminamos, esto es todo lo que debes introducir pero si deseas revisar cada punto de referencia que has
incorporado entonces la ruta completa es.
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EGGD27, 2122, F-PLN DISCONTINUITY, EXMOR, TIVER, TINAN, DAWLY, BHD, SALCO, RUSIB, BERAD,
QPR, KEREB, COQUE, KOLEK, KORUL, STG, AGADO, TERVA, ORSOS, BEXAL, KUBIL, LUPEX, KONBA, F-
PLN DISCONTINUITY.

En la pagina F-PLN, cuando el boton F-PLAN del MCDU se oprime, la parte inicial de la ruta debe mostrar
EGGD27, 2122, F_PLN, DISCONTINUITY, EXMOR. Esto es lo correcto!

Si insertaste los datos correctamente, el UNICO lugar donde debes ver una discontinuidad es justo después del
2122". Si encuentras una DISCONTINUIDAD EN FL_PLN entre cualquier otro punto de referencia, puedes
removerlo oprimiendo el boton CLR y al aparecer las letras CLR en la pantalla oprime el LSK del lado izquierdo a
lo largo de la linea de la DICONTINUIDAD DEL FS-PLN.

e Remueve la linea de discontinuidad del F_PLN después de KONBA entonces leeras KONBA después
GCTS.

Para comprobar que la ruta es correcta y que no has introducido otros puntos de referencia por error,
selecciona “PLN” en el panel EFIS y una escala de 160 o 320 (segun lo requieras) y entonces desplazate
sobre la ruta hacia arriba o hacia abajo usando las teclas del MCDU (Flechas), para ver que tal se ve. El
plan debe ir basicamente en la misma direccion. Si no es asi, un punto debera estar interfiriendo.

Para avanzar en la pagina del F_PLN en el MCDU, oprime las flechas para arriba o para abajo en el teclado del
MCDU. El segundo punto de referencia desde arriba del panel del MCDU, siempre se muestra en el centro del
PLAN desplegado en la pantalla de navegacion.

Ahora, ponemos la perilla del EFIS en “PLN”, avanzamos en el F-PLN hasta que aparezca el aeropuerto
de destino, nos aseguramos de avanzar hasta la segunda posicion de la parte superior (0 tan cerca de ella
como puedas estar).
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Oprime la LSK a lo lado del GCTS (el GCTS
de color verde, no el blanco ni el azul en la 5
parte inferior derecha de la pantalla). = i

DATA

Oprime LSK 1R para Llegadas OBl o] reoc ] e ] wr

RAD FUEL

Oprime el LSK 3L para la llegada del ILS 08

AR
PORT

NEXT
PAGE

1
4
7

Ahora tienes presente las opciones de llegadas para la pista 08 de Tenerife.

Debes evitar que el vuelo lo terminemos en el punto KONBA veras que una de las opciones es la llegada
KONB1G. Esta es la que queremos utilizar.

Oprime la LSK 3L para KONB1G

PROG  PERF

Ahora una pausa. Nota que todo esta en amarillo. Esto significa que un plan de vuelo TEMPORAL ha sido creado
del que puedes elegir insertar o borrar.

Tenemos que verlo en la pantalla de navegacion del EFIS, cambia el rango de la escala como se requiera para

verlo y asegurarnos de que es lo que esperamos. Las partes en amarillo corresponden a lo que quieres insertar.
Si estas satisfecho entonces.

e Oprime la LSK 6R para INSERTAR este es parte de un plan de vuelo, que corresponde lo mas
aproximadamente posible a la ruta, y ahora ha sido terminado.

Observa que oprimiendo el boton del F-PLAN siempre regresas a la pantalla F-PLN en del MCDU entonces el
punto de referencia mas proximo fisicamente se coloca en la parte del todo superior de la pantalla del MCDU.
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Oprime el botén INIT

Observa que la flecha que aparece en la
esquina superior derecha indica que tienes
disponible otra pantalla. Necesitamos esa
pagina para que podamos insertar los pesosy  Ji& oR | PRoG | PeRF | INT | OATA
los datos C 6 G para terminar con la oo | 9| e | s

F-PLAN

informacion requerida. w1 S
!

G
L
Q
\')

Oprime el boton NEXT PAGE para tener la
disponibilidad de insertar los datos
ZFWCG/ZFW. Para un Airbus A320 que
realiza este vuelo a las Islas Canarias en un
tipico vuelo Charter debe ser 59.4 Tons. por lo
que insertamos este valor como sigue:

DIR PERF INIT

RAD FUEL SEC
NAV

F-PLAN PRED F-PLAN

Escribe 59.4 =1
Oprime la LSK 1R para ZFWCG/ZFW raey

El valor de cero en el peso del combustible y todos los demas valores vienen en la hoja cargada que te
proporcionara el oficial de la rampa 10 minutos antes de despegar.
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El valor tipico cero para el peso del combustible para este vuelo charter debera ser de 59,400Kgs. Previendo
que el archivo air del FS2002/FS9 para este avion que tienes seleccionado, debe corresponder con este
valor cero para el peso del combustible, ( lo anterior se configura previo a iniciar el FS2002/FS9 en el
programa Load Edit (Metric) que viene con el avion, para esto debes ejecutar dicho programa y calcular la
cantidad de pasaje y carga hasta que la suma sea de +/- 59,400 Kg., Salva esto en el ment y ahora el A320
modificara su archivo Air.cfg). De otra manera el peso actual del avion (ejem. que ve el FS2002) ser distinto a
lo que quieras introducir y todas las predicciones seran extrafias. Todos los aviones PSS muestran el peso de
combustible cero cuando lo seleccionas en el FS2002 en la informacion del panel.

Ir a: Inicio/Todos los programas/JustFlight/A320 Professional/Load Edit

IMPORTANTE - necesitamos asegurarnos que la cantidad de combustible cargado sea la correcta para el avién
esto se detalla al inicio de este entrenamiento. Es muy importante que esta sea correctal

Ahora introduce el BLOCK del combustible, debimos cargar alrededor de 14,000Kgs de combustible para este
viaje, por lo que introducimos 14.0

15



Escribe 14.0
Oprime la LSK 2R para BLOCK i e

IMPORTANTE - Asegurate que el
combustible que has cargado al avién en
FS2002 coincida con esta figura.
Inmediatamente el TOW aparece (73.2) en el _ — T T
LSK 4R, indicando que tenemos una fuerza de = BT [ T
sustentacion a un peso de 73,200Kgs. El — t
Ordenador que DIRIGE el vuelo calcula la otra

. it . =l
informacion que aparece después. '

B
G
L
Q
\

iCerca yal! La tltima informacion requerida es el desempefio. Para esto debes:

e Oprimir botéon PERF

Ahora veras la pagina PERF para el despegue. A diferencia del Boeing, las velocidades V no estan pre-
calculadas. Estas tienen que obtenerse de una tabla que se aplica a la pista especifica de la que partes.
Considerando el peso que llevas, la presion atmosférica y la temperatura, de esta tabla debemos tomar las
velocidades V. en la misma tabla viene la configuracion para la potencia de despegue. Tipicamente estas estan
alrededor del doble de la marca 42 de los motores CFM en este aeropuerto (casi siempre con el empuje TOGA) y
en un dia frié las velocidades V deben ser 128, 135y 138, de acuerdo con esto por lo tanto introduce:
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Escribe 128
Oprime la LSK 1L para V1

Repitelo usando la LSK 2L introduciendo
135 parala VR

Repite en la LSK 3L 138 para la V2

Escribe 36 Presiona LSK 4R para FLEX
TO TEMP

Escribe 3/DN.7 7 = it
Oprime LSK 3R para FLAPS/THS EE

AIR
PORT

La altura de transicion “TRANS ALT" es 3000 e
pies para EGGD y esta informacion
usualmente se inserta en la base de datos.

Escribe 3000
Oprime LSK 4L para TRANS ALT

La reduccidn del empuje y altitud de aceleracion “THR RED/ACC” figura por defecto a 1500 pies AGL (Sobre el
nivel del terreno) EGGD esta a 620 pies AMSL, por lo que aparece 2120/2120.

Finalmente, necesitamos insertar la informacion de las ayudas a la navegacion que usaras para esta salida.

Oprime el botén RAD NAV

Inserta el NDB de EGGD (este se llama
frecuencia es 380). Introduce 380 oprime LSF
junto a (ADF/FREQ)

Introduce el VOR para la salida (BHD), introduce
BHD, oprime LSK 1L junto al (VOR1/FREQ).

Introduce el CRS (curso), este es 190, introduce
190, oprime LSK 2L para CRS junto a (CRS).

Este es el curso Inbound del VOR BHD.

En el panel FCU, ambos pilotos ponen sus respectivos contactos ADF/OFF/VOR como los requieran, para
asegurarse que es la ayuda que desean que muestre la pantalla de navegacion.

Pon la perilla de la pantalla de navegacion en el panel del EFIS en ARC.
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AVE ROUTE

Salva el Plan de Vuelo
Oprime DATA

LSK 1R para SAVE
Escribe EGGDGCTS
Oprime LSK 1L

Oprime LSK 2L

DIR PROG PERF INIT

RAD FUEL SEC
F-PLAN NAV PRED F-PLAN

AIR

PORT 1 Al B

e |

Nota, El plan se salva en la carpeta FS2002\FS9\PSS\AirbusASXX\EGGDGCTS.afp

Para despegar el piloto pone el MCDU en la pagina PERF durante el vuelo ningun piloto deja puesta la pagina F-
PLN.

e Oprime el boton PERF en el MCDU
Finalmente tenemos preparado el MCDU

e Sal del MCDU (Shift + 3).

Sélo la ultima cosa importante en que pensar:
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e Asegurare que el switch del director de vuelo esta puesto en ON

AT

ABANDONANDO LA RAMPA

Nota - para propdsito de esta capacitacion, el vuelo inicia sobre la pista. Tal vez prefieras iniciar en la puerta de
salida y rodar a la posicion.

Se hace un chequeo de todos los sistemas en la pagina inferior del ECAM y ambos pilotos se aseguran que el
MCDU tenga la informacién correcta. Recuerda — en el Ordenador “jsi metes basura, basura sale!”. Una vez que
todos los paneles se han cerrado, y todos los pasajeros han embarcado, El encargado de la rampa aborda por
Ultima vez para llevarse las cédulas Tech Log pertinentes al vuelo y una copia de la cédula con la carga. Los dos
pilotos haran ahora un resumen de la documentacion apropiada para la salida que intentan, hacen un resumen de
emergencias para cubrir cualquier eventualidad en el despegue y rodadura en un chequeo de pre inicio. Esto
incluirad Ventanas — Cerrar y asegurar.

Combustible — suficiente contenido, Altimetro _ ONH poner la lectura empujar el boton — Cerrado,
Freno de estacionamiento puesto en estacionar, Solicitan inicio y despeje para empuje a la torre.
Preguntamos al operador de tierra para iniciar el empuje en reversa. En este momento arrancaremos
los motores. Soltamos los frenos, inicia el empuje.

Abrir el panel superior y poner:

Senal SEAL BELT en ON

Sefnal NO SMOKING en ON
Conectar seiales luminosas en ON

Poner las bombas de combustible en Auto y ON
(AUTO ya debe estar puesto pero no hay indicacién).

Comprobar la valvula del APU que esté en ON

En la seccion ELEC conectar el EXT PWR a
“AVAIL”.

Cerrar el panel superior y abrir el panel de la consola
central.
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En el panel de control de motores (entre el spoiler y el
nivel de flaps)

Pon el contacto MODE en IGN/START. Esto provoca
que la pantalla inferior del ECAM cambie
automaticamente de la pagina DOORS a la pagins
ENG. El la pantalla superior también cambia de los
numeros en naranja a la pantalla verde mas
familiar.

El motor derecho normalmente se arranca primero.

Selecciona el contacto ENG MASTER para poner el
motor derecho en ON

El arranque inicia automaticamente, una vez que el motor esta trabajando. Cierra la consola central para ver el
arranque del motor en el ECAM del panel del IFR (Shift + 4), entonces regresa a la consola central (Shift + 4).

o Selecciona el contacto ENG MASTER para poner el motor izquierdo en ON
Cierra la consola central para ver el arranque del motor en el ECAM del panel IFR (shift + 4).

Usa el menu “Vistas” del FS2002/FS9 y selecciona “Air Trafic Control”. Oprime 2 en tu teclado y escucha el ATIS
del Aeropuerto de Bristol. Este reporte del ATIS debe reflejar lo que pusiste en el menu del clima al inicio de esta
capacitacion.

En este punto pon el contacto BARO.en el panel principal a lo reportado para el QNH por el ATIS, es decir 29.86.
Para hacerlo, pincha en el &rea superisg izquierda cerca de la perilla BARO donde dice “in Hg”. Esto cambiara la
lectura a “pulgadas’. Ajusta la configuracion bajando a 29.86 oprimiendo del lado izquierdo en la posicion
de las 9 del reloj de la perilla BARO, entences pincha en el area de la parte superior DERECHA cerca de la
perilla del BARO donde dice “hPa”. Para cambiar la lectura a “Milibares/Hecto Pascales”. Ahora mostrara 1011.

Terminado el empuje en reversa, el piloto aplica el freno de estacionamiento y el remolque se
desconecta de la rueda de la nariz.
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Una vez que los motores estan trabajando, el piloto ahora:

Selecciona el contacto MODE a NORM en el panel de
control de motores. Ahora esto causa que la pagina
RUEDAS aparezca automaticamente en la pagina
inferior del ECAM.

Pon los FLAPS en

En el panel principal IFR pon el AUTOBRK en
MAX
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En el panel superior, pon el ENG ANTI ICE (si se También en el panel superior, pon el APU
requiere) en la seccion ANTI ICE. MASTER en OFF

Para informacion (pero esto no aplica en este vuelo, porque estamos alineados en la pista) debemos llamar para
iniciar el rodaje despejar y aplicar la potencia necesaria a los motores. Cuando el avién empiece a mover, checa
el freno en el rodaje. Siempre rueda con la pagina WHELL en la parte inferior del ECAM para poder monitorear la
temperatura de los frenos. En el camino de salida el piloto hace un control de vuelo verifica el desplazamiento
lateral del baston en cada direccidon y observa la respuesta si el movimiento lateral del baston regresa 10
segundos después del Ultimo movimiento en la pagina del F_CTRL que se despliega automaticamente en la
pagina WHEEL.

En el panel de control del ECAM:

e Oprime el boton TO CONFIG para asegurarte que todo esta en la configuracion deseada si es
correcto, te dara un aviso en verde en la parte superior del panel ECAM.

o Oprime la pagina DOOR para asegurarte que fddas las puertas estan cerradas y armadas.

Obtén permiso de Torre para rodar y asegurate que seleccionas el codigo SSR en la ventana y ajusta la altitud en
el FCU

¢ Pon la Altitud en el panel FCU a 9,000

e En el panel superior, desconecta los PACKs del aire acondicionado OFF
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e Pon la pantalla del navegador del EFIS en ARC con 10 nms del aeropuerto elegido para el despegue
“Take off”.

Obtén permiso para despegar

DESPEGUE

Tal vez desees usar el panel VFR en lugar del IFR para despegar y aterrizar, usa tu teclado con las teclas Shift +
2 para intercambiarlos.

Al recibir el permiso para despegar.

Si estas usando el ATC inter construido del FS2002, como estas en la pista no tienes la opcion ATC para
“despegar”, oprime la tecla 7 “Request — Depart West”, entonces oprime la tecla 2 de acuerdo con la autorizacion
de rodadura. Sigue las instrucciones en la pantalla para obtener permiso de despegar. El uso del ATC del
FS2002/FS2004 No se requiere para este vuelo de capacitacion y puedes ignorarlo, pero tal vez desees usarlo
para entretenerte, por lo tanto tu decides si lo incorporas en el vuelo.

- e g bt (o e L

N T T

e En el panel superior en la seccion EXT LT, pon toda la linea inferior de los contactos de luces en ON,
ademas, arriba de estos contactos los siguientes contactos necesitan también ponerse ON:

e Pon STROBES en ON

23



e PonNAVyLOGO enON
e En el pedestal central, pon el freno de estacionamiento en OFF

Nota del traductor: De acuerdo con mi experiencia y gracias a la asesoria de Miguel Angel Garcia
Compaiiero de AirHispania. Para una completa configuraciéon en este vuelo, es conveniente ajustar el
TRIM del elevador en 3.0° UP para que el avién despegue en V2 antes de comerse la pista.

(Para verla en pantalla debes oprimir la tecla “FACLT” del teclado del Panel principal IFR, y con la tecla
1/Fin del teclado numérico del ordenador trima el elevador hasta que veas en la pantalla -3 UP)

La salida de Bristol mas comun es:
“Salida estandar de jet, directo a EXMOR, ascienda y mantenga FL90, PSS1 listo para despegar”
Antes de aplicar potencia el en el FMA debe leerse CLB y NAV en azul.

En Bristol se fijan mucho en la emisién de ruido y una salida estandar de jet de la pista 27 debe ser recta hasta
3000 pies, para después ir a la izquierda o a la derecha como se requiera.

Como seleccionamos un FLEX (potencia reducida de salida) debemos salir como sigue:

Usa tu raton, para pinchar (no arrastres), o presionando dos veces la tecla (+) del teclado numérico (con el
teclado activado Block Dspl o Num Lock). Movera los niveles de empuje hacia adelante hasta la primer muesca,
la salida CL, de la salida FLEX/MCT para poner la potencia correcta de despegue.

IMPORTANTE - No se moveran los niveles de empuje cuando uses el joystick. La Gnica forma para ponerlos
apropiadamente es pinchar con el raton (NO lo arrastres) o por la via de la tecla + del teclado numérico.

Si estas usando el ratén para hacerlo pincha para accionar los niveles del acelerador, necesitas tener presente la
consola central. Y tal vez quieras tener el panel ECAM (shift + 7) para ver los instrumentos si tienes visible la
consola central.
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Viendo que los motores continian acelerando y cuando sea lo suficientemente rica alcanzara FLEX 36N1
empuje puesto dice “thrust set”.

Checa los anuncios del FMA, debe leerse.

MAN FLEX 36 || SRS || RWY || (todo en verde) con
CLB || NAV abajo en azul.
Ahora permitimos que el avidn acelere gradualmente sobre la pista.

Cuando la velocidad rebase los 100 nudos de empuje
se lee “100 nudos” entonces V1

e ROTAR a 135nudos, “VR”

Rotar el avién a 3 grados por segundo, para levantar
10 grados la nariz. Hacer una pausa y permitir que el
avion deje el piso, entonces continuar la rotacién
progresivamente hasta levantar alrededor de 17
grados la nariz.

e Subir TREN DE ATERRIZAJE
e Confirmar GND SPLRS en RET
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A 30 pies de la lectura del radio altimetro, el director de
vuelo muestra las lineas en cruz y en el FMA

Ahora se lee MAN FLEX 36 || SRS || NAV || (todo en
verde) con

|| CLB || abajo en azul.

La direccion del NAV mostrara una linea sélida verde
saliendo hacia el punto fijo flotante “2122” (linea de
ayuda por alrededor de 2_millas) hasta cuando esta
termine.

A 100 pies de altura del radar, o superior, conecta uno
de los dos pilotos automaticos~y.desde ahora el avidén
vuela por si mismo.

e Oprime AP1 en el panel FCU (“Z”en el teclac

El avion se establecera en ascenso a V2 + 10 en
alrededor de 2500 pies por minuto.

Mas adelante notaras que la velocidad “F” aparece
alrededor de los 300 pies. En la cintilla del
velocimetro.

El avion continta enriqueciendo el empuje hasta que
alcanzar la altitud de aceleracion redugi
recordaras, en la pagina de despegue PER

MCDU era de 2120 pies. i———

Observa que ahora puedes ver la leyenda LVR CLB
parpadeando debajo de MAN FLEX 36, indicandote\, ks

de vuelo baja la nariz alrededor de 10, pafa permitir
que el avién acelere hasta alcanzar lapendiente.

e Pon el EMPUJE del CL (opfime el simbolo “ - ¢
en el teclado numérico o con el control del
raton “teclado aetivado con Block Dspl o Num
Lock)
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Observa que el triangulo magenta ahora incrementa la
velocidad a 250 nudos con lo que viene el siguiente
administrador de velocidad objetivo.

Mientras mas pronto retardes los niveles de empuije el
avion regresa a la pendiente de salida, checa
nuevamente el anunciador del FMA que ahora sera:

THR CLB || CLB || HDG (todo en verde)

e Como el avidon estd acelerando ahora debes
retraer los flaps.

No olvides hacerlo, porque el avion simplemente
continta acelerando y dafiaras seriamente los flaps si
estan extendidos fuera de los limites de velocidad
permitidos.

Al misa0 tiempo, el avion alcanzara 2122pies de altura

ebasara el punto flotante de los “2122". Como el
avion no tiene una ruta de ascenso que seguir
automaticamente el FMA cambia de NAV a HDG, con
el avién volando en la direccion que le fue indicada
después de sobrepasar los 2122"

o Primero retrae los flaps a FLAPS1 al pasar de la

1] =L
veroclaad F
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Ahora nota que aparece una “S” en la cinta del _—_
velocimetro, pasando el avion a empuje “S” de
velocidad.

e Cuando esto suceda, pon los flaps en 0.

Observaras la aparicion de un “punto verde” de veloCidad
porque el avidén continla acelerando hasta los 250 nudos.
Esta velocidad solo se muestra cuando el avion esta en una
configuracion limpia, es la velocidad minima de arrastre
velocidad para una mejor economia de combustible, y
requiere la minima potencia de ahorro en el transporte
aéreo).

Como sigue empujandolo, a 3000 pies de altura,
observa como los numeros del QNH parpadean en el
PDF. Recuerda que esta es la altura de transicion que
pusimos en la pagina del INIT en el MCDU.

El parpadeo es para recordarte que pongas la
presion estandar 1013 esto lo haces facilmente,
oprimiendo el barometro del altimetro en la perilla
del FCU. (Pon el raton sobre la perilla y pincha
con el boton DERECHO del raton para JALAR
[TIRAR] DE EL).

Observa que ahora aparecen las letras STD el QNH
que se usa esta en el PDF

Abre el MCDU

e Oprime el boton F-PLAN en la pantalla del MCDU para
mostrar el plan.

e Oprime el boton DIR en el MCDU
e Oprime la LSK junto a EXMOR
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Ahora checa el nuevo anuncio del FMA que sera:
THR CLB || CLB || NAV || (todo en verde)

Veremos una linea verde solida desde el simbolo del
avion en la pantalla de navegacién cruzando EXMOR y
siguiendo el resto de la ruta del NAV,

Siempre pon la pantalla de navegacion para que mt
el siguiente punto de referengia. Para este vuelg
recomendamos que incrementes la escala a 40 nms.

El avién ahora esta ascendiendp a FL90 a 250 nudos y
subira a alrededor de 2000 pieg por minuto de pendiente
en esta etapa.

Micrenat ulates aviacién k1 afies de ariscis
Vs Wi Dmands Opoied Vet Awsalt Ciokt Sopash 1 At D ]

Fal Al 208 §

e Fod | Cowss M5 Viowed | Mhhaie | Dwirce  ETE | Fumihiml
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Ascenso a altura CRZ

Como nos aproximamos al radar de Bristol EXMORE.
PSS1 Ascienda y mantenga FL170.

Pon FL170 (17000) en el FCU y JALA (boton
derecho del ratén) el selector de altitud ahora
estamos en el ascenso seleccionado a FL170

Lee en voz alta el nuevo anuncio del FMA,

(Siempre que cambie se recomienda Leer en voz alta el anunciador del FMA. De esta forma cualquier ajuste del
piloto automatico que ocurra, estaras enterado).

Observa que siempre aparece un anuncio del FMA este muestra una caja blanca a su alrededor durante 10
segundos.

Ahora deberas ver
THR CLB || OP CLB || NAV || en el FMA

Como ejercicio pretenderemos evitar algun trafico.

“PSS1, para evitar el trafico gire a su izquierda en direccion 150°”
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e Pon 150 en la ventana del rumbo del FCU y
JALA (botén derecho del raton) el selector de
rumbo

Ahora estamos en el modo de rumbo seleccionadoy
giramos a la izquierda hacia el rumbo 150.

Leemos lo que debe estar en el FMA
THR CLB || OP CLB || HDG ||

Tenemos que ver la pantalla de navegacion. Esta también cambia y el NAV TRK ahora es una linea verde
punteada. En el simbolo del avion puedes ver una linea verde recta fuera de la rosa del compas. Ese es el rumbo
actual en el que esta volando el avién.

Se recomienda que en el ascenso y descenso adoptes un procedimiento para configurar la pantalla de
navegacion entre el rango de 40 nms y el maximo (360nms) cada determinado tiempo. Esto te permite ver
cualquier contacto cercano en el TCAS cuando asciendes o desciendes, mientras que alternando con el mayor
rango lo veras como una imagen global.

Después de una pequefia espera, El control de Londres te permite continuar hacia NAV TRK, “PSS1 continte
directo a Berry”

En el MCDU

e Oprime el botén DIR y si el punto fijo BHD no
se ve, cambia a la pagina F-PLN bajando hasta

e Oprime la tecla LSK de la izquierda junto a
punto fijo BHD
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Observa que aparece de nuevo la pagina F-PLN, y en
la parte superior ahora aparece el punto de referencia
“T-P”. Esta era la posicién que tenia el avién cuando
oprimiste la tecla LSK para seleccionar el punto BHD.
Observa el “TO” o siguiente punto fijo que ahora es
BHD. Nota que todo lo que esta entre los puntos
EXMOR a BHD ha sido eliminado. En la pantalla de
navegacion, observa que tu tienes ahora una linea
solida NAV TRK desde tu posicion actual a BHD y
entonces el NAV TRK continua de aqui hacia delante.

“PSS1, continue el ascenso a FL290”

e Ahora pon 290 la ventana de la altitud en el
FCU, (pincha en el boton derecho del raton

sobre el botén pa IRAR]), y observa
también el nuevo FL debe aparecer en

superior de la cinta del altimetro.
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e Pasando FL100, haz una revision del altimetro, verifica cada uno y desconecta las luces de la linea
inferior que encendiste justo antes de despegar en el panel superior. Deja encendidos las luces de
sefalizacion y navegacion.

El objetivo de velocidad magenta, ahora debe incrementarse hacia el objetivo.de la velocidad de ascenso.

e Pasando FL180, apagamos la luz de cinturones de seguridad en el panel superie

Cuando nos aproximemos al limite del FIR para entrar al espacio aéreo Francés, en SALCO mas o menos a
FL250 estarés en manos de las autoridades Francesas. Deberas comunicarte al control Brest y, dependiendo
del trafico, puedes esperar ir directo a QPR, o si realmente eres afortunado a KORUL el otro extremo del limite
Francés, para entrar al espacio aéreo espafiol. Esta es una llamada de radio que no debes olvidar o descuidar,
porque después de los tragicos eventos del 11 de Septiembre del 2001, las autoridades Francesas no estan
dando oportunidades. Si las aerolineas fallan en hacer contacto, con las autoridades SERAN interceptados por la
Fuerza Aérea Francesa y te garantizo que encontraras un Caza Mirage en formacion contigo. (En realidad han
tenido algunas intercepciones, incluidas las mas publicitadas que involucran un buen conocimiento del limite del
espacio aéreo).

Ty r._‘-'_l' :

“‘Buenos dias PSS1, Este es Brest, Contintie el ascenso a FL290 directo a QPR y KORUL, ¢A que nivel de vuelo
desea cruzar?

Estamos en ascenso a FL290, entonces no necesitamos hacer nada
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e Oprimimos el boton DIR, en el MCDU

e Oprime el LSK izquierdo junto a QPR y observa
que la pantalla de navegacion (no la pantalla
del MCDU) cambia para mostrar el punto fijo
“T-P”-en_la parte superior con QPR como el
siguiente punte-de referencia.

Observa que todos los puntos-entre tu y QPR se han

eliminado.

e Oprime el LSK izquierdo junto a QPR para trae
la pagina de revision lateral de este punto de
referencia

Al lado derecho de esta pagina el campo de la entrada
superior es VIA/GO TO con el que ya estas
familiarizado, el que sigue hacia abajo es el
SIGUIENTE PUNTO DE REFERENCIA.

e Escribe KORUL dentro del espacio para
escritura

e Oprime LSK 3R junto al campo de NEXT WPT

R
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Observa que todo se pone en amarillo para indicar que se ha creado un plan de vuelo temporal TEMP. Puedes
desplazarte hacia arriba y hacia abajo sobre todos los puntos fijos esta es la oportunidad para que el piloto
inspeccione esta interseccion antes de hacerlo en forma permanente. Observa que no muestra calculos de un
vuelo temporal.

Mira en la pantalla de navegacion y observa que la
linea amarilla que corta ahora aparece entre QPR y
KORUL mostrandote la correccion que has realizado.
Incrementa el rango de la escala si es necesario para
verlo.

Habiéndolo verificado, si estas satisfecho con la
alteracion propuesta,

e Oprime la LSK derecha junto a la palabra
INSERT en ambar abajo a la derecha de
pantalla del MCDU

Observa que la pagina FL-PLN regresa al color verde
familiar y que KORUL ahora es el siguiente punto de
referencia después de QPR con todo eliminado entre
estos dos puntos.

e Oprime el boton PROG en el MCDU, podras = ===
ver que la linea superior muestra el limite de

vuelo en crucero
El primero es CRZ, con FL330 que fien

actualmente y que aparece en azul, después OPT
aparece en verde y el ultimo es REC MAX, en
magenta.

El OPT (Optimo nivel de vuelo en crucero) es lo que
estas buscando por eso probablemente te esta
indicando alrededor de FL 350 y en esta ruta puedes
ir entre FL330 y FL370. Observa como tiene que
estar en FL330. Reporta esto a Control Brest, quien
responde:’PSS1 Ascienda a FL330”
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T — == ©° Pon en 330 la altitud del panel del FCU, pincha
con el botén derecho del raton (JALA) la perilla
y asegurate que este nimero aparece arriba de
la cinta del altimetro

En la pantalla_de-navegacion junto a la linea verde

RK veras una flecha blanca que aparece y esta
senala donde el FMGC calcula que alcanzaras la cima
de la pendiente. Cuando el avion alcanza la altura
ofards que la tasa de ascenso empieza a ser
totalmente insignificante. Esto es absolutamente
normal para un Airbus y no debemos sorprendernos
de ver solo 500 fpm en las Ultimas etapas.

A FL320 dices “one to go” y observa que entre 400 y
200 pies antes de llegar, el FMA cambia para leer

MACH || ALT CRZ* || NAV ||

Cuando el avion captura el FL, el FMA leera
MACH || ALT CRZ || NAV ||

La diferencia entre ALT y ALT CRZ es que mientras mas tarde se capture la altitud de crucero que pusiste en la
pagina INIT al iniciar y que fue modificada como fue siendo requerido en la pagina PROG en el MCDU durante el
progreso del vuelo. En ALT, el avién toma firmemente el FL asignado ajustando la potencia y la inclinacion tanto
como sea necesario. Si haces esto por largos periodos repercutira en el consumo de combustible porque la
potencia de los motores sube y baja de acuerdo a eso.

ALT CRZ, algunas veces referido como una captura suave de la altitud, permite algo de deriva al avién (+ / -
50ft) de la altura capturada entonces los motores no van continuamente subiendo y bajando mejorando la quema
de combustible.
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MANTENIMIENTO DE CRUCERO

Una vez en crucero, quita la pagina del sistema, checa para asegurarte que los sistemas estan indicando lo
correcto después de este prolongado periodo con todo trabajando arduamente para proporcionarte la mayor
altitud.

e Oprime cada pagina del sistema en turno en el panel de control del ECAM
El objetivo de velocidad controlada debe ser de alrededor de .79 puesto con un indice de costo de 50.

Sabras si estas volando con el objetivo de velocidad administrada, porque este sera de color magenta. Si el
objetivo de velocidad aparece en azul, entonces estaras volando con el objetivo de velocidad seleccionado.
Entonces tira/jala (pon tu raton sobre la perilla y pincha con el botdn DERECHO para JALAR [TIRAR] ) el selector
de velocidad que da el objetivo de velocidad suministrada.

¢ Pon la pantalla en el rango de 360mn en el crucero y ARC

De vez en cuando, cambialo a ROSE NAV, entonces puedes tener una vista de los aeropuertos de los
alrededores que siempre necesitas para desvios (siempre tienes desplegados los aeropuertos seleccionados en
el crucero hasta que necesites otros por cualquier razén).

Aqui es donde el piloto ahora puede ver el avance del disefio del Airbus respecto al Boeing y sacar sus mesas
para poner los papeles de trabajo en un lugar cdmodo.

Todo esto esta disefiado para crear la impresion que el avion puede volar por si mismo. Si tratas de volar este
avion manualmente aqui arriba, estas venciendo completamente el principal objetivo de la filosofia del Airbus,
que con el control del Ordenador te permite volar el avion usando estos avanzados algoritmos para asegurarte
que estan puestos los mas eficientes parametros.
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Siempre permite que el avion vuele controlado en todos los modos aqui arriba.

Ahora el piloto se ha convertido en un administrador del sistema que checa y se asegura que la Ordenador esté
haciendo lo que el quiere y esta listo para desconectarlo si es obvio que algo esta mal.

El sistema es muy impresionante y rara vez se equivoca, pero una de las reflexiones del entrenamiento prepara a
los pilotos en |a vida real como si este fuera a fallar, esto tiende a ser un estilo!

Pide el reporte meteorolégico cada hora para tus rutas alternas, verifica el consumo de combustible y el tiempo
restante.

Cuando nos aproximemos a KORUL, Ten a la vista la pagina PROG en el MCDU.
e Oprime el boton PROG

Probablemente observes que el OPT ahora muestra alrededor de FL370 o cerca de esto es momento de pensar
en el ascenso para el siguiente nivel de vuelo disponible en esta ruta (FL370). Esto también puede verificarse
observando el peso bruto abajo de la pagina inferior del ECAM. Si esta alrededor de los 67000 Kgs es el
momento de pensar en subif a FL370.

Espera que Francia te transfiera a Espafia en KORUL y has tu requisicion entonces. Ahora hablamos con control
Madrid.

“PSS1 Buenos dias Este es Madrid, ascienda y mantenga FL370”
e PonALT aFL370en el FCU e

e Jala el control de altitud

Lee el FMA debe mostrar

THR CLB || OP CLB || NAV || / -

También verds un mensaje en el espacio para
escritura del MCDU, el cual se lee

‘NEW CRZ ALT" ENTERED

Esto te indica que se ha ajustado la altitud en forma automatica ajustandola hacia arriba en la altitud objetivo que
pusiste sobre la actual de FL330. Si ahora ves la pagina PROG observaras que aparece en la linea superior en
azul con 370 debajo de CRZ. Esto es la altura a la que iremos ahora. El techo de servicio del Airbus es de 39100
pies.
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Pienso que tenemos al menos 3 horas para llegar a nuestro destino, entonces es el momento de acelerar la
jornada.

El Fs2002/FS2004 tiene la posibilidad de acelerar o disminuir la velocidad de la simulacién pero necesitas
hacerlo con cuidado. Solo utiliza esta posibilidad cuando el tramo del vuelo sea muy largo. Asegurate de regresar
a la velocidad normal antes del siguiente punto fijo y no usando un rango mayor de 16X. El reinicio tomara
algunos segundos de disturbio en la pantalla. NO se recomienda usar la aceleracién de la simulacién en algunos
ordenadores lentos, porque es motivo de caidas del sistema en fases criticas del vuelo, especialmente en la
aproximacién cuando estés trabajando con este vuelo de entrenamiento, tal vez desees usar las ventajas del
FS2002 disponibles para bajar la velocidad en vuelo, en este caso, selecciona la mitad de la velocidad o “Slowest

Para ajustar la velocidad de simulacion ve al ment Opciones del FS2002/FS2004 “Velocidad de simulacién”

En AGADO nos transferiran al control Lisboa, En BEXAL, estaremos en control Casa Blanca (Marruecos) y
finalmente en LUPEX nos tomara Control Canarias listos para descender.

PREPARACION PARA EL DESCENSO

Como estamos cerca de nuestro destino, verificamos el peso bruto y confirmamos que el peso para el aterrizaje
sea como maximo 64500 Kg. (El nuevo modelo del A320 es de 66000 Kg.).

Hemos monitoreado los reportes del VOLMET que llegan de Las Palmas en Gran Canaria y actualizamos los
datos en la pista seleccionada para nuestra llegada dandonos direccion del viento de Tenerife.

Con una hora aproximadamente y no mas de 45 minutos antes de nuestra llegada es necesario introducir la
informacion de llegada en el MCDU.

En la vida real, obtendremos el Gltimo VOLMET de GCTS y lo actualizaremos con el ATIS.

Lamentablemente no esta disponible en el FS 2002 y no tenemos el ATIS de GCTS, por lo que en seguida
mostramos el clima ATIS pre-programado en la configuracion del vuelo.

Reporte ATIS:

VISIVILIDAD: 20, VIENTOS: 108/08 NUDOS, TEMPERATURA 15, QNH: 1020 MB / 30.12 PULGADAS, NUBES:
LIGERAMENTE DESPEJADO, A 4,900 PIES.
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e Oprime el boton PERF del MCDU

Como estamos en crucero, la pagina F del
crucero, aparece primero en el MCDU,

e Oprime la LSK derecha junto a la frase NEXT—
PHASE que aparece, en seguida aparece la fase
DEC, pero necesitamos la fase APROACH
entonces

e Oprime la LSK de la derecha junto a la frase
NEXT PHASE por segunda vez y la pagina APPR

aparecera entonces.\

Blicrasal | Bght Sarmslaten - Clen afvrs e wviachin = 0 o Y - bk resstt

VAR

Observa que todos los campos estan vacios necesitamos llenarlos para la llegada.
Introduciendo la informacién obtenida del VOLMET/ATIS podemos completar los campos del lado izquierdo.

Es requerido el dato del QNH para que el programa de la presion calcule la tasa de cambio de la cabina para que
el avion llegue a tierra despresurizado.

Se requiere la temperatura para que el programa que controla los motores calcule las configuraciones de
potencia y finalmente el viento para que el programa controle la velocidad de aproximacion a la que volara.
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¢ Introduce la informacion del ATIS proporcionado anteriormente. Primero no olvides que en espacio de
escritura esta el ultimo reporte CLR: “NEW CRZ ALT ENTERED”

L "

Consulta el manual del aeropuerto para obtener la minima requerida para la aproximacion por ILS en Tenerife.

Observa si en el manual nos muestra 430 pies y/o 800 metros.
e Escribe la minima altitud 430
e Oprime la caja del MDA LSK2R (NO REPITAS, NO LA caja DH)

Los sonidos son extrafios en la aproximacion se deben a que la aproximacion minima incluye una aproximacion
ILS CAT1 introducida en la caja del MDA. Esto asegura que las indicaciones de altitud barométrica respondan a
la altura minima insertada en la cintilla de la altitud. Solo inserta la minima en la caja del DH si es que vas a llevar
cabo un ILS de CAT 2 0 3 minimas, usando entonces la RAD ALT para la minima.

Observaras el “0” (punto verde de velocidad), las velocidades “S” y “F” para esta aproximacién estan calculadas
alo largo del Vapp y velocidades VL.

Vaap es la velocidad objetivo del FMGC que dirigird para mantener el avidn aterrizando y las VL es la mas baja
velocidad que se puede seleccionar para la aproximacion.

Generalmente Vaap debe ser de 5 nudos por arriba de la VL en configuracion de aterrizaje COMPLETA.

e Oprime la LSK derecha junto a NEXT PHASE
y ahora estas dentro de la pagina GO AROUND
PERF.

Verifica la reduccion del empuje y aceleracion de
altitud como sea requerida ( Por defecto es el mismo
del despegue es decir 2122).

Verifica también la altura de aceleracion en el ENG
OUT que debe ser también por defecto la de 2122.

Te sugerimos que dejes la que esta por defecto para
esta aproximacion.
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e Oprime el boton RAD NAV e inserta las ayudas
del NAV que requieras para la aproximacion.

Consulta la carta de aproximacion del aeropuerto.
e Escribe 317 (TES) para ADF, oprime LSK 5L

o Escribe 109.7 para introducir el VOR 1, oprime
la LSK 1L veras la respuesta “Format Error” en
el espacio para escribir, entonces oprime el
boton CLR para limpiar el espacio de escritura
y ahora escribe alli TRS y oprime LSK 1L

Escribe 078 (El ILS inbound de QDM) dentro del
espacio para escribir y oprime la LSK 2L.

e Escribe TFS en el VOR2. Oprime la LSK 1R. si
ves la respuesta “Format Error” en el espacio
de escritura, entonces oprime el boton CLR
para limpiarlo y escribe 116.4 oprimiendo
después la LSK 1R.

o Escribe 131 para el curso inbound CRS del
VOR2 oprime la LSK 2R ( Este es el inbound
final de la direccion del ILS antes de interceptar
el localizador ILS)

o Escribe 109.7 en el espacio para escribir y
oprime la LSK 3L para introducir la frecuencia
del ILS. Si ves la respuesta “Format Error” en
el espacio de escritura, oprime el boton CLS
para limpiarlo, escribe TRS y oprime la LSK 3L.

Por favor observa que las limitaciones al igual que en el Flight Simulator en algunos de los procedimientos
anteriores no son exactamente los verdaderos en las operaciones reales.

En preparacion para la llegada, llama el miembro principal de la tripulacion que cubre el vuelo y ve si existe algo
“especial” (pasajeros en necesidades de soporte especifico, como un buen asiento a su destino).

Como prioridad para el descenso, se hace una revision de las paginas del sistema llamando cada sistema en
turno y verificando que todo esta normal, mas una verificacion de estado de la pagina para observar cualquier
deficiencia en el equipo que el programa haya detectado.
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e Oprime el boton PROG en el MCDU y verifica que la precision de la navegacion sea alta . Hazlo
insertando un VOR dentro del campo y comparando el rango y comportamiento de estos reportes,
probable direccion actual rango y comportamiento del VOR que esta proporcionado en la pantalla
de navegacion (tip: Trata con TFS).

Ahora pensaremos en lo mas importante — un resumen sobre la aproximacion que intenta realizar el comandante
de la nave.

Primero, una verificacion de los NOTAM para la llegada y alternos para asegurarse de que no hay fantasmas
ocultos! No uses la llegada esperada para hacer un ILS, si el ILS esta apagado o en mantenimiento!

Verifica el catalogo técnico para cualquier tipo de mantenimiento y entonces haz un resumen de llegadas desde la
aproximacion y sitios de aterrizaje en el manual del campo de aviacion correspondiente.

Que esperamos en la aproximacion

Pon especial atencidn en las alturas de seguridad — a 12,500 pies esta un Volcan en Tenerife llamado El Teide.
Un Volcan dormido que cuenta con mas de una aerolinea incrustada dentro de él. Esto hace que la altitud de
seguridad del sector en la direccion desde nuestra aproximacion particularmente esté arriba de los 14,500 pies, y
debe respetarse. Recuerda que la pista esta solo a 10 millas de la cima del Volcan.

Si ves la llegada KONBA 1G observaras que te proporciona las siguientes asignaciones de direccidn que estan
basadas en las radiales del VOR que te permiten efectuar el descenso por debajo de los 14,500 pies, la altura de
seguridad en el sector, inicialmente bajando a 6000 pies.

Dado que estas bajo un control de radar y positivamente identificado, puedes estar en vectores cercanos por
debajo de los 14,500 pies, altitud de seguridad sobre las montafias, sin embargo, debes entender el significado
de lo que estas haciendo, especialmente si no tienes visibilidad hacia las montafias.

Nota que la direccién de la aproximacion te toma al oeste de las islas, con las salidas en direccion este en esta
pista, Por eso no debes tener conflicto con el trafico en direccion de salidas que va de Europa a Tenerife.

Cuando estés al suroeste de Tenerife, pasaras GANTA.

Esto estd muy cerca de otra isla, La Gomera, que tiene 5000 pies de altura y es muy montafiosa. No uses
“barrelling in” cruzando los puntos fijos a alta velocidad y alto rango de descenso, porque dejas de ser verosimil
para apagar un aviso de proximidad a tierra GPWS.
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Si estas entre nubes en este punto entonces no tienes otra opcidn que atender el aviso y ascender de nuevo..
Desde el punto fijo GANTA puedes esperar los vectores del radar en espera del ILS.

También observa las restricciones de seguridad impuestas en la llegada KONBA 1G, particularmente los 250
nudos por debajo de 15,000 pies.

Si deseas llegar més réapido, debes pedir autorizacion del control Canarias.
La base de datos estandar del Airbus para limites de velocidad es de 250 nudos por debajo del los 10,000 pies.

Para el aterrizaje debemos seleccionar el freno automético en MEDIUM. Hazlo ahora, y usaremos el punto
muerto en reversa.

e Pon AUTOBRK en MED ( no el freno de velocidad, frenos de las ruedas).

La pista de GCTS es larga y bonita.

Revisa las luces de aproximacion y luces de pista y lo mas importante, conecta las luces PAPI que te guiaran en
las etapas finales de la aproximacion.

Revisa el combustible para aterrizar y cuanto tiempo tardaremos a Tenerife antes que considerar un desvio a
Gran canaria (GCLP).

En este punto estamos justo tan listos como deberiamos estar para el descenso.

El FMGC ha calculado el punto ideal desde donde deberemos iniciar el descenso. Aparece como un punto fijo
“TID” en el MCDU vy tiene una flecha correspondiente al punto de descenso al lado de la linea de direccidn del nav
en la pantalla de navegacion.

Como nos aproximamos el punto fijo LUPEX, El control Casablanca nos toma dejando control Canarias para el
punto de entrada al rea de Control de las Islas Canarias.

EL DESCENSO

“PSS1, Esto es Canarias, identificacion de radar a FL 370, despejada la via KONBA1G TFS, descienda cuando
esté listo a FL 150”
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e Pon la altitud a 150 en el ALT en el FCU pero
NO HAGAS NADA AHORA, NO OPRIMAS O
JALES O TIRES DE LA PERILLA

o Verifica que FL150 aparezca debaje
de altitud.

e Cuando pases BRICK R
) Pon ND en I‘ango de 80 \

Sobre “la flecha del descenso” en el NAV TRK ;

e Ahora puedes OPRIMIR (botén izquierdo del
ratén) la perilla del selector de altitud. ———— |

Esto colocara al avidén en un descenso “controlado”, guiado por ordenador el administrador de vuelo ajusta el
rango de descenso para poner el avion que desciende en el “perfil dptimo de economia de combustible”.

Verifica el FMA, en el que debemos leer
MACH SPEED or THR IDLE || DES || NAV || yen la pantalla MDA 430

Tight b [r—

45



También notaras que en la cinta de velocidad un signo de igual en magenta aparece y también la marca de limite
de velocidad.

El signo de igual en magenta es la velocidad objetivo y las marcas de los limites de velocidad es la velocidad
permitida para variar el perfil de mantenimiento del descenso (nunca mayor o menor de 20 nudos).

La marca igual debe estar a M.78 a FL 370, M.77 a FL300, M.76 a FL250, y 290 nudos a FL200 con el indice de
costo puesto en 50.

Si se requiere potencia en los motores para mantener el avion en el perfil deberas ver SPEED en la primera parte
del FMAy si es requerido el empuje de motor, en su lugar veras THR IDLE.

Al lado derecho del PDF, entre la cinta de la altitud y el indicador de altura, aparece un punto magenta que sube y
baja en la escala para indicar el desplazamiento del avion desde el perfil ideal de arriba a abajo.

Esto permite que el piloto vea rapidamente como progresa el avién en el perfil. El puede decidir el usar los frenos
de velocidad si estd muy alto.

Bajo el control del Radar puedes confundirte con los vectores que te proporcione para eludir a otros
aviones en esta etapa, entonces para recordarlo pon la direccion que deseas en el FCU, jala el selector de
direccion, lee el nuevo FMA, que debe parecerse a SPEED, VS - 1500, HDG.

Asumimos que el avién estaba descendiendo en un rango de descenso de 1500 pies por minuto cuando
jalaste el selector de direccion, si deseas descender sin potencia, entonces jala el selector de altitud y lee
el nuevo FMA que debe decir

Ahora el avion cambiara la ruta a la nueva direccion.

Si necesitas volver el NAV TRK oprime el botén DIR en el MCDU, entonces introduce el punto fijo que de
dio el ATC para retomarlo.

En el FMA se leera

Ahora con el avion en direccion del punto fijo seleccionado, OPRIME el selector de altitud para regresar el
avion a un perfil de descenso controlado y lee el nuevo FMA, que debe ser

e AFL2000

o Oprime el botén ILS en el panel EFIS para que te proporcione el ILS en la pantalla del PDF, este debe
mostrar una luz verde

Continta el monitoreo del perfil de descenso,
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“PSS1 Contintie hacia GANTA y descienda a 8000
pies”
Pon el QNH para la zona de Canarias el dia de hoy es

1020 Milibares (30.12 pulgadas como fue reportado
por el ATIS).

AFL180
En el panel superior pon la seial de CINTURONES DE SEGURIDAD en ON

Pon ND en rango de 40

Aproximacion FL150, Tal vez tengas que « levantar » Control Canarias para proximos descensos. Permite al
avién que baje lentamente y si el avion esta en el perfil correcto debe enriquecer en alrededor de FL150
cuando pase el punto fijo ARACO y gire a la izquierda hacia GANTA.

Pasando ARACO NI

OPRIME el altimetro (BARO) pon la perilla del
panel EFIS, (pincha con el botén izquierdo del
ratén).

Gira la perilla del altimetro (BARO) para que de e .
1020 (si la pantalla muestra en pulgadas [
pincha con el botdn derecho en el area llamada
“hPa” arriba a la derecha del area de la perilla.

Ahora veras que lo muestra en lugar del STD, justo
debajo de la cinta de altitud
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o Jalala perilla del STD

e Gira el selector de ALT en FCU para mostrar
8000

e OPRIME (pincha boton izquierdo del ratén) la
perilla del selector ALT

Lee el nuevo FMA, debe ser:
THR || IDLE o SPEED || DES || NAV ||
Y debes ver la altitud seleccionada en FL80 justo bajo la cinta de altitud.

Realiza una verificacion del altimetro para asegurarte que ambos tienen puesto el QNH correcto y efectua las
verificaciones de la aproximacién. Esto debe incluir otra verificacién de los altimetros, una verificacién del MDA
correcto o el DH puesto y que se muestra en el PDF, tienes configurado un Freno Automatico, revisa las AYUDAS
para la NAVEGACION que has seleccionado, verifica la pagina del status en la parte inferior del panel de la
pantalla del ECAM y debes revisar el resumen del aterrizaje.

Cuando pases sobre los 10,000 pies, realiza una verificacion del altimetro y

e En el panel superior conecta las luces de aterrizaje (los dos contactos grandes entre el RWY apagados y
luces de la nariz en el panel superior)
Dy

“PSS1 en aproximacion a GANTA, gire a derecha a 150 y descienda a 3000 pies para vectores iniciales”. Ahora
debes estar alrededor de los FL100 cuando pases GANTA..
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o Selecciona direccion 150 en el FCU y JALA | === —————"=2
(boton derecho del raton) la perilla de seleccion

de direccion.
e Selecciona 3000 en la altitud en el F

(boton derecho del raton) La perilla de
seleccion de altitud

Lee el FMA, ahora debe leerse
THD || OP DES || HDG ||
Asegurate de ver FL30 como la altura seleccionada debajo de la cinta de altitud.

Ahora debes estar a 250 nudos, descendiendo a alrededor de 1500 pies por minuto y con direcciéon 150 en
configuracion limpia

¢ Pasando los 6000 pies, oprime el boton BARO para mostrar el QNH local.

“PSS1 Libre al ILS de la pista 08, llame cuando se establezca en el localizador.”
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e Oprime el boton LOC en el FCU, este indicara en verde.
Nota la apariencia del LOC en verde en el FMA debajo del HDG.

Si no estds en velocidad controlada (mostrando el triangulo del objetivo de velocidad en magenta) entonces
necesitas hacerlo! OPRIME la perilla del selector de velocidad (debes ver 250 nudos en el objetivo).
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APROXIMACION Y ATERRIZAJE ILS

Como el avién se aproxima al objetivo de altitud de 3000 pies, a partir de este momento las cosas suceden
rapidamente, y no es el momento de pensar en otra cosa mas!

Primeramente, quieres dejar el avion en la configuracion de aproximacion.
En el MCDU:

e Oprime el boton PERF y veras la pagina DES
Perf con la frase en azul abajo a la izquierda
“Activate APPR Phase”

e Oprime la LSK izquierda junto a esta—fra
recibiras otro mensaje en ambar “Confirm
APPR Phase”

e Oprime la LS
veras que apare

izquierda junto a esta frase y
ce la pagina APPR Perf

Lo mas significativo que sucede respecto a esto es notar que el objetivo de velocidad tiene un punto en la cinta de
velocidad y que aparece por debajo de ella a alrededor de los 140 nudos.

El Avion Ahora inicia una reduccion de velocidad automatica hacia esta velocidad pero se detendra en el punto
verde cuando el avidn esté en configuracion limpia.

Cuando la velocidad se reduzca a 210 nudos:
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e Selecciona FLAP 1

En el panel superior golpea ligeramente el contacto de NO SMOKING un par de veces para dar un par de “bongs”
a la cabina Entonces la tripulacion sabra que estamos en fase de aterrizaje y el Capitan quiere un reporte de la
cabina para saber si es seguro el proximo aterrizaje.

Observa que aparece la velocidad “S”.

El avidn continuara reduciendo la velocidad en FLAP 1 retrocediendo tan cerca como la velocidad “S” y no mas
lento de velocidad proporcionada.

e JALA (boton derecho del ratén) el selector de velocidad en el FCU, selecciona una velocidad de 190
nudos en el FCU.

Observa que aparece el triangulo del objetivo de velocidad en azul a 190 nudos.
Esta es la mejor configuracion y velocidad para interceptar el localizador ILS.
Como el avion alcanza los 3000 pies, observa que el FMA cambia a:

SPEED || ALT* || HFG || y luego

SPEED || ALT || HFG || a 3000 pies

Si tienes un punto todo esta bien y trabajando en el momento adecuado, ahora debes estar a 3000 pies, en FLAP
1 velocidad a 190 nudos y justo en el momento para interceptar el localizador ILS para la pista GCTS.
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Como el avién se aproxima al localizador (y tendras que juzgar esto por tu seguridad en el ND con alrededor de 3
millas para recorrer en el localizador),

“PSS1 gire a derecha con direccion 120 e intercepte el localizador, reporte cuando se establezca”

o Selecciona direccion 120 en el FCU (debido a que estas listo en el modo de direccién no necesitas
hacer nada de esto).

Como el localizador se ha interceptado, observa que aparece LOC*
Ahora el avién gira para interceptar el localizador.
Una vez establecido en el localizador, ahora se leera en el FMA
SPEED || ALT || LOC ||
e Selecciona FLAP 2y observa que aparece la velocidad “F”
Esta velocidad es la mas baja a la que reducira el avion en FLAPS 2 o 3 si estas en velocidad controlada.

Selecciona una velocidad de 160 nudos en el FCU, permite que el avién reduzca la velocidad de acuerdo con
esto

Reportamos localizador establecido,
“Torre, PSS1 establecido descendiendo con el ILS”
e Oprime el boton APP en el FCU
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Muchos cambios ocurren ahora en el FMA y ahora los veras
G/S en azul por debajo de ALT
En la cuarta columna veras que aparece la capacidad de aterrizaje

¢ Oprime para conectar el segundo piloto automatico, AP2

Como ves la senda de planeo empieza a descender:
o Bajael tren de aterrizaje

e Oprime (pincha con el botén izquierdo del ratén) en el selector de velocidad en el FCU para la
velocidad controlada:

Observa que el triangulo del objetivo de velocidad azul es removido y la velocidad se reduce a “F”.
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e Enlaconsola central armar los frenos spoilers de terreno (teclas shift+/ o usando el raton)

e En el panel superior conecta ON el renglon
inferior remanente de las luces de los
extintores.

e Cuando estamos en la senda de planeo
aparece una division arriba:

e Selecciona FLAP 3. nuevamente Ila

velocidad baja a la velocidad “F”

e Cuando se intercepta la senda toma su
lugar:

Selecciona FLAP a FULL

El triangulo magenta debe estar alrededor de 140, que seré la velocidad objetivo:

En el FMA, cuando se intersgpta la senda de planeo, veras que aparece GS* seguido de GS al momento de
interceptar la senda de planeo.
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Ahora el FMA debe leerse:

¢ Pon la altura de aproximacion fallida, a 5000 en la ventana de la altura del FCU. (Toma esto con mucho
cuidado NO oprimas o jales la perilla accidentalmente o crearas el mas espantoso conjunto de
problemas para tu seguridad!)

Ahora, arregla el descenso para monitorear la aproximacion y aplica las verificaciones del aterrizaje.
Tripulacion de cabina — preparados
Velocidad automética — SPEED

Memo de aterrizaje — Verde

El recordatorio de aterrizaje aparece automaticamente a 2000 pies y es un checklist de instrucciones a ejecutar.
Este aparece en el panel superior del ECAM en la esquina inferior izquierda. Nota; alrededor de los 2000 pies tal
vez recibas un aviso anunciando “terrain, terrain”. En este caso no se requiere tomar ninguna accion.

Cuando hayas ejecutado todas las acciones, el color de cada una de las las cosas cambia del azul al verde.
Permite que el avion vuele hacia el ILS todo el trayecto.
A 400 pies aproximadamente en RAD ALT veras aparecer “LAND” en el FMA.

A 100 pies aproximadamente sobre tu altura de decision (530 pies en la cinta del altimetro), llama “100 arriba” y
en la altura de decision (430 pies en la cinta del altimetro), llama “DECIDE”.

El copiloto (el que no esta al mando) decide si puedes aterrizar el avion en el clima actual y dice “LAND” o “GO
AROUND".

Esperando que hayas escuchado “LAND!” en cuyo caso levanta tu mirada a la pista, trata de ver las PAPI, las
cuales deben de estar dos en blanco y dos en rojo si estas en el punto adecuado.

Puedes o dejar el piloto automatico conectado y permitirle un aterrizaje automatico, o desconectar el piloto
oprimiendo el botén del piloto automatico en el FCU y aterrizarlo tu mismo. Actualmente existe un boton que
desconecta el piloto automatico en el baston de mando para este propdsito.

A alrededor de los 20 pies sobre el terreno, escucharas una llamada verbalmente “RETARD, RETARD”, en ese
momento debes:
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Esta accion automaticamente desconecta el empuje automatico.

No olvides esto, porque si el empuje automatico se encuentra activado encontraras a los motores
incrementando el empuje para mantener la velocidad. Justo lo que no necesitas en este momento!.

Permite que el avion se pose sobre la pista y selecciona el empuje de reversa, el freno automatico y
los spoilers deben trabajar para tener una caida suave.

Desconecta el piloto automatico (tecla Z), de otra forma este te llevara fuera de la pistal

Cuando la velocidad en tierra (en la esquina superior izquierda de la pantalla del navegador)
disminuya, llama 80 y 60 nudos como lo adecuado.

Como la velocidad baja por debajo de los 40 nudos el MCDU completara la descarga del tltimo plan
de vuelo y todo lo que veras de ahora en adelante en la pantalla de navegacion es la linea de direccion
verde basica desde el simbolo del avién en la rosa del compas.

Manualmente aplica los frenos de las ruedas. Esta accion liberara el freno automatico y rodara el
avion sobre la pista hacia el estacionamiento.

Desarma los spoilers
Pon los Flaps en cero (completamente arriba)

Pon el Transpondedor en 2000 cuando estés en tierra
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o Ventiladores de frenos de las ruedas en ON ( para enfriar los frenos

o Desconecta los botones del ILS y el FD en el panel EFIS

o Desconecta el boton del renglon inferior de las luces exteriores en el panel superior, pero deja las
luces de rodadura encendidas y finalmente

¢ Inicia el APU como lo hiciste al principio del vuelo.

Continua rodando a la posicién que te ha sido asignada y cuando el avién esté cerca de ella, desconecta las
luces de rodadura en el panel superior.

Cuando el avién se detenga completamente:
e Aplica los frenos de estacionamiento
e Conecta la valvula del APU (Panel superior)
e Apaga los dos motores, uno a la vez
Cuando los motores se apaguen,
o Desconecta las luces de sefalizacion (Panel superior)
e Apaga todas las bombas de gasolina

e Apaga las seiales de los cinturones de seguridad

Ahora se encuentran en la posicion y pueden desembarcar a los pasajeros.

Antes de hacerlo el Comandante de la nave permite a la tripulacién de cabina abrir las puertas exteriores, el o ella
vendran de la plataforma para verificar junto contigo la sequridad.

e Oprime el boton DOORS en el control del ECAM para abrir la pagina DOORS en el panel inferior,
asegurate que todas las puertas de salida han sido desarmadas, hasta entonces procede el
desembarque.

Ahora los pilotos hacen una verificacién de todos los sistemas en las paginas del ECAM oprimiendo cada boton
por turno para asegurarse de que nada es incorrecto y termina con una verificacion de la pagina de status, para
ver si el programa ha detectado cualquier mensaje de descompostura.
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Asegurate que las luces del panel de control del ECAM estan apagadas y la secuencia automatica debe
regresarte a la pagina DOORS con los motores apagados.

Una vez desembarcados todos los pasajeros, podemos preparar el avidn para el vuelo de regreso al Reino Unido.
Usualmente nos permiten una hora en el A320 para ello — justo el tiempo suficiente para visitar el duty free!
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