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DESCRIPCIÓN ESQUEMÁTICA DEL PANEL INTRODUCCIÓN Este simulador del Boeing 767 para el FS2000, es uno de los programas de modelado de paneles más avanzados que podrá encontrar en el mercado, y es el resultado de dos años de desarrollo innovador. Si se ha preguntado alguna vez ¿cómo sería estar sentado a los mandos de un avión de transporte real? Entonces ha encontrado el panel adecuado. ¡Puede estar seguro que pilotar un 767 con este panel, le proporcionará la máxima sensación de realidad, entre otras cosas, porque ha sido diseñado y coproducido por un piloto en activo de 767 y que actualmente presta sus servicios en una de las principales líneas aéreas de Estados Unidos! Este manual intentará familiarizarle con el funcionamiento del panel, que es una representación muy exacta de la cabina de mando de un 767 y de casi todos sus sistemas. Todo el trabajo de desarrollo ha pretendido que los sistemas y mandos sean lo más exactos posible. Aquellos que estén familiarizados con el 767, podrán reconocer el nivel de detalle creado y la integridad de los sistemas incluidos. Hay algunas diferencias menores entre este panel y el avión real, por lo que la información proporcionada en este manual está orientada a mostrar únicamente la versión del simulador, y no la del avión real. Sin embargo, si dispone del manual original de Boeing, podrá utilizarlo para las operaciones con este panel. Cada sección de este manual, le proporcionará la descripción de un sistema y una explicación de su funcionamiento, que con la ayuda de imágenes y con sus elementos operativos convenientemente etiquetados, le ayudarán a comprender su manejo. Si está familiarizado con el funcionamiento de paneles complejos, se acostumbrará rápidamente a este panel, repasando las explicaciones de los elementos que lo componen al final de cada sección. La mayoría de las secciones contienen un método abreviado de como “Volar Fácil y Rápidamente”. Este apartado, está pensado para aquellos que no desean entretenerse demasiado con los sistemas y quieren ponerse en marcha rápidamente. Esta sección proporciona una visión global del panel entero, describe las diferentes “ventanas” que se utilizan para operar el avión y proporciona una explicación del funcionamiento del panel.



IMAGEN DEL PANEL



PANEL PRINCIPAL (1) El panel principal contiene casi todos los mandos necesarios para volar adecuadamente el 767. Se ha puesto una enorme cantidad de información en el panel principal, en un esfuerzo por minimizar el uso de las “ventanas” que componen el panel y aumentar al máximo la percepción global de la cabina. Durante los periodos de mucha actividad, como en el despegue y el aterrizaje, casi no hay necesidad de cambiar entre las distintas ventanas del panel, para determinar la configuración del avión o acceder a interruptores esenciales. La mayoría de ellos están aquí, en el panel principal. El panel es completamente exacto en su esquema de instrumentación básica y en los controles del piloto automático y pertenece al modelo más común de 767, utilizado en la mayoría de las líneas aéreas americanas. Algunos de sus componentes se han reducido de tamaño y se han ajustado para encajarlos en el panel principal. La única libertad creativa que nos hemos permitido durante el desarrollo del panel principal, ha sido la eliminación de los instrumentos de reserva del panel principal, para hacer sitio a los controles y luces de alarma. Los instrumentos de reserva se encuentran ahora en otra “ventana”, a la que se puede acceder pulsando las teclas ; al hacerlo aparecerán encima de las luces de alarma, integrándose en el panel perfectamente. Los instrumentos básicos de vuelo son el punto focal del panel. Han sido diseñados para ser legibles al máximo y mantener una percepción óptima de la cabina de mando. Aquéllos que no estén familiarizados con el 767, se preguntarán por qué el VSI (Variómetro) tiene un entorno gris: es una de las muchas opciones que las compañías pueden elegir al equipar sus 767. Este particular VSI se integra con el TCAS en el avión real. En éste hay una pantalla separada para la información del TCAS, mientras las órdenes del TCAS se muestran al piloto en el VSI. Algunas compañías tienen colocado el TCAS junto con el VSI y muestran los datos de tráfico y los datos de VSI en una pequeña pantalla de LCD (Pantalla de Cristal Líquido). Alguien puede haber visto este estilo de VSI en las versiones más antiguas de nuestros 767. Esta versión del VSI se ha escogido porque es el estilo del avión que vuela nuestro diseñador. Hay cuatro pantallas CRT (Tubo de Rayos Catódicos) en el panel principal. Las dos de la izquierda son la parte de instrumentación de vuelo y se denominan EADI y EHSI (Se describen en la sección de Instrumentos de Vuelo). El EADI reemplaza el indicador de actitud normal y el EHSI reemplaza el giroscopio normal. Los controles de brillo del EADI y del EHSI están en el panel principal. La imagen de al lado muestra los botones usados para esta tarea. Debajo de los botones están los pulsadores necesarios para mostrar rápidamente las otras ventanas del panel. Uno que se usará bastante a menudo es el botón del



FMC, apretándolo o usando la combinación de teclas , aparecerá el FMC (se describe en la sección del FMC/NAV) encima de las dos pantallas CRT del lado derecho del panel. Al pulsar el botón PDST o usando las teclas aparecerá el pedestal, mientras que pulsando el botón OVHD o usando la combinación de teclas se mostrara el panel superior de sistemas. Las dos pantallas del lado derecho del panel se denominan EICAS (se describen en la sección del Motor) y proporcionan indicaciones del motor, mensajes de alarma, precaución y otra información de los sistemas. El control del brillo para estas dos pantallas se localiza directamente debajo de la pantalla inferior. Esta tiene tres modos de presentación que se controlan con los dos pulsadores etiquetados ENGINE y STATUS, al pulsan el primero saltaremos entre la presentación de las indicaciones del motor y una pantalla en blanco, pulsando el de STATUS optaremos entre ver la página de estado o una en blanco, lo más normal es tener siempre a la vista la pantalla de motores.



PEDESTAL (2) El pedestal se muestra al pulsar el botón PDST en el panel principal o mediante la combinación de teclas . Contiene varios elementos de control de la aeronave que no han podido incluirse en el panel principal, como son: palancas de gases, palanca de flaps, palanca de spoilers, freno de aparcamiento, manerales de incendio y radios. Los mandos de gases, flaps y spoilers se pueden controlar usando el teclado, una palanca de juegos (joystick, cuernos) o el ratón, el freno de aparcamiento también puede controlarse por medio del ratón o el teclado. El resto de los controles del pedestal se describirán más adelante.



PANEL SUPERIOR (3) El panel superior aparece al pulsar el botón OVHD en el panel principal o mediante la combinación de teclas y contiene los controles para la mayoría de los sistemas del avión. Cada sistema se describe en detalle dentro de este manual. Observará en el panel superior, que sobre los interruptores de Seat Belt/No Smoking hay dos interruptores para el Yaw Damper. En el avión real, éstos controlan el sistema de amortiguación de guiñada, pero como para el simulador sólo necesitamos un interruptor del Yaw Damper, destinamos el izquierdo para este fin, mientras que el derecho activa o desactiva la autocoordinación, característica del FS2000. Al desactivar la auto-coordinación (interruptor en OFF) aparecerá un mensaje de aviso en la pantalla EICAS. ORDENADOR DE GESTIÓN DE VUELO (FMC) (4) El FMC aparece al pulsar la tecla FMC en el panel principal o la combinación de teclas . El teclado del FMC y su pantalla se usan para introducir el plan de vuelo y todos los datos necesarios para la gestión completa de todas las fases de vuelo, también se usa para comprobar el progreso de la ruta y para generar la pantalla del MAPA de navegación en el EHSI. El FMC se describe con gran detalle en la sección del FMC/NAV. PANEL SUPERIOR SIEMPRE VISIBLE



Los mandos para la iluminación exterior y la brújula, se encuentran en la parte del panel superior que está siempre visible. Los tres interruptores sobre la brújula controlan las luces de aterrizaje, mientras que los otros pulsadores sobre éstos, son de izquierda a derecha: luces de Posición, luz roja de Baliza, luz blanca Anticolisión y luces del Ala. Los interruptores de luces de pista no tienen por el momento, ninguna función en el simulador. Si activa el botón LT OVRD (ON) se encenderán las luces del panel, no obstante éste se iluminará automáticamente al llegar la noche. Este interruptor no tiene efecto en la apariencia del panel durante el día.



GUARDAR LOS AJUSTES DEL PANEL Cuando el panel se carga inicialmente, todos los interruptores están situados automáticamente en estado de "listo para volar". Esto significa que puede cargar el panel y volar sin tener que preparar el panel o inicializar los sistemas, sin embargo puede conservar un determinado ajuste del panel, guardando su vuelo mediante la orden “Save Flight” de FS2000 Para conservar sus ajustes favoritos del panel, simplemente haga lo siguiente: 1) Sitúe todos los interruptores del panel y el resto de los ajustes que desee conservar, en el lugar que quiere que aparezcan cuando cargue de nuevo el panel. 2) Vaya el menú "Flights" y seleccione “Save Flight...” 3) Cuando se abra el menú desplegable, introduzca un nombre en "Title of Flight" y opcionalmente otros datos en "Description". 4) Para hacer que se cargue el panel al iniciar el FS2000 marque la opción "Make this the default Flight" 5) Pulse el botón para guardar el vuelo. Tenga en cuenta que el estado "listo para volar", sólo será posible la primera vez que cargue el panel, una vez que cargue una situación previamente guardada, todos los interruptores y ajustes aparecerán exactamente donde los dejó. Si desea importar los ajustes del panel desde cualquier otro vuelo guardado, a la situación actual, puede hacerlo usando la opción de menú "Extract panel settings from flights..." La explicación de cómo hacerlo se da más adelante en esta sección. MENÚ DESPLEGABLE B767-300 Hay varias opciones que puede seleccionar usando el menú desplegable B767300, localizado en la barra de menús del FS2000. Cuando selecciona el menú, podrá elegir alguna de las siguientes opciones:



“Custom Controls…”: La selección de este punto hará aparecer la siguiente caja de menú:



Este menú le permite asignar ordenes de teclado personalizadas para la mayoría de los interruptores del panel principal. Los interruptores que pueden ser programados se muestran en “Affectation List”. Esta lista indica las funciones que han sido programadas sin utilizar los parámetros que usa FS2000. El resto de los interruptores del panel principal (tren de aterrizaje, flaps, etc.) responden a las órdenes del teclado que trae por defecto el FS2000. El panel viene precargado con asignaciones de teclado predefinidas para cada función de la lista. Si cambia cualquiera de las órdenes de teclado existentes, éstas quedarán guardadas y se cargarán cada vez que use el panel. Si desea restaurar los valores originales, pulse sobre “Defaults” y todos los ajustes volverán a ser los predefinidos originalmente. Tenga en cuenta que el seleccionar "Defaults", no tiene efecto sobre las ordenes por teclado del FS2000. Es posible que puedan darse conflictos con las órdenes por teclado del FS2000. El usuario tendrá que experimentar con el simulador si cambia cualquiera de las órdenes por teclado predefinidas. No hay ninguna limitación a los tipos de asignaciones por teclado que se pueden usar. La mayor parte de las órdenes “ +___” no se utilizan en el FS2000, por lo que la mayoría de las órdenes predefinidas para usar el panel, utilizan la combinación de esas teclas para evitar conflictos en la asignación.



“Extract panel settings from flights...”: Con esta selección puede importar los ajustes del panel de otro vuelo previamente guardado, al panel actual del 767. Si el simulador ya está funcionando con el panel del 767 y desea cargar los ajustes de un vuelo anterior, debe utilizar este menú:



La lista “Available panels settings” le muestra todos los vuelos guardados con este panel mediante la orden “Save Flight” del FS2000. Seleccione uno de estos vuelos y pulse sobre la marca de aceptación para importar los ajustes del panel del vuelo guardado. Todos los interruptores del panel se restablecerán según los valores guardados en el vuelo seleccionado. Tenga en cuenta que SÓLO se cargarán los ajustes de los interruptores del panel, y no el resto de los parámetros de vuelo (como la posición del avión o la meteorología). “Set failures...”: Use este apartado del menú para establecer fallos de sistemas.



Cada uno de los cuatro apartados del menú son autoexplicativos y le muestran una gran variedad de fallos y averías, que puede seleccionar para cada sistema. Seleccione el sistema en el que le gustaría tener un fallo y despliegue el menú pulsando en la flechita. Después de hacer la selección del tipo de avería, introduzca el tiempo (en segundos) que desea que transcurra



antes de que se produzca el fallo. Si desea que se le asignen fallos aleatoriamente, seleccione “Random Failures”, aunque podrá seleccionar el número de fallos por hora. Para no tener fallos en los sistemas, sólo seleccione “No Failure”. “Ground requests· ”: Seleccionando este apartado se despliega el siguiente sub-menú:



Estos apartados sólo pueden seleccionarse en tierra (como su nombre indica). Cada uno de estos apartados se desarrolla más adelante, en la sección apropiada de este manual. "Bleed air" ü Solicita que se conecte o desconecte al avión el suministro de aire desde una fuente exterior. "Auxiliary power" ü Solicita que se conecte o desconecte al avión el suministro de energía eléctrica desde una fuente exterior. "Reconnect generator Drives" ü Reconecta el generador de corriente si fue desconectado por el piloto. "Refill Fire bottles" ü Recarga las botellas vacías de extinción de incendios. "Ram Air Turbine Restowing" ü Restituye el RAT si se activó previamente.



RADIOS DEL PEDESTAL Todas las radios, salvo la NAV1 se encuentran en el pedestal, ésta se encuentra en el panel principal al lado del panel del piloto automático. En la imagen de al lado puede ver la radio VHF/COMM, con las áreas de pulsación con el ratón para su control. Para cada radio se pueden sintonizar dos frecuencias, sin embargo sólo una será la activa, ésta se determina moviendo el interruptor FREQ SEL TFR y queda resaltada con los dígitos en color blanco. La radio VOR2 puede sintonizarse de forma manual, o dejar que el FMC lo haga automáticamente. Si intenta seleccionar una frecuencia en la ventana activa y ésta se vuelve a cambiar automáticamente, significa que las radios NAV están bajo control del FMC. Tiene más información sobre este punto en la sección de FMC/NAV. Para cambiar las frecuencias ADF se actúa igual que para el VHF/COMM y VOR2, solo que hay tres áreas de pulsación con el ratón para cambiar los dígitos. Para cambiar el código de Transponder, cada pulsación con el ratón hará subir un número. Cuando la frecuencia alcanza el “7” la siguiente pulsación lo hará pasar a “0.” RADIO NAV1 La radio NAV1 se encuentra en el panel principal, al lado del panel del piloto automático. Para cambiar las frecuencias se procederá exactamente igual que para las radios del pedestal. El control del Curso (CRS) se lleva a cabo con la simple pulsación del ratón sobre las áreas “+ / -“ que se encuentran encima del botón. Para ésta radio no es posible una frecuencia de espera. El funcionamiento de esta radio es completamente diferente de lo visto en otros paneles y tiene dos modos de funcionamiento: AUTO o MAN. El botón sobre el texto VOR/DME se usa para seleccionar el modo de operación. En el modo MAN, la frecuencia es seleccionable por el piloto, igual que en una radio VOR normal, mientras que



en el modo AUTO, el FMC tiene el control para la sintonización del NAV1. La frecuencia seleccionada por el piloto mientras se está en modo MAN, queda guardada y se activa de nuevo al volver e éste modo. Se explica la importancia de este tema en la sección del FMC/NAV.



FMC GUÍA RÁPIDA DESCRIPCIÓN El Ordenador de Gestión de Vuelo (FMC) es el cerebro que nos permite llevar el 767 desde un punto A hasta un punto B con total exactitud. Este vistazo rápido le permitirá operar con él, sin una larga y detallada revisión de cada aspecto de su funcionamiento. Aquellos que estén familiarizados con el funcionamiento de un FMC real, se pueden saltar esta sección dado que el de este panel, tiene casi las mismas capacidades y funciones que el de un avión real. RELACIÓN CON EL PILOTO El piloto controla el FMC por medio de un teclado, que aparecerá integrado dentro del panel al pulsar la tecla "FMC" del panel principal, o mediante la combinación de teclas . El teclado se situará convenientemente y su dimensión encajará encima de los instrumentos del motor para que pueda usarse en vuelo, sin interferir con el funcionamiento del piloto automático o con la visibilidad de los instrumentos de vuelo principales. El teclado dispone también de una pantalla llamada CDU, ésta tiene una serie de 6 botones a cada lado denominados LSK y que sirven para la selección de datos en la pantalla. Cada botón se identifica según su situación, siendo 1R el superior derecho y 6R el inferior derecho, del mismo modo el 1L es el superior izquierdo y 6L el inferior izquierdo. La línea inferior de datos en el CDU se llama “Scratchpad”. El Scratchpad es normalmente un espacio en blanco y se usa para la visualización y entrada de datos. Si el FMC genera un mensaje, éste se mostrará en ésta línea. Durante algunas operaciones aparecerá un rótulo en la línea del Scratchpad y se podrá seleccionar pulsando el botón LSK adyacente. Cuando el piloto aprieta un botón LSK, los datos existentes al lado del botón se transferirán al Scratchpad, entonces éstos datos a su vez, se podrán llevar a cualquier línea del CDU apretando el LSK correspondiente. Los datos también pueden ser introducidos mediante el teclado y después transferidos a cualquier línea en el CDU apretando el LSK correspondiente.



AJUSTES DEL FMC Cuando el avión acaba de cargarse y se hace aparecer el FMC, el CDU mostrará algunas opciones. Apriete el botón 1L LSK para seleccionar el FMC, esto hará aparecer la página de IDENT. Ésta página no requiere ninguna entrada de datos, pero le dará información del programa. Observe que en el Scratchpad al lado de la 6R LSK, indica "POS INIT", apriete la 6R LSK y se mostrará dicha página, de momento no se le pide que introduzca ningún dato, pulse ahora el 6R LSK de nuevo para ir a la página ROUTE, ahora se le pedirá que introduzca los datos de ruta en el FMC. PROGRAMACIÓN DE RUTA Podrá programar una ruta de dos maneras: manualmente, vía entrada de los datos en el FMC, o de forma automática, a través del Planificador de Vuelo del FS2000. Si piensa usar el Planificador de Vuelo, deberá guardar su plan de vuelo con un máximo de 8 caracteres (sin espacios ni caracteres especiales). Si quiere programar el FMC manualmente, tendrá la misma limitación de 8 caracteres a la hora de guardar el plan. Primero explicaremos cómo cargar un plan de vuelo desde el Planificador de Vuelo del FS2000. Entre en el FS2000, planifique su ruta y guárdela con un máximo de 8 caracteres. En la página ROUTE podrá ver una línea llamada CO ROUTE al lado de la línea 3R LSK. Introduzca el nombre de su plan de vuelo (sin la extensión.pln) en el Scratchpad del CDU usando el teclado del FMC y después apriete la 3R LSK. La ruta que creó con el FS2000 se cargará automáticamente. Podrá repasar la ruta apretando las teclas PREV PAGE y NEXT PAGE. Cuando esté satisfecho, tendrá que pulsar 6R LSK ACTIVATE y después apretar la tecla iluminada EXEC en el teclado del FMC. Hay una ruta preprogramada y guardada en el directorio de los planes de vuelo, que viene con el panel y con la que podrá practicar. El nombre de la ruta es JFKMIA1 y puede ser cargada poniendo este nombre en la línea de CO ROUTE de la página ROUTE. Para programar una ruta manualmente, deberá introducir el código ICAO de 4 letras que identifica los aeropuertos de salida y destino, en los cuadraditos de las líneas 1L y 1R respectivamente. Teclee la pista de salida y pase al espacio al lado de 2L LSK. Pulse NEXT PAGE para llegar a las páginas donde deberá introducir la ruta. El lado izquierdo del CDU se usa para introducir los nombres de las aerovías, mientras que el derecho es para introducir los puntos fijos. Si quiere programar una ruta que solo usa VORs y otros puntos de ruta, los tendrá que poner en el lado derecho. Si tiene aerovías, entonces tendrá que poner el nombre de cada una de ellas en el lado izquierdo, en la línea siguiente al punto de entrada en la aerovía. Deberá introducir también en el lado derecho el punto de salida de la aerovía. Continúe con ello hasta que haya terminado de programar toda la ruta y entonces pulse ACTIVATE y EXEC, según se describió anteriormente.



Para guardar una ruta programada manualmente, pulse la tecla MENU y después SAVE ROUTE al lado de la 5R LSK. Seleccione la 1L para guardar una ruta programada en RTE 1 a menos que esté programando rutas en RTE 2. Después seleccione 2L. Con esta selección aparecerá una línea para introducir el nombre del archivo en la línea 5L LSK. Teclee un nombre con 8 caracteres y llévelo a la línea 5L LSK pulsando el botón al lado de la línea 5L. Entonces aparecerá al lado de la línea 6L el rótulo "SAVE ROUTE TO DISK". Pulse la tecla 6L LSK y la ruta se guardará. Para volver a utilizar esta ruta en el futuro, deberá introducir el mismo nombre y ponerlo en la línea CO ROUTE dentro de la página ROUTE. CARACTERÍSTICAS Después de introducir la ruta, la próxima página al pulsar 6R LSK es la de PERF INIT. Cada línea con “cajitas” requiere que el piloto introduzca los datos precisos. En la línea de ZFW al lado de 3L LSK debe introducir 245 que es el peso sin combustible de este modelo de avión. Rellene el resto de la información que se le solicita. Obtendrá más información sobre estos datos en la sección de FMC/NAV. Después de que se complete la página PERF INIT, la tecla 6R le llevará a la última página de ajustes, llamada TAKEOFF REF. Todo lo que se requiere aquí es introducir los ajustes de flaps en la línea 1L LSK, para permitir así el cálculo de velocidades de despegue. Una vez se completan estos datos, podrá usar todas las funciones del FMC para la navegación de la ruta. NAVEGACIÓN Antes del despegue, seleccione la página LEGS que le mostrará los puntos de su ruta. El primer punto de la ruta será el punto ACTIVO y es el primer punto para el que probablemente será autorizado después del despegue. Después de que despegue del aeropuerto, si desea ir directo a este punto usando LNAV, debe apretar el 1L LSK para llevar el nombre del punto al Scratchpad, entonces vuelva a pulsar 1L LSK para hacer que el punto se vuelva activo de nuevo. Esta acción provoca que el FMC elabore una nueva línea de curso, desde la posición actual del avión hasta el punto activo. Deberá pulsar entonces la tecla iluminada EXEC y activar el LNAV en el AFDS. El AFDS tomará entonces los mandos de forma automática para seguir la ruta programada. Si desea ir directo a otro punto de su ruta, necesitará seleccionar su línea y volverlo activo. Para hacerlo, simplemente ponga el nombre del punto deseado en el Scratchpad y llévelo a la línea 1L pulsando éste botón. Deberá ejecutar el cambio de ruta pulsando la tecla iluminada EXEC. Si comete un error, siempre puede cancelar la operación pulsando el 6L LSK donde aparecerá el rótulo ERASE. Esta acción cancela todos los cambios y restaura la ruta original en el CDU.



Lo reseñado anteriormente, son apenas unas nociones muy básicas de la modificación de rutas. El FMC es capaz de tareas mucho más complejas y que se explicarán en la sección del FMC/NAV. VNAV Se proporcionan capacidades de navegación vertical que pueden usarse para el ascenso, crucero y descenso. Debido a la naturaleza compleja del sistema VNAV, se explicará con detalle en la sección del FMC/NAV.



INSTRUMENTOS DE VUELO DESCRIPCIÓN Los instrumentos de vuelo en los 767, son una combinación del estilo antiguo de instrumentos redondos y de la más moderna imagen con pantallas de CRT. La mayor diferencia entre este nuevo esquema de cabina de mando y el de los aviones de generaciones anteriores, es la sustitución del indicador de actitud y del giroscopio direccional, por pantallas gestionadas por ordenador que proporcionan mucha más información al piloto. También se incluye un Ordenador de Gestión de Vuelo (FMC) totalmente operacional, que le permitirá manejar todos los requisitos de navegación para cualquier vuelo. El funcionamiento del FMC se explica en la sección del FMC/NAV. INDICADOR ELECTRÓNICO DE ACTITUD (EADI) El EADI es una pantalla gestionada por ordenador que le muestra el típico Indicador de Actitud (ADI). Además de la información básica sobre la actitud de la aeronave, le proporciona información sobre los modos de funcionamiento del AFDS, así como información sobre el ILS. El EADI recibe energía del Bus Izquierdo de Corriente Alterna (AC). Además recibe la información de actitud del ordenador del IRS. Si el IRS no esta alineado, el EADI no mostrará la “bola” de actitud y sólo aparecerán los datos de los márgenes. Una vez inicializado el IRS, aparecerá la “bola” de actitud. El EADI le muestra los modos armados y conectados del AFDS. Los modos armados se indican en blanco y los conectados en verde. De todas formas al cambiar el modo del AFDS, el nuevo modo conectado aparece en el EADI durante aproximadamente 10 segundos, con una caja de color verde alrededor de él. Esto es una indicación visual más, para indicar al piloto que el AFDS ha cambiado de modo. INDICADOR ELECTRÓNICO DE SITUACIÓN HORIZONTAL (EHSI) También el EHSI es una pantalla gestionada por ordenador. Además de la información básica sobre rumbos, le proporciona todos los datos necesarios de navegación que usa el FMC. El EHSI recibe energía del Bus Izquierdo de Corriente Alterna. Recibe toda su información también del IRS y del FMC. Si el IRS no está alineado, sólo se muestran los datos de fondo, sin la escala de rumbos. Una vez el IRS se ha inicializado, se mostrará la escala de rumbos y el mapa del FMC. Se pueden seleccionar cuatro modos de pantalla diferentes, dependiendo de la fase de vuelo. El modo más normal se llama modo de MAPA. En este modo la posición del avión y su rumbo se muestran longitudinalmente, junto con los datos de navegación circundantes, aeropuertos, puntos de ruta y otros. Los otros modos que se muestran son los clásicos de ARCO y ROSA, que le muestran rumbos y posición para la navegación VOR o ILS. El modo MAPA del EHSI, es el único en el que la pantalla se basa principalmente en la indicación



de trayectoria del avión, en lugar de la indicación de rumbos magnéticos. Los otros modos muestran principalmente el rumbo del avión. Para comprender este concepto, lea cuidadosamente los dos párrafos siguientes. El modo del MAPA del EHSI se orienta para mostrar la trayectoria (TRK) del avión sobre el suelo, en lugar del rumbo magnético. Ésta trayectoria se determina por el rumbo magnético y el componente de viento. El rumbo actual del avión se muestra mediante un pequeño cursor debajo del arco de rumbos. Ya que el MAPA le muestra una imagen de la ruta programada en el FMC, la trayectoria será óptima cuando su ruta quede alineada en vertical en el centro de la pantalla. Si se encuentra fuera de trayectoria (o fuera de su ruta programada) lo notará porque la ruta del FMC no estará alineada con la vertical del centro de la pantalla. Este ejemplo le indica la trayectoria mostrada en el modo MAPA del EHSI. Después de que se aprenda los símbolos de la pantalla de MAPA (se explican más adelante en esta sección) vuelva y revise este ejemplo. Verá que el avión está siguiendo una trayectoria de 056 grados, directo a la intersección MERIT y el viento viene de la izquierda a 45 nudos. Para compensar el viento, el rumbo magnético que está siguiendo el avión para mantener su trayectoria hacia MERIT es de 044 grados. El cursor del rumbo y su indicador le marcan éste rumbo magnético. Lo más importante a retener de este ejemplo, es que el modo MAPA muestra la trayectoria real sobre el suelo, en lugar del rumbo magnético. No obstante puede seguir conociendo su rumbo magnético, gracias al pequeño cursor debajo del arco de rumbos. OTROS INSTRUMENTOS DE VUELO Los otros instrumentos de vuelo que rodean el EHSI y el EADI son instrumentos redondos de estilo clásico. Se incluyen los siguientes: Velocímetro, Altímetro, Variómetro (VSI), Indicador Radio Magnético (RMI), Radio Altímetro (RA) y el Reloj. Todos estos instrumentos reciben energía del Bus Izquierdo AC. Si cualquier instrumento no recibe energía, aparece dentro del instrumento una banderola con la indicación OFF o cualquier otra señal de advertencia. Si falla un instrumento de vuelo primario o éste no recibe energía para su funcionamiento debido a una avería, existe un juego de instrumentos de reserva que pueden hacerse aparecer. Los instrumentos de reserva aparecen al pulsar las teclas simultáneamente. Estos instrumentos recubren la parte del panel con las luces de alarma. El velocímetro de reserva funciona mediante la presión estática del tubo pitot, por lo que no necesita ningún otro tipo de energía para su funcionamiento. El altímetro y el indicador de actitud de reserva, necesitan la energía del Bus de Reserva.



REVISIÓN DE LOS INSTRUMENTOS DE VUELO EADI



La “bola” del indicador de actitud sólo aparece cuando el IRS ha sido inicializado. De otra forma, solo se mostrarán los datos del fondo. El rótulo CMD en color verde indica que se ha conectado un piloto automático. Si sólo está conectado el director de vuelo (FD), ésta indicación aparecerá también en verde. 1 – Indicador de la velocidad sobre el suelo: Muestra la velocidad actual del avión con respecto al suelo. 2 – Indicador Rápido/Lento: Le indica la diferencia entre la velocidad solicitada en el AFDS y la real del avión. La escala indica variaciones de velocidad de +/- 10 nudos sobre la velocidad deseada. Si la caja está cerca de la S indica que el avión va demasiado lento, y si lo está más cerca de la F, indica que va demasiado rápido. 3 – Indicador del modo del Acelerador Automático (Autothrottle): Indica el modo actual de funcionamiento para el Autothrottle. El indicador A/T en verde indica que el Autothrottle está en posición ARMADO. Los modos actualmente conectados aparecerán debajo del símbolo A/T. Los modos posibles son: SPD FL CH THR HLD



Modo Velocidad. El Autothrottle ajusta la potencia para mantener la velocidad seleccionada en el AFDS. Modo cambio de Nivel de Vuelo. El Autothrottle ajusta la potencia basándose en el aumento o disminución de la altitud del MCP. Modo Control del Acelerador. Le permite al piloto controlar manualmente el empuje sin desactivar el Autothrottle.



IDLE GA



Las palancas de control de potencia se llevan a la posición de ralentí. Modo Motor y al Aire.



4 – Indicador del Modo vertical: Se muestra el modo vertical actual del AFDS. La indicación en color blanco indica modo armado, mientras que el color verde indica que el modo está actualmente conectado. El modo armado sustituye automáticamente al modo conectado, cuando los parámetros de la conexión coinciden con los del modo armado. MODOS ARMADOS (blanco) G/S FLARE VNAV



Se ha seleccionado el modo APP y la senda de descenso (Glideslope) queda armada para su captura. Durante un aterrizaje automático, el modo FLARE se arma entre los 1.200 y 1.500 pies del radioaltímetro, si están conectados dos o tres pilotos automáticos. Se usa en el suelo para armar el modo VNAV para su conexión automática durante el ascenso.



MODOS CONECTADOS (verde) TO SPD ALT CAP ALT HOLD VNAV SPD VNAV PTH V/S G/S GA FLARE



El director de vuelo está en modo de despegue. Se varía el ángulo de cabeceo para mantener la velocidad durante el modo FL CH. Modo de captura de Altitud. Modo de sostenimiento de Altitud. Modo velocidad VNAV. Modo trayectoria VNAV. Modo de velocidad vertical. Modo de captura de la senda de descenso. Modo motor y al aire. El modo FLARE se conecta durante un aterrizaje automático.



5 – Escala de Desviación del Localizador: Sólo se muestra cuando se ha sintonizado una frecuencia de ILS y ésta se está recibiendo. 6 – Indicadores del Modo de Giro: Se muestra el modo lateral actual del AFDS. La indicación en color blanco indica modo armado, mientras que el color verde indica que el modo está actualmente conectado. El modo armado sustituye automáticamente al modo conectado, cuando los parámetros de la conexión coinciden con los del modo armado. MODOS ARMADOS (blanco) LOC



Se ha seleccionado el modo APP y el localizador se arma para su captura.



BCRS LNAV ROLL OUT



Se ha seleccionado el botón de BCRS y se arma el curso posterior del localizador para ser capturado. Se ha armado la Navegación Lateral para ser conectada. Durante el aterrizaje automático, se conecta el modo Roll Out para el seguimiento de la línea central de la pista.



MODOS CONECTADOS (verde) TO HDG HOLD HDG SEL LNAV LOC BCRS ROLL OUT GA



El director de vuelo está en modo de despegue Modo seguimiento de rumbo Modo selección de rumbo Modo de Navegación Lateral (Seguimiento de la ruta por el FMC). Modo de seguimiento del Localizador. Modo de seguimiento del curso posterior. Modo Roll Out en un aterrizaje automático. Modo motor y al aire.



7 – Escala de desviación de la senda de descenso: Sólo se muestra cuando se ha sintonizado una frecuencia de ILS y se recibe la señal. 8 – Lectura digital del Radioaltímetro: Indica la altura real sobre el terreno. Calibrado para mostrarse entre 0 y 2500 pies AGL. 9 – Altitud de decisión: Se selecciona en el pedestal. Por debajo de esta altitud la lectura del Radioaltímetro se pone en color ámbar y el GPWS dirá "Minimus". 10 – Barra de desplazamiento lateral del Director de Vuelo: Se muestra siempre que el FD este activado. Da indicaciones de giro basadas en las órdenes de rumbo o curso del AFDS. La aguja se mueve para indicar la dirección hacia la que el piloto debe girar. El piloto debe controlar el ángulo de alabeo necesario para mantener esta aguja centrada. Si la aguja se desplaza del centro, el piloto debe aproar el avión en la dirección del movimiento de la aguja hasta que la aguja se centra de nuevo. 11 – Barra de desplazamiento vertical del Director de Vuelo: Se muestra siempre que el FD este activado. Da órdenes de cabeceo basadas en los modos verticales del AFDS. La aguja se mueve para indicar el ángulo de cabeceo que el piloto debe mantener. El piloto debe controlar el ángulo de cabeceo para mantener la aguja centrada. Si la aguja se mueve hacia arriba o hacia abajo, el piloto debe llevar el avión en la dirección del movimiento de la aguja hasta que ésta se centra de nuevo.



PANEL DE CONTROL DEL EHSI



1 – Control de Alcance del EHSI: Cuando el EHSI está en el modo del MAPA, con este botón se controla el alcance que se muestra en la pantalla del EHSI. Girando el botón se seleccionan los siguientes alcances: 10, 20, 40, 80, 160 y 320 millas. La línea central de trayectoria tiene una marca que le indica la mitad del alcance seleccionado. Por ejemplo, si ha seleccionado un alcance de 40 millas, habrá una marca de 20 millas en la línea gris de trayectoria. 2 – Control de la Pantalla del EHSI: Controla la información que se muestra en la pantalla del EHSI. Los modos posibles son los siguientes: Muestra el mapa orientado al Norte con la ruta actual del FMC. En este modo puede pasar por cada punto de ruta, mediante la página LEGS y verificar íntegramente la ruta programada. Esto es útil durante la planificación del vuelo o al hacer modificaciones de ruta más allá del alcance de las 320 millas del EHSI. MAP Muestra la trayectoria actual del avión y la ruta programada en el FMC. Se describe en detalle más adelante. Le mostrará también otros datos, dependiendo de los botones de selección pulsados, y que se describen en el apartado #3. EXP VOR e ILS. Estos modos muestran un ARCO de rumbos, donde siempre se indica la dirección hacia la que apunta el morro del avión (No como la orientación de la trayectoria del MAPA). El ARCO de rumbos sólo muestra 70 grados, en un gran arco en la parte superior de la pantalla. También se muestra una aguja de desviación (CDI) del curso VOR o ILS. El único momento en que el CDI estará activo es cuando se ha sintonizado y se recibe la señal de un VOR o un ILS. Si se ha sintonizado un ILS sólo aparecerá en el modo ILS. Igualmente se ha sintonizado un VOR sólo se mostrará en el modo de VOR. FULL VOR e ILS. Estos modos muestran la ROSA de rumbos de la misma forma que para el modo EXP, excepto en que se muestra un circulo con los 360 grados.



PLAN



3 – Botones de la Pantalla del MAPA: Estos botones se usan para controlar los datos extras que se presentan en la pantalla del MAPA en el EHSI. NAV AID.



ARPT. RTE DATA.



WPT.



Activa o desactiva la presentación en la pantalla de las estaciones VOR. Cuando se seleccionan alcances por encima de las 80 millas, solo se muestran las estaciones VOR de gran alcance. Observe que este botón no afecta a los símbolos de VOR verdes, sintonizados de forma automática. Activa o desactiva la presentación en la pantalla de los aeropuertos. Solo aparecerán los grandes aeropuertos, con pistas de más de 4.500 pies. Activa o desactiva la presentación de los puntos de ruta que se van a cruzar en tiempo y altitud. Estos datos también se encuentran en la página LEGS RTE DATA del FMC. Activa o desactiva la presentación en pantalla de los puntos de ruta. Estos solo aparecerán si se seleccionan alcances por debajo de 40 millas. Si se selecciona un alcance superior los puntos no se mostrarán, sin tener en cuenta la posición del interruptor.



PANTALLA DEL MAPA DEL EHSI



1 – Marcador de distancia: Muestra la distancia al punto de ruta activo en el FMC. 2 – Puntero del rumbo magnético: El rumbo magnético del avión se indica mediante este triángulo. En este caso el rumbo magnético es 357. Pero debido al viento que viene por la derecha (#5) la trayectoria del avión es de 348, indicado en #17. 3 – Símbolo de VOR: Cuando se aprieta el botón de NAV AID en el panel de control de EHSI, se muestran todas las estaciones VOR dentro del alcance seleccionado. Si se ha seleccionado un alcance de 80 millas o superior, solo se mostrarán los VOR de gran altitud. 4 – Símbolo de aeropuerto: Cuando se pulsa el botón ARPT en el panel de control del EHSI, aparecerán todos los aeropuertos con una pista mayor de 4.500 pies, siempre dentro del alcance seleccionado. 5 – Vector de viento: Indica la dirección y velocidad del viento. La flecha de viento se orienta según la trayectoria mostrada en el mapa. 6 – Símbolo de VOR automático: Las estaciones VOR que el FMC sintoniza automáticamente se presentan en color verde. El único momento en que el FMC controla la sintonización de las estaciones VOR, es cuando el NAV 1 está en modo AUTO.



7 – Símbolo de Pista de Aterrizaje: Cuando se selecciona una pista de aterrizaje en el FMC, ésta se representa en la ventana del mapa. Dos líneas paralelas representan la pista de aterrizaje y tienen la longitud exacta de la pista, unas líneas auxiliares de trazos se prolongan 14,2 nm por los extremos de cada pista. En el alcance de 80 millas, este símbolo es reemplazado por un círculo blanco y una línea orientada con el rumbo de pista. 8 – Símbolo del Avión: La punta del triángulo es la posición actual del avión. 9 – Símbolo de Punto de Ruta: Cuando se pulsa el botón WPT en el Panel de Control de EHSI, se despliegan todos los puntos de ruta en las proximidades del avión. Los Puntos de Ruta sólo se muestran con el alcance de 40 millas o por debajo de esta cifra. 10 – Indicador vertical de trayectoria (VTI): Cuando hacemos un descenso VNAV aparece esta simbología. Es una especie de “senda de descenso en ruta” Está calibrada para mostrarle si está dentro de los +/- 400 pies de la trayectoria vertical VNAV. Esta trayectoria está basada en las restricciones de altitud de cada punto de la ruta. Si el indicador está en el medio, entonces el avión está en la trayectoria vertical correcta y alcanzará cada punto de ruta de la página LEGS del FMC, a la altitud programada. 11 – Punto Activo FMC: Éste es el punto activo en el FMC. Cuando el LNAV está conectado, el AFDS llevará el avión hasta este punto de ruta siguiendo la línea de curso magenta. También se indica el nombre del punto (en este caso LGA01). 12 – Predicción del punto de llegada a la altitud de crucero (T/C): El FMC calcula en que momento se alcanzará la altitud de crucero que ha sido programada en el FMC. Ese punto se muestra a lo largo de la trayectoria del FMC mediante el símbolo T/C. 13 – Punto de Ruta Inactivo: Los puntos de ruta inactivos en la trayectoria del FMC se muestran en blanco. En este caso la intersección MERIT. Todos los puntos de ruta están conectados por la línea magenta, que es la trayectoria que el avión debe seguir. 14 – Predicción del punto de inicio del descenso (T/D): El FMC calcula en que momento el avión debe comenzar su descenso, según las restricciones de altitud programadas en el FMC, para cada punto de ruta de la página LEGS. Desde este punto el avión puede realizar un descenso con la potencia al ralentí, para alcanzar el primer nivel inferior programado. 15 – Marca de Rumbo del AFDS: El rumbo indicado en la ventana HDG en el AFDS, se muestra usando esta línea de trazos y una señal de marcación. Si en el modo HDG SEL, el triángulo del rumbo magnético (#2) se alinea con la señal de marcación de rumbo, el avión está en el rumbo seleccionado en el



AFDS. Este rumbo puede ser distinto de la trayectoria del avión (#17) a causa del viento que desplaza lateralmente al avión. 16 – Tiempo para cruzar el Punto de Ruta: Se indica la hora Zulú, en que el avión cruzará el punto de ruta activo del FMC. 17 – Rumbo de Trayectoria de Avión: Cuando se está en el modo MAPA, el EHSI le muestra la trayectoria del avión en el centro de la pantalla. El TRK indica que el rumbo dentro de la caja, es la trayectoria real del avión sobre tierra. El rumbo magnético del avión y la componente de viento, determinan la trayectoria sobre tierra. En este caso la trayectoria del avión sobre tierra es 348. Puede ver por el triángulo de rumbo (#2) que el rumbo magnético del avión es 357. Puede ver también que existe un viento cruzado procedente de la derecha, así como su intensidad (#5). Así, si se mantiene en su rumbo magnético actual y los vientos permanecen constantes, su avión seguirá la trayectoria de 348 grados, como le muestra la línea de trayectoria gris delante del símbolo del avión. PANTALLAS VOR DEL EHSI



Aquí hay dos ejemplos de las pantallas VOR que le puede mostrar el EHSI, en modo EXP el de la izquierda y en modo FULL el de la derecha. El compás está orientado en rumbo magnético (HDG) y no con la trayectoria, como en el modo de mapa, por lo tanto se indica el rumbo actual del avión. Hay también dos agujas VOR y una de ADF que le muestran la dirección actual hacia cada radioayuda sintonizada. El indicador azul es el ADF. El indicador fino en color verde es el NAV1, mientras que el grueso es el NAV2. Una nota importante sobre el triángulo de rumbo existente bajo la caja de HDG, es que ahora muestra la TRAYECTORIA actual del avión. Al contrario que en el modo mapa, donde muestra el rumbo magnético, ha cambiado sus funciones para mostrar la trayectoria del avión. En este ejemplo la



trayectoria del avión es la misma que la del rumbo magnético ya que no se indica ningún vector de viento. La aguja de desviación de curso se muestra en magenta, pero sólo con sintonizar un VOR en NAV1, no aparecerá la aguja CDI, además es necesario seleccionar un modo VOR en el panel de control del EHSI. El indicador del CDI se ajusta con el botón CRS del receptor NAV1. En este caso se ha seleccionado un curso de 315 grados. Nota: La información del NAV2 sólo se muestra como de dirección en el RMI y con el indicador grueso en verde del EHSI. No se puede usar el CDI para el NAV 2. PANTALLAS ILS DEL EHSI



Tienen las mismas funciones y esquemas de presentación que lo indicado anteriormente para la presentación VOR. La diferencia es que sólo puede mostrarse información ILS. Una diferencia visible entre los dos modos es la presencia de la escala de la senda de descenso (GS) en el lado derecho. Sólo se muestra el CDI y el indicador de GS, cuando se ha sintonizado una frecuencia ILS activa en el NAV1. Con sólo seleccionar una frecuencia ILS en el NAV1, no se mostrará ninguna aguja de desviación de curso, para poder ver la información del ILS en el EHSI deberá seleccionar uno de los modos ILS.



VELOCÍMETRO



1 – Pantalla de Mach: Muestra la velocidad actual en Mach. Si la velocidad de Mach es menor de .400 la ventana está en blanco. 2 – Indicador MMO/VMO: Indica la velocidad máxima. Si sobrepasa esta velocidad recibirá una advertencia de exceso de velocidad. 3 – Indicador de velocidad: Le marca la velocidad actual en nudos. No esta activo por debajo de los 60 nudos. Se le proporciona también una lectura digital de la velocidad en la ventanita inferior. 4 – Marca de velocidad seleccionada: Le indica la velocidad seleccionada en el AFDS. Si está conectado el VNAV, se le mostrará la velocidad seleccionada por el FMC. 5 – Ajuste rápido de marcas de referencia: Esta zona es un área invisible de pulsación con el ratón. Cuando pulsa sobre esta zona, todas las marcas de referencia se ajustan a las velocidades de la página INIT REF del FMC. Cuando pulsa estando en tierra, las marcas se ajustarán para las velocidades de despegue, mientras que estando en vuelo se ajustarán para las velocidades de aproximación, según el peso actual. 6 – Marcas de velocidades de referencia: Son marcas de velocidad de referencia, ajustables manualmente. Hay un total de 5 marcas que pueden ajustarse automáticamente (# 5) o manualmente (#7). 7 – Áreas de pulsación para las marcas de velocidad: Son áreas invisibles de pulsación con el ratón, que se encuentran en el lado derecho del instrumento y sirven para ajustar las marcas de velocidad de referencia de forma manual. No hay ninguna indicación de su situación, por lo que debe hacer pruebas para encontrar el área exacta para la marca que desea mover.



INDICADOR RADIO MAGNETICO (RMI)



1 – Indicador NAV1: Indicador de dirección, que puede ser ajustado para mostrar la dirección hacia la estación seleccionada en NAV1 o el ADF. 2 – Control del indicador NAV1: Cambia la función del indicador para mostrar el NAV1 o el ADF. Nota: El uso de este interruptor no tiene efecto en el indicador DME. El interruptor se controla mediante el ratón. VOR ADF



El indicador muestra la dirección hacia la estación seleccionada en NAV1. El indicador muestra la dirección hacia la estación seleccionada en ADF.



3 – Indicador NAV2: Indicador de dirección, que puede ser ajustado para mostrar la dirección hacia la estación seleccionada en NAV2 o el ADF. 4 – Control del indicador NAV2: Cambia la función del indicador para mostrar el NAV2 o el ADF. Nota: El uso de este interruptor no tiene efecto en el indicador DME. El interruptor se controla mediante el ratón. VOR ADF



El indicador muestra la dirección hacia la estación seleccionada en NAV2. El indicador muestra la dirección hacia la estación seleccionada en ADF.



5 – Pantallas DME: Muestran la distancia DME a las estaciones sintonizadas en NAV1 y NAV2. DME-L DME-R



Muestra la distancia al VOR seleccionado en NAV1. Muestra la distancia al VOR seleccionado en NAV2.



ALTÍMETRO



1 – Lectura de altitud: Muestra la altitud actual del avión en pies, basada en el ajuste de presión barométrica. La aguja blanca gira para indicar los cambios de altitud en centenares de pies. 2 – Control del ajuste de presión barométrica: Pulsando con el ratón sobre el botón se cambia el ajuste de la presión barométrica. Los datos de presión, tanto en Milibares (MB) como en pulgadas de mercurio (IN HG) cambian simultáneamente. 3 – Control de la marca de referencia: Pulsando con el ratón sobre este botón, se controla la marca de color ámbar de altitud de referencia. 4 – Presión barométrica: Se muestra la presión barométrica seleccionada en Milibares (MB) a la izquierda y en pulgadas de mercurio (IN HG) a la derecha. 5 – Marca de altitud de referencia: Se ajusta usando el botón #3. Esta marca es solo una señal de referencia que puede ser usada por el piloto, como recordatorio de alguna altitud crítica. 6 – Luz de alerta de altitud: Aparece junto con una advertencia sonora cuando quedan 900 pies para llegar a la altitud seleccionada en el AFDS, la luz se apagará cuando falten 300 pies para llegar a ésa altitud. Una vez capturada la altitud, la luz y la señal sonora aparecerán de nuevo si se produce un desvío sobre esta altitud.



RELOJ



1 – Control del cronómetro: Pulsando con el ratón sobre esta área, se controla el funcionamiento del cronómetro del reloj. Pulse el botón una vez para iniciar el cronómetro y la aguja blanca le mostrará los segundos mientras que la lectura digital le indicará los minutos. Pulse el botón una segunda vez para detener el cronómetro. Una tercera pulsación restablecerá el cronómetro a cero. 2 – Control del tiempo transcurrido (ET): Al pulsar con el ratón sobre estas áreas controlará las funciones de tiempo transcurrido en el reloj. El control del tiempo transcurrido puede continuar de forma interna mientras se utiliza la función de cronómetro. La función ET deberá activarla normalmente, justo antes del despegue y mantenerla durante todo el vuelo para conocer su duración exacta. Ésta es la posición predefinida del interruptor. Cuando el reloj 1: HLD está corriendo, si selecciona HLD se efectuará una pausa en el cálculo del ET. 2: RUN Hace que se ponga en marcha la cuenta de tiempo transcurrido. La información del tiempo se da en horas:minutos, y se muestra en la ventana inferior ET CHR #3. Cuando se está controlando el ET, puede detener el cálculo del tiempo transcurrido pulsando HLD. Para reiniciar la cuenta pulse RUN de nuevo. 3: RESET Cuando pulse aquí el ET se podrá a cero y la pantalla quedará en blanco. El botón del ET saltará automáticamente a la posición HLD. 3 – Pantalla de ET/CHR: Esta pantalla se usa para el cronómetro y el ET. Si éste último está funcionando, al activar el cronómetro sólo se mostrará su información, y al parar el cronómetro volverá a aparecer el ET, con el tiempo transcurrido desde su puesta en marcha inicial. Si no se utilizan ninguna de las dos funciones, la pantalla estará en blanco. 4 – Pantalla de Hora: La hora indicada puede ajustarse pulsando con el ratón encima de la lectura digital.



SISTEMA DE REFERENCIA INERCIAL (IRS) DESCRIPCIÓN El Sistema de Referencia Inercial (IRS) es un sistema por ordenador que usa giroscopios láser para determinar la posición del avión, su actitud, rumbo y aceleración. También proporciona la trayectoria e información de la velocidad sobre el suelo al FMC junto con la velocidad del viento y su dirección. El IRS tiene tres Unidades de Referencia Inercial separadas (IRU) controladas desde el panel superior. Los datos proporcionados por el IRS se usan para generar las pantallas EADI y EHSI. También es utilizado para la navegación por el piloto automático y el FMC. Normalmente los tres IRUs son usados por el FMC para la navegación. Si hay un problema con cualquiera de los IRUs el FMC del Capitán revertirá a una sola fuente de IRU. Si el IRU izquierdo (L IRU) está disponible, usará éste. Si no lo está utilizará el IRU central (C IRU). Si fallan los IRU izquierdo y central el FMC del Capitán puede usarse sólo como información de la posición generada. El FMC usa el promedio de la posición de los tres IRU para determinar la situación del avión en tierra. Una vez en el aire, el FMC actualiza su posición utilizando VOR/DME y/o el cruce de radiales VOR. Para que esto suceda el selector VOR/DME debe estar en la posición AUTO. Si el interruptor está en MAN, el FMC usará la posición media de los IRUs para mostrar la posición actual del avión. Esto se sabe por el mensaje del FMC "IRS NAV ONLY." La información del EADI y EHSI del Capitán se generan normalmente usando los datos del IRU Izquierdo con el IRU Central como una fuente alternativa. Sin embargo, en este simulador es posible usar los datos del IRU Central o del IRU Derecho si hay un fallo en el IRU Izquierdo. ALINEACIÓN DEL IRS La alineación es un proceso donde el IRS se orienta con el Norte verdadero y establece la posición actual del avión, utilizando las coordenadas de latitud y longitud introducidas por el piloto. El IRS normalmente requiere un periodo de iniciación de 10 minutos para completar la alineación en tierra. Sin embargo, para simplificar la tarea hemos reducido este tiempo a 2 minutos. La alineación sólo se puede efectuar en tierra, con el avión completamente detenido y con suministro de energía eléctrica AC / DC. Esto significa que los IRUs no se alinearán si los Buses principales de AC no disponen de energía. Una vez se ha completado la alineación, estará disponible la pantalla del mapa en el EHSI junto con la "bola" de actitud en el EADI. Normalmente en la posición de estacionamiento los tres IRUs estarán desconectados. El piloto selecciona NAV con el selector del IRU para



introducir el modo ALIGN. En este momento, el piloto introduce la latitud y longitud de la posición actual del avión, utilizando el pequeño teclado del IRS en el panel superior o en la página POS INIT del FMC. Después de introducir la posición del avión el IRUs se alineará y entrará en el modo NAV. Esto se sabrá en cuanto el EADI y el EHSI empiezan a mostrar la actitud y la información de rumbos. Hay una opción para una rápida alineación de los IRUs. Si la posición presente de cualquier IRU es incorrecta las coordenadas de latitud y longitud pueden ser modificadas utilizando la posición ALIGN del selector del IRU. Esta función está sólo disponible en tierra con el avión detenido. Los IRUs puede ser alineados rápidamente de forma individual o colectiva. Poniendo el selector del IRU en la posición ALIGN se eliminan las alineaciones individuales de cada IRU, permitiendo al piloto introducir unas nuevas coordenadas de latitud y longitud, bien por el teclado del IRS o con la página POS INIT del FMC. Después de que se han introducido las nuevas coordenadas, el piloto debe volver a poner el selector en la posición NAV. Transcurridos 30 segundos el IRU se realineará con las nuevas coordenadas y los datos del EADI/EHSI se volverán a mostrar. PÉRDIDA DE ALINEACIÓN Si un IRU pierde su alineación en vuelo, éste no puede restaurarse. El piloto puede seleccionar una fuente diferente de IRU para el EADI/EHSI usando los interruptores INST SOURCE SELECT a lo largo del lado izquierdo del panel. El FMC manejará los fallos del IRS automáticamente. El piloto puede intentar restaurar la información de actitud y rumbos, desde cualquier IRU que haya perdido su alineación poniendo el selector de IRU en la posición ATT. A esto se llama modo de actitud. La "bola" del EADI se restaurará automáticamente en el modo de ATT. Sin embargo, para conseguir la información de rumbos, el piloto debe introducir el rumbo magnético actual mediante el pequeño teclado del IRS, permitiendo al IRU generar la información de rumbos para el EHSI. Con el IRU en el modo ATT, la información de rumbos puede mostrarse en los modos ILS o VOR en el EHSI y también en la pantalla del MAPA. DERIVA DEL IRS Con el tiempo, es normal que la posición del IRS sufra un "desplazamiento" de la posición real del avión. Para minimizar los efectos de esta deriva del IRS, el FMC usa el promedio de las tres posiciones de IRU. Además el FMC actualiza su posición usando estaciones VOR/DME, cuando el selector del NAV 1 esta en AUTO y se recibe la señal desde la radioayuda. Si las posiciones del IRS y del FMC difieren, recibirá un mensaje para que verifique su posición.



Otro fenómeno a tener en cuenta es el denominado "salto de mapa." Si la posición del IRS es incorrecta y sin embargo es utilizada por el FMC (cuando no es posible una actualización mediante un VOR/DME) la pantalla del mapa mostrará el avión en una posición incorrecta. Si ha sucedido un salto de mapa, el mapa del EHSI y LNAV serán incorrectos porque el FMC está generando información basada en una posición del IRS incorrecta. Los pilotos siempre deben ser conscientes de su posición real, para prevenir un cambio de mapa, especialmente en el modo IRS NAV ONLY. MENÚ B767-300 PARA EL IRS Varios apartados del menú existente pueden hacer que el manejo de los IRUs, sea más fácil o más difícil. Se encuentran bajo los epígrafes "Set failures" - "General" en el menú desplegable “B767-300”. En la parte inferior están los ajustes de realismo. -



Para prevenir la deriva de los IRUs desmarque la casilla "IRUs will drift". De esta manera los IRUs mostrarán siempre la posición correcta del avión.



-



Para permitir una alineación automática de los IRUs, sin tener que introducir las coordenadas de longitud y latitud, desmarque la casilla "IRS needs co-ordinates entry". Así, los IRUs se alinearán automáticamente cuando seleccione la posición NAV, según la posición actual del avión.



Para hacer la gestión del IRS más realista, debería dejar marcadas las casillas de realismo. También puede introducir fallos en el IRS dentro del apartado "Navigation". Es posible seleccionar en este menú una deriva excesiva del IRS y el fallo de los IRU.



CONTROLES E INDICADORES DEL IRS



1 – Ventana de Datos del IRS: Le muestra los datos del IRS, basados en la posición del selector DSPL SEL. En esta imagen se ven las coordenadas de latitud y longitud del IRU Central. 2 – Selector de la Ventana de Datos: Controla la información que se presenta en la pantalla de datos del IRS. TK/GS PPOS WIND HDG



Indica el rumbo de la trayectoria y la velocidad sobre el terreno para el IRU seleccionado. Muestra las coordenadas de latitud y longitud para el IRU seleccionado. Indica la dirección y velocidad del viento calculado por el IRU seleccionado. Marca el rumbo verdadero para el IRU seleccionado.



3 – Selector del IRU Mostrado en la Ventana de Datos: Controla de cual de los IRUs queremos ver los datos en la ventana superior #1. En la imagen se ha seleccionado el IRU Central, y se muestra la PPOS para éste IRU. 4 – Anunciadores del Modo IRS: Si el IRU está en modo NAV (totalmente alineado) o apagado (OFF) estos anunciadores deben estar apagados. Se iluminan por las siguientes causas:



ALIGN



ON DC DC FAIL FAULT



Se enciende permanentemente cuando el selector del IRU está en ALIGN o en NAV durante el periodo de alineación. Parpadeará por los siguientes motivos: El avión se movió durante la alineación, las coordenadas del IRS son significativamente diferentes de la posición anterior del avión, o no se introdujo ninguna coordenada durante la alineación. En este caso el piloto debe recomenzar el proceso de alineación. Se enciende si el IRU está operando sólo con el suministro de energía de Corriente Continua (DC). La alineación no es posible cuando esta luz se ilumina. El suministro de energía DC para el IRU ha fallado. El IRU continuará operando normalmente con energía de Corriente Alterna (AC). Hay un fallo en el IRU y está totalmente inoperativo.



5 – Selectores del Modo IRS: Selecciona el modo de funcionamiento para cada IRU individual. OFF



ALIGN



NAV



ATT



Elimina el suministro de energía del IRU (se pierde la alineación). La luz ALIGN se ilumina durante 30 segundos, durante el cierre del IRU. Desde el modo NAV se pueden actualizar las coordenadas de latitud y longitud del IRU poniendo el interruptor en este modo, introducir de nuevo las coordenadas de posición y volver atrás el selector a la posición NAV. Esto se denomina alineación rápida y dura 30 segundos. Sólo funciona en la tierra con el avión detenido. Comienza la completo y pone el IRU en modo de navegación. Mover el selector desde OFF a NAV, permite la introducción de las coordenadas de posición, bien mediante el teclado propio del IRS o desde la página POS INIT del FMC. La alineación completa dura 2 minutos (en el simulador). Se ha perdido la alineación de los IRUs y se sitúa dentro del modo de actitud. Se muestra información de actitud en el EADI. La información de rumbo magnético es posible introduciendo el rumbo magnético, utilizando el pequeño teclado del IRS.



6 – Teclado del IRS: Se usa para introducir las coordenadas de situación o la información de rumbo en el IRS. Sólo esta activo durante la alineación (luz ALIGN encendida) o en el modo ATT.



Pulsando las teclas N, S, E, o W se inicia la introducción de las coordenadas de latitud y longitud. Al pulsar la tecla H se puede introducir el rumbo magnético. GUÍA RÁPIDA DE FUNCIONAMIENTO DEL IRS 1) Cómo alinear normalmente los IRUs: − El avión debe estar en tierra y no debe moverse durante el proceso de alineación. − Las fuentes de energía AC y DC deben estar conectadas. − Situar los tres selectores de modo del IRS en la posición NAV. − Observe que la luz ON CD se ilumina momentáneamente (prueba) seguido por la iluminación permanente de las luces ALIGN. − Situar el selector DSPL SEL en la posición PPOS y el SYS DSPL en uno de los IRUs a ser alineado. − Ahora introduzca la posición actual de latitud y longitud: Ejemplo: Posición actual del avión = N4037.7 W07346.2 a) Para introducir las coordenadas con el teclado del IRS: Apriete la tecla "N" seguida por 40377, después pulse "W" seguido por 07346.2 y apriete la tecla ENT. b) Para introducir las coordenadas desde el FMC: Apriete la tecla INIT REF para encontrar la página POS INIT. Si esta página no se muestra, pulse la tecla 6L LSK ( 
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SIE COMMAND DU COMMAND IHR COMMAND Name 

DU COMMAND. IHR COMMAND. REGULAR VERBS. Go home! Play well! Call me! Write me! Sing louder! Ask me! Take a seat! (Platz nehmen). IRREGULAR VERBS. Drive faster! Eat that! Run fast! Speak German! Read the book! See that! Don't sleep! Help me! SEPARABGL










 








Dictamen #767 

vista de las observaciones y recomendaciones a los titulares y ex-titulares del sujeto fiscalizado que fungieron como re










 








DER PILOT IN LIBELLE PDF 

der pilot in libelle | Get Read & Download Ebook der pilot in libelle as PDF for free at The Biggest ebook library in the world. Get der pilot in libelle PDF file for ...










 








SEIN COMMAND 

Page 1. SEIN COMMAND. (SIE). SEIN COMMAND. (DU). SEIN COMMAND. (IHR). 1. be happy! 2. be quiet! 3. be nice! 4. don't be late! 5. don't be mean! 6. don't be silly! 7. don't be late! 8. don't be ugly!










 








Pilot + 

Listening to MP3 files/ Reproducción de archivos MP3. Converting ... Seleccione el archivo, y haga clic en ..... desde e










 








FOR PILOT ONLY Nur fuer PILOT 

03.06.2016 - TOLERANCE ACC. TO DIN EN ISO 8015, DIN EN ISO 14405-1. GENERAL TOL. ACC. TO DIN 16742 TG5, EXCEPT ANGLE DIM. (SEE TITLE ...










 








3Dsurvey Pilot 

T alto-desempeño. de resultados a llevándolo grado-cm precisión logre y trabajo ... secciones n ó creaci terreno l de aí










 








Freee book download 767 

Father's Things: The Wilden Siblings Book I by Jonathan Thomas Jones. La dame de Monsoreau (AnnotÃ©e) (French Edition) by Alexandre Dumas. Conjuguer la ...










 








50-767 T2 

Round Head Phillips Self-tapping screws (2). 22. Tube End Cap (2). 23. M6 x 10 Hex Socket Head Screw (2). 24. M5 Round H










 








767 - Duerkopp-Adler 

Alle Rechte vorbehalten. Eigentum der DÃ¼rkopp Adler AG und urheberrechtlich geschÃ¼tzt. Jede, auch auszugsweise Wiederverwendung dieser Inhalte ist ohne ...










 








Command & Conquer The Ultimate Collection 

Authentifizierung sind ein EA-/Origin-Konto einschlieÃŸlich der Annahme der EA-. Online-Nutzungsbedingungen und der Datenschutzrichtlinie (verfÃ¼gbar unter.










 








Command CenterTM/MC 

Disponible en unidades de 4 botones y de 1 botón, con opciones para llenado de cubetas o botellas. • Las unidades de bot










 








Ficha Tecnica PILOT WEB 

Page 1. Page 2. FT Pilot_Versión 1. CIUDAD (KM/L). CARRETERA (KM/L). MIXTO (KM/L). 9,4. 12,8. 6,5. EFICIENCIA EN CONSUMO










 








CHIP EDDY COMMAND Z EDITORIAL 

â€œBroken Roadâ€�. Dir. J. Herschlander. Sepultura. â€œRattamahattaâ€�. Dir. Fred Stuhr. Beanie Man. â€œDance Hall Queenâ€�. Dir. Patrick Hoelk. Treehouse. â€œMillion Places ...
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chip eddy command z editorial 

Pilot Episode â€“ Justin Timberlake. Dir. Jesse Ignatovich. Broadcast. NFL Network ... James Minchin. Commercial/Trailer/Promo. Red Bull Media. Ultimate Rush â€“ ...










 








beruf pilot voraussetzungen einstellungstests 

Are you looking for beruf pilot voraussetzungen einstellungstests ausbildung forder und finanzierungsmoglichkeiten praxis PDF?. If you are areader who likes to ...










 








Bases Open Pilot - Aragón Empresa 

La iniciativa ganadora podrá realizar su ponencia y recibirá un galardón en la ... iniciativa Open PILOT un espacio en l










 








sei pilot deines lebens in 5 schritten zur pers nlichen 

This type of Sei Pilot Deines Lebens In 5 Schritten Zur Pers Nlichen Entfaltung can be a very detailed document. You will mustinclude too much info online in this ...










 








merkblatt dwam 767 abwasser aus schlacht und 

FLEISCHVERARBEITUNGSBETRIEBEN ENTWURF PDF. Are you ... travel a lot, you can easily download merkblatt dwam 767 abwasser aus schlacht und.










 








die praeklusion von gestaltungsrechten nach 767 ... AWS 

This Die Praeklusion Von Gestaltungsrechten Nach 767 ABS 2 Zpo Eine Kritische Untersuchung Der. Rechtsprechung Unter Besonderer Beruecksichtigung Der Rechtskraft Und Der Materiellen Rechtslage. PDF on the files/S3Library-3ff12-0b71d-674a4-9bce4-B4243










 








Das Joint Force Command der NATO in Neapel zieht in eine Hightech ... 

03.12.2012 - riors to limit air conditioner use, and wide windows designed to reduce the use of artificial light and excessive energy consumption. It's been ...










 








Feuerwehr, Pilot & Co â€“ Praxis einmal anders 

Feuerwehr, Pilot & Co â€“ Praxis einmal anders. Entwickelnder Unterricht im Kindergarten. â€“ eine Didaktik nach den Theorien der kulturhistorischen Schule.










 








allied command europe mobile force land die 

Legal allied command europe mobile force land die schnelle eingreiftruppe der eBook for free and you can read online at Online. Ebook Library. Get allied ...
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