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PROLOGO

Bienvenidos a una nueva entrega de la coleccion mas
exitosa de América! En esta nueva edicion hemos aceptado el desafio
de conseguir que nuestros alumnos entrenen su examen practico con
la simple lectura de un libro! Un reto que sin dudas ha presentado
diferentes dificultades pero que con la ayuda de un grupo de
profesionales de la instruccion aérea hemos logrado superar. El
objetivo de este libro es que cada lector experimente todo lo que
sucede en un examen practico ante la autoridad aeronautica, con los
aciertos y sus beneficios, pero también con los errores y sus
penalidades.

La modalidad propuesta para cada examen es muy simple. El
inspector de la autoridad aeronautica, a quien conoceran en la pagina
siguiente, presentard una situacion determinada que constara de tres
opciones. El lector debe elegir una de las opciones, y si es la correcta
pasard a la siguiente situacion, de esa manera hasta terminar el
examen y recibir su licencia! Por el contrario, si opta por una
respuesta incorrecta, el inspector dara por finalizado el examen vy el

resultado serd NO APROBADO, lo que llevara a volver a iniciar!
Una modalidad didictica y entretenida que hace de un

examen practico, una aventura emocionante. Conozcamos al

inspector de tus examenes, el Capitin Thomas!

Bienvenidos a la Aviacion.



Introduccion

Hola! Soy el Capitan Thomas y seré el encargado de evaluar
tus vuelos a lo largo de los diferentes
examenes. Como es sabido, para cada licencia
acrondutica, es obligatorio dominar una
determinada cantidad de procedimientos que
garanticen la operacion para la cual estaras
habilitado. Comenzaremos por las maniobras
mas simples e iremos transitindolas hasta
llegar a las mas

complejas.

Ante cada respuesta correcta

pasaremos a la maniobra siguiente y ante una

respuesta erronea, nos detendremos por un segundo a evaluar la
situacion. No acumules mas de 2 errores, porque en el tercero vamos
a tener que finalizar el examen. Te iré guiando paso a paso y voy a
recordarte la cantidad de errores que llevas hasta el momento de la

siguiente manera;

[ levas 1 ERROR!

Tenlo presente y continia con

cuidado en las maniobras siguientes.




De todos modos no te alarmes, podremos realizar el examen
tantas veces como sean necesarias para que puedas aprobar con

honores y avanzar en tu carrera acronautica!

RECUERDA: ante una respuesta incorrecta, existen dos
posibilidades y el camino siguiente dependera de la GRAVEDAD del

error, siendo las siguientes opciones:

1. Detenernos a evaluar el error y continuar con la

siguiente maniobra.

2. Volver a las maniobras anteriores para repetirlas y

asimilar mejor los conceptos.

Asi que presta atencion, si crees que ya has leido una
maniobra anteriormente, seguramente asi sea ya que has vuelto a esa
maniobra por que tu respuesta fue incorrecta. Una vez que hayas
aprobado tu examen practico, te haré entrega de tu licencia
aerondutica. Sin demoras, iniciemos tu examen
en la pagina que corresponda segun la licencia

que desees obtener.

Buena suerte y A VOLAR!
CAPT. Thomas.
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Vienes Bien. Continuemos!

h En una emergencia de falla de motor, lo mas

e-. “Llevas 2 Errores™
= =,

importante es buscar la velocidad de planeo

que indica el fabricante y seguido a ello,
buscar el lugar mas APTO para el aterrizaje
de emergencia, pudiendo intentar un
reencendido si la situacion lo permite! Sin darnos cuenta, nos hemos
acercado mucho a la pista y aun volamos a 3000FT. Debemos
descender hasta 1500 FT lo mas riapido posible para no alejarnos
mucho mas de la pista. Ten cuidado con la velocidad, DEBEMOS

mantenerla reducida.

Opcion I: Primero debemos reducir la potencia, luego bajar

la nanz y buscar un descenso controlado. Sigue en la pagina 143.

Opcion 2: Primero reducimos la potencia al mimimo, luego
adoptamos un régimen de descenso continuo para no variar la

velocidad. Sigue en la pagina 137.

Opcion 3: Primero reducimos la potencia y luego realizamos

un deslhizamiento controlando la velocidad. Sigue en la pagina 184.
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No te alarmes, vienes bien!

“Llevas 1 Error”

Llegamos al tramo FINAL de la pista 04.

Esta etapa es la de mayor precision por

la cercania al terreno durante el ultimo
descenso, asi que TEN CUIDADO. Continuamos el descenso,
cruzamos los 200 FT, observamos el velocimetro y la velocidad
vertical se mantiene bajo control pero al levantar la vista, vemos que
la pista 04 se encuentra bastante - i

desplazada a nuestra 1zquierda
aunque sigamos volando con
rumbo 040°. El efecto del viento

nos ha jugado una mala pasada,

por tal motivo debemos:

Opcion 1: Mantener rumbo 040° y realizar una aproximacion

frustrada. Sigue en la pagina 103.

Opcion 2: Abandonar el rumbo 040° y adoptar un nuevo
rumbo que nos lleve a la pista para continuar con el aterrizaje, pero

manteniendo la velocidad. Sigue en la pagina 058.
Opcion 3: Detener el descenso hasta conseguir tener al pista

al frente corngiendo el rumbo, luego continuar con el descenso y

aterrizaje en la pista 04. Sigue en la pagina 100.
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LLEVAS 2 ERRORES!

N

—_ -

|
% Respuesta Incorrecta!

Lo siento! Tu respuesta ha sido incorrecta!

Este es tu segundo error y recién hemos
pasado la mitad de tu examen. Has

alcanzado el limite permitido.

La aproximacion de 180° busca entrenar tus habilidades de
volar en planeo, controlando los parametros y realizando un giro
coordinado para entrar en el tramo final. Simula una emergencia en
circuito, por lo que es muy importante que logres dominar esta

técnica a la perfeccion.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas
correctamente todas las
maniobras restantes, tu examen \,
estari APROBADO! Asi que,

animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido”
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 067
18



Continuemos con calma!

“Llevas 2 Errores” %

Los rodajes con viento cruzado deben - :

fn L » E
B

mantener la potencia constante € intentar bajar

el ala del lado del viento. Ahora s1, estamos

-~ -

listo para el despegue.

Ubicamos nuestra aeronave sobre la pista 23 y
el “Giro Direccional” indica rumbo 215°.
Detrids de nuestro avion, hay
otra aeronave situada en el
punto de espera de la pista 23,
aguardando para despegar por
lo que necesitamos salir cuanto
antes! En esta situacion lo

correcto sera:

Opcion 1: Iniciar la carrera de

despegue de inmediato para liberar la pista. Sigue en la pagina 070.

Opcion 2: Despegar v mantener el rumbo de pista de 215°

como indica el “Giro Direccional”. Sigue en la pagina 140.
Opcion 3: Alinear el avion en la pista, calibrar el giro

direccional con rumbo 230° e mmiciar el despegue . Sigue en la

pagina 102,
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Gran Trabajo hasta Aqui!

Vienes muy bien hasta aqui. Hemos superado
|8 maniobras y sin errores, ya falta poco y
terminaremos tu examen. Continuemos el
vuelo. La torre de control nos informa que el
QNH ha cambiado a 1004 Hpa y solicita que
ascendamos hasta los 5000FT.

Ten cuidado! La altitud de transicion esta a
3000FT. Cuéntame cuales son los pasos a seguir para poder cumplir

con la mstruccion del controlador aéreo. ..

0T 5000FT

-

e 3000FT _

= e
—

2000FT
Opcion I: Iniciar el ascenso hasta 5000FT, al atravesar los
4000FT (mivel de transicion), cambiar el QNH a 1013 Hpa vy

continuar el ascenso hasta alcanzar SO00FT. Sigue en la pagina 163.

Opcion 2: Iniciar el ascenso hasta S5000FT, luego de
atravesar los 3000FT, cambiar ¢l QNH a 1013 Hpa y continuar el

ascenso hasta alcanzar nivel de vuelo 050. Sigue en la pagina 190.

Opcion 3: Iniciar el ascenso hasta S000FT, luego de
atravesar los 3000FT (altitud de transicion), cambiar el QNH a 1004

Hpa y continuar el ascenso hasta alcanzar la altitud deseada de
S000FT. Sigue en la pagina 174.
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S000FT. Sigue en la pagina 174.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que vienes muy bien!

Estamos ingresando por el radial 350 de

EZE a 30NM. Veo que estas bien preparado

para este examen, y considero que quizas
pueda exigirte un poco mas. Intentemos una
aproximacion ILS a la pista 11 de Ezeiza.

Observa la carta de aproximacion (pagina
08), prepara la cabina e iniciemos cuanto

antes. Recuerda que toda carta de

aproximacion tiene un principio y un final.
Los pasos siguientes seran. ..

SAEZ/EZE A= —waerPEsSEN BUENOS AIRES, ARGENTINA
EZEIZA INTL-MINISTRO PISTARINI [11-D 230cr1s  No. 3 ILS X Rwy 11

ATIS EXEILA Approach EFEIZA Towar Corezaned
127.8 119.9 118.6 121.75
il LOC ] Final | GS | ILS | Ant Flau AT I e

Opcion 1: Virar por derecha al rumbo 215° para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de PC, para luego continuar
con el ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 194.

Opcion 2: Virar por derecha al rumbo 290° para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de PC, para luego continuar
con el ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 138.

Opcion 3: Virar por derecha al rumbo 210° para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de EZE, para luego continuar
con el ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 157.
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Vienes muy bien!

Muy bien, continuemos. La
comunicacion radial con la torre de
control ya esta establecida. Ahora bien,
imagina que actualmente estamos

volando hacia el aeropuerto ingresando

por el radial 150 y a causa del efecto
del viento, el rumbo actual es 300°. Por expresas indicaciones del
control de transito aéreo, debemos abandonar el radial 150 e ingresar

por ¢l radial 090, para ello debemos:

Opcion I: Virar por izquierda a rumbo 360° y al llegar al
radhal 090, virar hacia la derecha al rumbo 270°, continuando el

vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 134.

Opcion 2: Realizar un viraje por izquierda o derecha a
rumbo 360° y al llegar al radial 090, virar hacia el rumbo 090°,

continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 191.

Opcion 3: Realizar un viraje por derecha a rumbo 360° y al
llegar al radial 090, virar hacia la izquerda al rumbo 270°,

continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 020.
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Sigue Adelante!

“Llevas 1 Error”
No te alarmes que esto recién mnicia! Ten en
cuenta que los procedimientos de
inspeccién exterior siempre deben

realizarse con la lista en tu mano!

Encendamos el motor e iniciamos el rodaje.
Para tal procedimiento, el viento viene de frente
parcialmente cruzado de la derecha. En una

situacion como esta, debemos realizar una

—  Direccion
correccion en los mandos de control para i FE RS
evitar un desplazamiento . .

indeseado durante el rodaje.

En este caso debemos:

(Elige una opcion y pasa a la pagina ~dle—" indicada)

Opcion 1: Timon de profundidad neutral y comandos hacia

la derecha. Sigue en la pagina 131.

Opcion 2: Timon de profundidad neutral y comandos hacia

la 1zquierda. Sigue en la pagina 070.

Opcion 3: Timon de profundidad neutral y comandos
centrados, pero con un leve incremento de la potencia para contra

restar la fuerza ejercida por el viento. Sigue en la pagina 027.

23



Sigue Adelante!

“Llevas 2 Errores™
Es de vital importancia que aprendamos
a reconocer la “pérdida”, y sepamos

como recuperamos de esta situacion, tu

vida dependera de ello! Continuemos,
elijamos una referencia y realicemos “Giros alrededor de un Punto™.

En nuestra zona de vuelo, el viento sopla intensamente y proviene

desde el norte.

. - -
Actualmente estamos volando \
con rumbo 220°, ya has elegido una ‘
referencia para la maniobra. El paso
siguiente sera: ‘
o -~

Opcion I: Mantener el rumbo hasta pasar lateral a la
referencia elegida, manteniendo la altitud e iniciar la maniobra.

Sigue en la pagina 148.

Opcion 2: Virar hacia el rumbo 360° y al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 137.

Opcion 3: Virar al rumbo 180" vy al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 143.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy

bien tu examen! Continuemos con la

o) .

aproximacion. Considerando que %@ o~ =
dominas el vuelo IFR, que opinas si
practicamos algo de comunicaciones en
ingles?. Hemos pasado el FAF de la carta N°10. Ya veo las luces de
la pista v €l PAPI pero aun no distingo el asfalto mi1 las lineas
centrales blancas, por lo cual no tengo la certeza de que sea la pista
correcta. De todos modos seguramente tu puedas tener una mejor
perspectiva, hoy ti eres el capitan! Informa al control sobre esta
situacion y recuerda que debes hacerlo en ingles. Ante toda
comunicacion siempre deberemos esperar una respuesta por parte del
receptor, aqui se genera un proceso de comunicacion. Cuéntame cudl
de ellos es el correcto y luego aterricemos el avion para finalizar tu

examen. Recuerda que seguiremos con las comunicaciones en ingles

hasta apagar el motor.

Opcion I: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway 29 insight.
ATC: LV-TEC, clear to land. Sigue en la pagina 141.

Opcion 2: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway insight.
ATC: LV-TEC, clear to land runway 29. Sigue en la pagina 043.

Opcion 3: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway light
insight. ATC: LV-TEC, continue approaching, report runway 29
insight. Sigue en la pagina 138.
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Vienes muy bien!

Bien hecho. Llegamos al tramo
FINAL de la pista 04. Esta etapa es la
de mayor precision por la cercania al
terreno durante el ultimo descenso, asi

que TEN CUIDADO. Continuamos ¢l

descenso, cruzamos los 200 FT,

observamos el velocimetro y la velocidad vertical se mantienen bajo
control pero al levanta levantar la vista, vemos que la pista 04 se
encuentra bastante desplazada a

nuestra izquierda aunque sigamos

efecto del viento nos ha jugado

una mala pasada, por tal motivo

debemos:

Opcion 1: Mantener rumbo 040° y realizar una aproximacion
frustrada. Sigue en la pagina 174.

Opcion 2: Abandonar ¢l rumbo 040° y adoptar un nuevo
rumbo que nos lleve a la pista para continuar con el aterrizaje, pero

manteniendo la velocidad. Sigue en la pagina 064.
Opcion 3: Detener el descenso hasta conseguir tener al pista

al frente corngiendo el rumbo, luego continuar con el descenso y

aterrizaje en la pista 04. Sigue en la pagina 189.
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EXAMEN PRACTICO

Piloto Privado de Avion

Hola! Soy el Capitan Thomas. Nos ha ‘Lﬂ.
-

ok

iré guiandote en cada maniobra que realices, -

tocado un excelente dia para volar en tu examen

de Piloto Privado de Avion. Volaremos juntos e

segun las exigencias de la autoridad aerondutica.

Recuerda que cada error cuenta, y
tendremos un limite de dos maniobras
incorrectas a lo largo del examen, al tercer error
deberemos finalizar el examen. Pero estoy

seguro que te has capacitado como debes para

aprobar con honores!

Hoy volaremos un CESSNA 150! Una excelente aeronave

para instruccidn inicial.

ar-' = :

Sin demoras, iniciemos tu examen! - — -—fé

- _-—
" 28 - __@ -
(0]

Sigue a la pagina 080
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Estamos en la final de la pista
17. El tiempo estd mejorando y el viento esta
casi en calma. -Hacemos un procedimiento
mas?. Muy bien, vamos a discontinuar el

descenso, solicitaremos ascenso a FLO0OS0

directo al VOR EZE vy posterior
aproximacion a la pista 29. El ATC autoriza nuestra peticion e
informa que la aproximacion en uso es la carta N°10 (pagina 013).

Analiza la carta, cuéntame que haremos y “manos a la obra™. ..

Opcion 1: Desde el IAF, descender hasta 2200FT alejando
por R105EZE. Posterior, procedimiento estindar OACI proa al FAF,
luego seguir hasta el MAP descendiendo hasta la altura de 410FT vy
una distancia de 1.6NM. Alli tomar la decision de continuar con el

aterrizaje o realizar un “escape”. Sigue en la pagina 038.

Opcion 2: Desde el IAF, alejar por rumbo 105° en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Luego, procedimiento estandar OACI, por

derecha o 1zquierda segin el viento y a 7.4NM seguir el descenso
hasta el MAP ubicado a 1.6NM a 460FT. Sigue en la pagina 099.

Opcion 3: Desde el IAF, alejar por ¢l R105EZE en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Posterior, procedimiento estindar QOACI,
proa al FAF, luego seguir el descenso cruzando 1760FT a las 6. 0NM
hasta llegar a 410FT a las 1.6NM y continuar a dicha altitud hasta el
MAP a 1.6NM. Sigue en la pagina 200.
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Estamos en la final de la pista
17. El tiempo estd mejorando y el viento esta
casi en calma. -Hacemos un procedimiento
mas?. Muy bien, vamos a discontinuar el

descenso, solicitaremos ascenso a FLO0OS0

directo al VOR EZE vy posterior
aproximacion a la pista 29. El ATC autoriza nuestra peticion e
informa que la aproximacion en uso es la carta N°10 (pagina 013).

Analiza la carta, cuéntame que haremos y “manos a la obra™. ..

Opcion 1: Desde el IAF, descender hasta 2200FT alejando
por R105EZE. Posterior, procedimiento estindar OACI proa al FAF,
luego seguir hasta el MAP descendiendo hasta la altura de 410FT vy
una distancia de 1.6NM. Alli tomar la decision de continuar con el

aterrizaje o realizar un “escape”. Sigue en la pagina 038.

Opcion 2: Desde el IAF, alejar por rumbo 105° en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Luego, procedimiento estandar OACI, por

derecha o 1zquierda segin el viento y a 7.4NM seguir el descenso
hasta el MAP ubicado a 1.6NM a 460FT. Sigue en la pagina 099.

Opcion 3: Desde el IAF, alejar por ¢l R105EZE en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Posterior, procedimiento estindar QOACI,
proa al FAF, luego seguir el descenso cruzando 1760FT a las 6. 0NM
hasta llegar a 410FT a las 1.6NM y continuar a dicha altitud hasta el
MAP a 1.6NM. Sigue en la pagina 200.
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Has tomado la
decision correcta. Aterricemos para

recargar combustible y volver al origen.

- == Avion Aterrizado - - -

Al finalizar la carga de combustible, pasamos por la oficina
de informacion meteorolégica, alli nos indican que hay un frente de
tormenta al norte del aeropuerto, con formacion de CB y posibilidad
de WS. Ahora bien, debemos completar el plan de vuelo antes de
partir. Para ello debemos declarar la ruta a seguir. Observa la carta de
navegacion (pagina 10) y describe la ruta que volaremos hasta el

acropuerto de “La Plata™ o hasta el VOR PTA.

Opcion 1: Por W28 a FL060, 89NM hacia Tandil via
ESURQ. Posterior descenso a FL 050 hacia PTA 150NM, via
KALIM, GBE. Sigue en la pagina 051.

Opcion 2: Por W31 a FLO50, 178NM hacia PTA via PULPA,
TENIL. Sigue en la pagina 03 1.

Opcion 3: Para evitar la formacion de CB, volaremos directo
a GES a 3500FT, posterior por W60 34NM hasta PULPA, luego
ascenso a FL 050 por W31, 89NM hacia TENIL y finalmente 34NM

mas hacia el VOR PTA. Sigue en la pagina 069.
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Si necesitas un descanso,

dimelo! “Llevas 1 Error”

Recuerda que la maniobra anterior se
micia con viento de cola. Una vez finalizada

la maniobra anterior, continuamos volando

recto y nivelado con una referencia al frente,
intentando mantener la altitud y velocidad constante. Luego de unos
segundos notamos que nuestra referencia ya no esta al frente sino

ligeramente corrda a la 1zquierda:

La accion del viento esta generando un desplazamiento
indeseado. Para esto debemos:
Opcion 1: Ejercer presion sobre el pedal derecho para

corregir la deriva generada por el viento. Sigue en la pagina 023.

Opcion 2: Corregir el rumbo hacia la 1zquierda, lo suficiente

para mantener la referencia al frente. Sigue en la pagina 039.

Opcion 3: Mantener el rumbo actual, incrementando la
potencia para lograr vencer la fuerza del viento que genera el
desplazamiento indeseado o deriva. Sigue en la pagina 111.
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Vienes bien, sigue asi!

Lo estas haciendo muy bien! Sigue asi y
te graduaras con honores. Continuemos! Respecto
del NDB de ILM estamos en la posicion 210 o
QDR 210. Por ordenamiento de transito, el
control solicita que ingresemos por el QDM 340

Por tal motivo debemos realizar un cambio de

posicion de ADF y haremos lo siguiente:

Opcion 1: Viraje por izquierda al 340" hasta volar lateral al
NDB, luego continuamos por el 340° durante 60 segundos mas,
luego viraje por derecha al 070" y al alcanzar el QDM 340, viraje por
1izquierda al rumbo 340°. Sigue en la pagina 106.

Opcion 2: Viraje por i1zquierda al rumbo 070° hasta
interceptar el QDM 340 y luego viraje por izquierda al rumbo 340°
para continuar proa hacia el NDB, ingresando por la posicion 160.

Sigue en la pagina 038.

Opcion 3: Considerando que se trata de un NDB y no de
radiales de un VOR, bastard simplemente con realizar un viraje por
izquierda al rumbo 340° yva que éste sera el QDM 340 también.

Sigue en la pagina 057,
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta! Este es tu segundo

error, pero ya falta poco para finalizar

tu examen. Has alcanzado el limite
permitido.

No olvides que la capa de transicion es un espacio aéreo de
1000FT destinado al reglaje altimétrico, pasando de niveles de vuelo
a altitudes y viceversa. Debes tener bien claro este concepto, sino
volarias con una informacion altimétrica errénea, lo que podria
generar una colision en vuelo.

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi %

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™

Estu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 107
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Sigue asi, vienes bien!

Los procedimientos de inspeccion exterior
siempre deben realizarse con la lista en tu
mano! Muy bien, hemos encendido el motor
de nuestro avion y estamos listos a rodar.
Para tal procedimiento, el viento viene de

frente parcialmente cruzado

de la derecha. En una

situacion como esta,
debemos realizar una correccion en los mandos .
—d—  Direccidon
de control para evitar un del viento

desplazamiento indeseado durante
el rodaje. nr ——

En este caso debemos:

(Elige una opcion y pasa a la pagina indicada)

Opcion 1: Timon de profundidad neutral y comandos hacia

la derecha. Sigue en la pagina 118.

Opcion 2: Timon de profundidad neutral y comandos hacia

la 1zquierda. Sigue en la pagina 061.

Opcion 3: Timon de profundidad neutral y comandos
centrados, pero con un leve incremento de la potencia para contra

restar la fuerza ejercida por el viento. Sigue en la pagina 027.
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Lo estas haciendo

bien!

Bien Hecho! Ya estamos

terminando tu examen, solo algunos

temas mas. Continuemos con la
aproximacion. Considerando que dominas el vuelo IFR, que opinas si
practicamos algo de comunicaciones en ingles?. Hemos pasado el
FAF de la carta N°10. Ya veo las luces de la pista y el PAPI pero aun
no distingo el asfalto mi las lineas centrales blancas, por lo cual no
tengo la certeza de que sea la pista correcta. De todos modos
seguramente tu puedas tener una mejor perspectiva, hoy tu eres el
capitan! Informa al control sobre esta situacion y recuerda que debes
hacerlo en ingles. Ante toda comunicacion siempre deberemos
esperar una respuesta por parte del receptor, aqui se genera un
proceso de comunicacion. Cuéntame cual de ellos es el correcto y
luego aterricemos el avion para finalizar tu examen. Recuerda que

seguiremos con las comunicaciones en ingles hasta apagar el motor.

Opcion I: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway 29 insight.
ATC: LV-TEC, clear to land. Sigue en la pagina 113.

Opcion 2: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway insight.
ATC: LV-TEC, clear to land runway 29. Sigue en la pagina 092.

Opcion 3: Piloto: Ezeiza Tower, LV-TEC, runway light
insight. ATC: LV-TEC, continue approaching, report runway 29
insight. Sigue en la pagina 051.
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Tranquilo, vienes muy bien!

Una adecuada correccion de deriva ayuda a que
tu trayectoria de vuelo contintie por el camino
correcto. Continuemos con el vuelo, volvamos a

2 ascender hasta 3000 FT.

Una de las situaciones mas graves que podemos

enfrentar es, sin dudas, la falla de motor.
Simulemos una emergencia de motor. Para esto,

voy a reducir toda la potencia. Listo? Ahi

vamos/

o | “Ok, potencia reducida”.

—' S Que haremos ahora?

Opcion I: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas apto para aterrizar de

emergencia. Sigue en la pagina 087.

Opcion 2: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas cercano para aterrizar de

emergencia. Sigue en la pagina 091.

Opcion 3: Primero adoptar la velocidad de planeo e iniciar
suavemente el descenso. Luego buscar el lugar mas apto y cercano

para aterrizar de emergencia., Sigue en la pagina 114.
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Respuesta Incorrecta! Q

LLEVAS 2 ERRORES! %

e

<

Lo siento! Tu respuesta ha sido

f

incorrecta! Este es tu segundo error, pero
ya falta poco para finalizar tu examen.

Has alcanzado el limite permitido.

Las estadisticas mencionan que gran parte de los accidentes
en aeronaves de ligero porte, se debe a una mala interpretacion de las
instrucciones por parte del control. Una correcta comunicacidn te
ayudara a reducir el margen de error, operando el vuelo de forma mas

segura, asistido por el ATC.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estarda APROBADO! Asi %

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 041.
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Lo estas logrando!

Asi se hace! El orden de los
pasos antes de mniciar el vuelo es de
extrema importancia para minimizar
¢l margen de error. Ahora si1 estamos
listo para despegar. El control ha
indicado que realicemos la salida
KUKEN 7 (ver pagina 07)
despegando de la pista 13 del aeropuerto de la ciudad de Buenos

Aires, Argentina (SABE). Para cumplir con la salida estandarizada

segun ¢l requerimiento del control, debemos. ..

Opcion 1: Posterior al despegue, viraje por 1zquierda, rumbo
040" hasta cruzar RO97FDO. Posterior viraje izquierda hasta
interceptar RO29EZE para luego virar por derecha a rumbo 029°
hasta llegar a la posicion KUKEN a 42 NM de Ezeiza. Sigue en la
pagina 084.

Opcion 2: Posterior al despegue, viraje por derecha, rumbo
040" hasta cruzar RO29EZE. Posterior viraje i1zquierda hasta
interceptar a rumbo 029° hasta llegar a la posicion KUKEN a 42 NM
de Ezeiza. Sigue en la pagina 134.

Opcion 3: Posterior al despegue, viraje por 1zquierda, rumbo
040" hasta cruzar RO97FDO. Luego seguir instrucciones del control
ya que, a partir de este punto, la SID no detalla rumbos a seguir.

Sigue en la pagina 096.
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ﬂ Continda asi!
| Asi se hace! Veo que entiendes los
O Ji“
ey

conceptos de QDM vy QDR a la perfeccion.

=, Intentaremos una aproximaciéon a SABE pista

31. Para ello vamos a utilizar la carta N° 6
(pagina 09) . La meteorologia sigue adversa,
si no logramos aterrizar en esta oportunidad,
quizds debamos volar hacia la alternativa, el aeropuerto de SAZM.
Recuerda que seguimos a FLO050. Adelante iniciemos la

aproximacion:

Opcion I: Iniciamos el descenso hasta 2500FT. Luego de
ILM, seguir por QDR ILM 343 hasta interceptar el radial 134 de
FDO. A las 18.3 de FDO iniciar el descenso hasta 790FT hasta N.
Sigue en la pagina 076.

Opcion 2: Iniciamos el descenso hasta 2500FT. Luego de
ILM, seguir por rumbo 343° en descenso a 2000FT hasta interceptar
el QDM 311 de N. Continuar con 2000FT hasta las 8.2 de AE e
iniciar el descenso hasta 790FT hasta N. Sigue en la pagina 185.

Opcion 3: Iniciamos ¢l descenso hasta 2000FT (altitud del
FAF). Luego de ILM, seguir por rumbo 343" hasta interceptar el
racial 134 de FDO (FAF). Continuar el descenso a 790 FT por el
radial 134 de FDO hasta ¢l MAP en la baliza N y alli tomar la

decision de continuar o realizar un escape. Sigue en la pagina 105.
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Q Sigue Adelante!
m “Llevas 1 Error”
. J Una adecuada correccion de deriva ayuda a que

- tu trayectoria de vuelo continie por ¢l camino
correcto. Continuemos con el vuelo, volvamos a
ascender hasta 3000 FT. Una de las situaciones

mas graves que podemos enfrentar es, sin dudas,

la falla de motor. Simulemos una emergencia de

motor. Para esto, voy a reducir toda la potencia. Listo? Ahi vamos!

- - i .'-'.-FF.' -
— T 4 H .hl‘ —— ; T—"'-..-
= 8 A Z

e 7

“Ok, potencia reducida™.
Que haremos ahora?

Opcion I: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas apto para aterrizar de

emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 171.

Opcion 2: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas cercano para aternzar de

emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 044.

Opcion 3: Buscar la velocidad de planeo e iniciar el
descenso. Luego buscar el lugar mas apto y cercano para aterrizar de

emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 100.
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Hemos Aterrizado!

“Llevas 1 Error”

Hemos aterrizado en la pista 04
luego de realizar una aproximacion de
180°. Vamos a liberar la pista, a tomar

la primera calle de rodaje y a volver al

punto de espera de la pista 04 para un

nuevo despegue. Ingresamos a la pista 04, alineamos la aeronave con
rumbo 040° y luego de accionar toda la potencia, iniciamos la carrera
de despegue, pero durante la misma, el velocimetro se detiene y

decidimos realizar un RTO (rejected take off), para esto debemos:

Y
e, © o B
E [ ':il-_.l-’ h e T"‘_‘.f’sﬁﬂh_-'_ﬁ =

“Tﬂj.“' s = = = - 1

Opcion 1: Recudir la potencia, mantener el rodaje sobre el
centro de la pista y frenar el avion por completo. Liberar la pista para

luego evaluar lo sucedido. Sigue en la pagina 125.

Opcion 2: Desacelerar el avion hasta una velocidad adecuada

para rodar, volver a la plataforma y evaluar lo sucedido. Sigue en la

pagina 120.

Opcién 3: Sin pista remanente, continuamos con el despegue
normalmente, con la salvedad de que vamos a incorporarnos al
circuito de transito para un aterrizaje de inmediato con el fin de

evaluar la causa de la falla. Sigue en la pagina 159.
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Muy Bien, un par mas!

“Llevas 2 Errores”

Muy bien, continuemos. La
comunicacion radial con la torre de control

ya esta establecida. Ahora bien, imagina

que actualmente estamos volando hacia el
aeropuerto ingresando por el radial 150 y a causa del efecto del
viento, el rumbo actual es 300°. Por indicaciones del control de
transito aéreo, debemos abandonar el radial 150 e ingresar por el

radial 090, para ello debemos:

Opcion 1: Virar por izquierda a rumbo 360° y al llegar al
rachal 090, virar hacia la derecha al rumbo 270°, continuando el

vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 143.

Opcion 2: Realizar un viraje por izquierda o derecha a
rumbo 360° y al llegar al radial 090, virar hacia el rumbo 090°,

continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 137.

Opcion 3: Realizar un viraje por derecha a rumbo 360° y al
llegar al radial 090, virar hacia la izquerda al rumbo 270°,

continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 130.
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Sigamos Adelante!
“Llevas 1 Error”

=
e .

e

No te desanimes esto recién

comienza! Estamos ingresando por el

radial 280 de FDO. Vamos a cancelar el g
procedimiento de espera y vamos
realizar un alejamiento por el radial 240
lo mas rapido posible ya que nos estamos acercando hacia la estacion
VOR. Muéstrame como lo hacen los profesionales, detallando paso a

paso el procedimiento.

Opcion 1: En primera instancia viraje por derecha a rumbo
180", luego “Set Vor R240 From™.Y por ultimo, viraje por derecha a
rumbo 240°. Sigue en la pagina 063.

Opcion 2: En primera instancia viraje por derecha a rumbo
180, luego “Set Vor R240 To”. Y por ultimo, viraje por derecha a
rumbo 240°. Sigue en la pagina 138.

Opcion 3: Simplemente viraje por derecha a rumbo 240°, y
luego “Set Vor R240 From”. Sigue en la pagina 142.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

Esta es la ultima consigna! Hemos aterrizado =

nuestro avion en un tercio de pista segin el calculo
de “Landing Distance”. Evaluemos el ultimo [
punto y finalicemos este exitoso examen. E1 ATC

nos informa lo siguiente: ATC: LV-TEC, landed 1340,
take the next on your right, report runway vacated and contact
ground for further instructions. CAUTION, WIP taxiway G
between D-C. Rodaremos hasta la plataforma de carga, cuéntame que

ha informado el ATC y como llegaremos hasta nuestra posicion:

Opcion I: El ATC informa que hemos aterrizado en
1340Mts, que debemos desalojar pista por una de las sahidas
siguientes a la derecha, notificando al abandonar pista. Para llegar
hasta la plataforma de carga, podemos tomar cualquiera de las calles

G, E o F y luego comercial hasta cargas. Sigue en la pagina 181.

Opcion 2: El ATC informa la hora actual, solicita salir por la
proxima calle a la derecha, notificando cuando ingresemos a la calle
de rodaje y anuncia PRECAUCION para el rodaje por trabajo en

progreso en las mencionadas calles. Sigue en la pagina 144.

Opcion 3: El ATC informa que hemos aternzado a las
13:40hs, que debemos desalojar pista por la siguiente salida a nuestra
derecha y debemos notificar al dejar la pista libre. Para llegar hasta la
plataforma de carga, debemos tomar las calles G, D y plataforma

comercial hasta cargas. Sigue en la pagina 198.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error vy

aun no hemos llegado a la novena

maniobra. Has alcanzado el limite
permitido.

Las practicas de emergencias son las maniobras MAS
IMPORTANTES de la carrera. Recuerda un concepto basico, el
avion vuela por velocidad, por lo cual si falla el motor, tendras algo
de tiempo para elegir un buen terreno para aterrizar de emergencia.
Aqui serd indispensable cuidar la velocidad.

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si1 realizas
correctamente todas las
maniobras restantes, tu examen \,
estari APROBADO! Asi que,
animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 016
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Si necesitas un descanso,

dimelo! “Llevas 2 Errores”

La maniobra de RTO es de extrema
importancia para la seguridad de todos. Luego
de liberar la pista 04, vamos a iniciar otro
rodaje pero a una pista diferente, despegaremos

de la pista 13.

Ten cuidado! Esta pista se encuentra en
muy malas condiciones, por lo que debemos realizar un despegue en
campo corto. Recuerdas esta maniobra? Repasemos juntos su
desarrollo. Debemos extender los Flaps. Manteniendo los frenos
aplicados, accionamos toda la potencia, liberamos los frenos e
imiciamos la carrera de despegue. Esta maniobra se realiza con Flaps

extendidos en todos los casos, recuerdas por qué?

Opcion I: La extension de Flaps aumenta la sustentacion y
permite elevarse a menor distancia de recorrido durante la carrera de

despegue. Sigue en la pagina 102.

Opcion 2: La extension de Flaps retrasa la velocidad de
perdida por lo que el avion puede sustentar a menor velocidad y
elevarse anticipadamente con un recorrido de despegue inferior al

habitual. Sigue en la pagina 137.

Opcion 3: La extension de Flaps aumenta la superficie alar
lo que incrementa la sustentacion y permite que el avion se eleve a
menor velocidad, despegando en una menor distancia de pista. Sigue

en la pagina 153.
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Vienes muy bien!

Bien hecho. Hemos aterrizado
en la pista 04 luego de realizar una
exitosa aproximacion de 180°. Vamos a
liberar la pista, a tomar la primera calle

de rodaje y a volver al punto de espera

de la pista 04 para un nuevo despegue.
Ingresamos a la pista 04, alineamos la aeronave con rumbo 040° y
luego de accionar toda la potencia, iniciamos la carrera de despegue,

pero durante la misma, el velocimetro se detiene y decidimos realizar

un RTO (rejected take off), para esto debemos:

A\ | - .
= _‘.__'. J-_r ' Ili. : .J-'I — "'_'_-":_r__ﬁj III._.-.. " i'_a._tjil  —
- = el ] Y

y o o |

oSSl
Opcion I: Recudir la potencia, mantener el rodaje S{JEH: el
centro de la pista y frenar el avion por completo. Liberar la pista para

luego evaluar lo sucedido. Sigue en la pagina 119.

Opcion 2: Desacelerar el avion hasta una velocidad adecuada
para rodar, volver a la plataforma y evaluar lo sucedido. Sigue en la

pagina 0835.

Opcion 3: Sin pista remanente, continuamos con el despegue
normalmente, con la salvedad de que vamos a incorporarnos al
circuito de transito para un aterrizaje de inmediato con el fin de

evaluar la causa de la falla. Sigue en la pagina 147.
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e Una maniobra compleja!

“Llevas 1 Error”

Continuemos! La manmiobra de “Deslizamiento™
‘:""--._..-5"
¥ nos permite descender, de

manera controlada y a un ‘*
mayor régimen pero sin : '-'.-_-,-:P::?:
aumentar la velocidad. i 1
Muy bien, muéstrame ;:*ZF
Q_:-.Hﬁ—- 3

como debemos realizar un
deshizamiento. Llevemos a cabo esta maniobra
y descendamos hasta los 1500 FT. Luego

volveremos a la pista para practicar unas

dPIox 1maciones.

Realizaremos el deshizamiento de la fzf ’i l ‘~ \ ;'_\

siguiente forma:

Opcion I: Inclinar el ala hacia el lado para donde sopla el
viento. Presionar el pedal del lado opuesto y controlar el descenso a

velocidad constante Sigue en la pagina 131.

Opcion 2: Inclinar el ala hacia un lado, sin importar la
direccion del viento. Presionar el pedal del lado opuesto v buscar el

mayor descenso a velocidad constante Sigue en la pagina 059.

Opcion 3: Inclinar el ala hacia el lado desde donde proviene
el viento. Presionar el pedal del lado opuesto y controlar el descenso

a velocidad constante. Sigue en la pagina 159.
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No te alarmes, vienes Q
=

bien! m
-

“Llevas 2 Errores”™ =

— -

iy
- —

Llegamos al tramo FINAL de
la pista 04. Esta etapa es la de mayor
precision por la cercania al terreno
durante el ultimo descenso, asi que TEN CUIDADO. Continuamos el
descenso, cruzamos los 200 FT, observamos el velocimetro y la
velocidad se mantiene bajo control pero al levanta levantar la vista,
vemos que la pista 04 se hin
encuentra bastante desplazada a
nuestra izquierda aunque sigamos
volando con rumbo 040°. El

efecto del viento nos ha jugado

una mala pasada, por tal motivo

debemos:

Opcion 1: Mantener rumbo 040° y realizar una aproximacion

frustrada. Sigue en la pagina 097.

Opcion 2: Abandonar el rumbo 040° y adoptar un nuevo
rumbo que nos lleve a la pista para continuar con el aterrizaje, pero

manteniendo la velocidad. Sigue en la pagina 143.

Opcion 3: Detener el descenso hasta conseguir tener al pista
al frente corngiendo el rumbo, luego continuar con el descenso y

aterrizaje en la pista 04. Sigue en la pagina 137.
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Muy Bien, un par mas!

“Llevas 1 Error”

Muy bien, continuemos. La
comunicacion radial con la torre de
control ya esta establecida. Ahora bien,

imagina que actualmente estamos

volando hacia el aeropuerto ingresando

por el radial 150 y a causa del efecto del viento, el rumbo actual es
300°. Por indicaciones del control de transito aéreo, debemos
abandonar el radial 150 e ingresar por el radial 090, para ello

debemos:

Opcion I: Virar por izquierda a rumbo 360° y al llegar al
radial 090, virar hacia la derecha al rumbo 270°, continuando el
vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 100.

Opcion 2: Realizar un viraje por izquierda o derecha a
rumbo 360° y al llegar al radial 090, virar hacia el rumbo 090°,
continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 088.

Opcion 3: Realizar un viraje por derecha a rumbo 360° y al
llegar al radial 090, virar hacia la izquerda al rumbo 270°,

continuando el vuelo hacia el aeropuerto. Sigue en la pagina 104.
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Respuesta Incorrecta! %
LLEVAS 2 ERRORES! m
Lo siento! Tu respuesta ha sido — d

P

. A —
incorrecta! Este es tu segundo error y aun

no hemos llegado a la cuarta maniobra.

Has alcanzado el limite permitido.

Es de suma importancia que comprendas el procedimiento
correcto de despegue. La orientacion
de la pista indica el rumbo que
deberia seguir el avion al despegar de
la misma. Si la brijula indica un

rumbo diferente, estaremos volando

con una informacion erronea lo que

podria generar una desorientacion.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui con dos errores, pero no te alarmes, si
realizas correctamente todas las maniobras restantes, tu examen

estara APROBADO! Asi que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 102
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e Sigamos adelante!

—
-

Asi se hace! Sabia que tomarias la

decision correcta. Es hora de despegar!

i - == Avion en Vuelo - - -

Hemos llegado a GBE, justo el ingreso al
TMA BAIRES. El control nos informa
que las condiciones meteorologicas siguen
adversas, por lo que deberemos aterrizar en el aeropuerto de EZEIZA
(SAEZ). Para ello, recibimos la instruccion de volar directo a la
posicion GESTA vy realizar la carta de aproximacion N°7 (pagina 12),
teniendo en cuenta que el VOR EZE y el GS de la pista 35 se
encuentran 1noperativos. Es hora de ver la carta y hacer un
“Briefing”. Cuéntame los puntos mas importantes de esta
aproximacion. ..

Opcion 1: Considerando que el VOR esta fuera de servicio y
que no tendremos lectura de distancias DME, no podremos realizar la
carta y debemos solicitar al ATC otra carta o bien “Vector Radar”

para la aproximacion. Sigue en la pagina 136.

Opcion 2: Curso final 351°, DA 267FT, MSA 3000FT, espera
sobre GESTA (RI71EZE D17.5 FL050), DME requenido y minimos de
visibilidad de 800Mts. Sigue en la pagina 090.

Opcion 3: Para esta aproximacion necesitamos el localizador
y €l DME. Posee una espera en el ROOBGBE a D15.7NM de EZ.

Tiene una altitud recomendada de 1310FT en OM vy la altura de
decision es de 200FT. Sigue en la pagina 165.
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Un tropezoén no es caida!

Sigamos. “Llevas 1 Error”

Conocer la inclinacion de cada viraje es
importante para realizar los giros de manera
|  correcta. Ascendamos a 3000 FT y evaluemos

las maniobras de “Perdida”. Muy bien hemos

= )

llegado a 3000 FT, reducimos la potencia,
! elevamos suavemente la nariz del avion vy
comienza la desaceleracion. Llegando a la velocidad de perdida de
sustentacion, la reconocemos y debemos iniciar la maniobra de
“Recuperacion de Perdida”, realizando los siguientes pasos en el
orden propuesto:

— =

' 1 —— T ; — o
— ¥ . Ly 5 i L
el i s’ - ol |

Opcion 1: Aplicar potencia maxima para recuperar velocidad

y reducir el angulo de ataque de inmediato. Sigue en la pagina 023.

Opcion 2: Reducir suavemente el angulo de ataque de
inmediato y aplicar potencia progresiva para recuperar la perdida de

velocidad y su sustentacion. Sigue en la pagina 167.

Opcion 3: Bajar la nariz del avién de inmediato, recuperar la
velocidad, recuperar la velocidad por angulo de ataque negativo y
aplicar suavemente potencia mientras cambiamos a un angulo de
ataque positivo suavemente para recuperar la altitud. Sigue en la

pagina 133.
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ﬁ “Llevas 1 Error”
i Ja
—>

=43 —l

l_ Sigamos Adelante!

No te desanimes que llevas muy bien tu
examen! El tiempo estd mejorando y el
viento esta casi en calma. -Hacemos un
procedimiento mas?. Muy bien, vamos a
discontinuar el descenso, solicitaremos
ascenso a FLO50 directo al VOR EZE y posterior aproximacion a la
pista 29. El ATC autoriza nuestra peticion e informa que la
aproximacion en uso es la carta N'10 (pagina 13). Analiza la carta,

cuéntame que haremos y “manos a la obra”. ..

Opcion I: Desde el IAF, descender hasta 2200FT alejando
por R105EZE. Posterior, procedimiento estandar OACI proa al FAF,
luego seguir hasta el MAP descendiendo hasta la altura de 460FT vy

una distancia de 1. 6NM. Alli tomar la decision de continuar con el

aterrizaje o realizar un “escape”. Sigue en la pagina 161.

Opcion 2: Desde el IAF, alejar por rumbo 105° en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Luego, procedimiento estandar OACI, por

derecha o 1zquierda segun el viento y a 7.4NM seguir el descenso
hasta el MAP ubicado a 1.6NM a 460FT. Sigue en la pagina 138.

Opcion 3: Desde el IAF, alejar por ¢l R105EZE en descenso
hasta 2200FT a 9.0NM. Posterior, procedimiento estindar QOACI,
proa al FAF, luego seguir el descenso cruzando 1760FT a las 6. 0NM
hasta llegar a 460FT a las 3.1NM y continuar a dicha altitud hasta el
MAP a 1.6NM. Sigue en la pagina 166.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes esto recién comienza!
" Cambiemos de zona y volemos directo
hacia el aeropuerto de Ezeiza, Argentina
(SAEZ). Al dinigirnos hacia el VOR EZE le
informamos al control que estamos
ingresando por el radial 050 a 35 NM. Instantes mas tarde el control
nos indica que ingresemos por el radial 350. Parece un ingreso
simple, que opinas si realizamos un ARCO DME?. Adelante,
cuéntame como se desarrolla este procedimiento.
Opcion 1: Viraje por derecha rumbo 310°, VOR set R040,
manteniendo la distancia de 35NM. Al llegar al radial, viraje por
izquierda a 10° mas de rumbo y set VOR 10 radiales menos, y asi

sucesivamente hasta el radial de ingreso. Sigue en la pagina 065.

Opcion 2: Viraje por izquierda rumbo 310°. Al llegar al
R040, viraje por izquierda a rumbo 300" y VOR set RO30TO. Al
llegar al radial, viraje por izquierda a 10° mas de rumbo y set VOR
10 radiales menos, y asi sucesivamente hasta el radial de ingreso

Sigue en la pagina 142.

Opcion 3: Viraje por derecha rumbo 310°, VOR set RO40TO.
Al llegar al R040, viraje por izquierda a rumbo 300° y VOR set
RO30TO. Al llegar al radial, viraje por izquierda a 10° mas de rumbo
y set VOR 10 radiales menos, y asi sucesivamente hasta el radial de

ingreso Sigue en la pagina 021.
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Sigamos Adelante!
“Llevas 1 Error”

No te desanimes esto recién comienza!
Continuando con la salida y previo a llegar a la
posicion KUKEN, el control de transito nos

solicita volar directo al VOR FDO. viramos

nuestro avion proa hacia el VOR FDO y nos
posicionamos en el Radial 040 a 24NM. En ese preciso instante, el
control de transito nuevamente solicita que cambiemos de posicion y
que volemos “Directo” a la posicion VANAR, ubicada sobre el
Radial 317 de FDO a 12 NM. Para cumplir con la solicitud del
control, debemos realizar
un vuelo DIRECTO a
VANAR, vy luego de

realizar el calculo,

decidimos. ..

Opcion 1: continuar volando hacia el VOR de FDO hasta el
bloqueo y luego alejar por el radial 317 hasta las 12 NM para llegar a

la posicion VANAR. Sigue en la pagina 142.

Opcion 2: virar por derecha al rumbo 317" hasta alcanzar las
12 NM de FDO y llegar a VANAR. Sigue en la pagina 138.

Opcion 3: realizar un viraje por derecha a rumbo 245" hasta
interceptar el radial 317 de FDO a 12 NM llegando a la posicion
VANAR. Sigue en la pagina 161.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu 4
examen! Al llegar a la posicion VOTRA,
ingresamos al TMA SAZM, alli el control de
transito aéreo nos informa que la visibilidad —
esta reducida por meblas y el aeropuerto esta !
operando bajo condiciones IFR. Por tal motivo, debemos realizar la
carta aproximacion N° 2 para la pista 13 de SAZM (pagina 11). Por
suerte nuestro sistema ILS se ha recuperado y funciona a la
perfeccion. Observa la carta y cuéntame que haremos. ..

Opcion 1: Al llegar al IAF R308MDP D13.0, continuamos
con curso 128" hasta D7.3 MDP a 2300FT. Posterior continuamos el

descenso hasta la DA de 271 a DO.5SNM. Sigue en la pagina 126.

Opcion 2: Al llegar al IAF R344MDP D13.0, continuamos
con un ARCO DME hasta R308MDP ingresando hacia el FAF.
Desde alli, full 1ls hasta OM, luego volamos 01°30” hasta el MAP a
07 NM y una DA de 271FT. Sigue en la pagina 117.

Opcion 3: Al llegar al IAF R318MDP D13.0, continuamos
con el ARCO DME hasta el R308MDP, luego volamos con curso
128" hasta el FAF a D7.3 y 2300FT. Posterior seguimos con la senda
de planeo ILS hasta la MDA de 271FT a D1.0 MDP y tomamos la
decision de continuar con el aterrizaje o realizar una aproximacion
frustrada, segin la evolucion de la niebla reportada por el control de

transito. Sigue en la pagina 144.
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e Lo estas logrando!

Asi se hace! Hemos llegado a la posicion

2l

i —
=3

VANAR vy es hora de practicar algunos
- S e . :

procedimientos de ingresos, alejamientos vy
esperas. Recuerda que VANAR es la posicion

R317 FDQO a 12NM. Volvamos al VOR de FDO

pero debemos ingresar por el Radial 280 y realizar una espera en el
Radial 030 por i1zquierda sobre el VOR FDO. Tomate tu tiempo y

cuéntame como se desarrolla este procedimiento.

Opcion 1: Viraje por derecha a rumbo 190°, “Vor Set 280
To”, viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior incorporacion por

“vuelo paralelo”. Sigue en la pagina 098.

Opcion 2: Viraje por derecha a rumbo 190°, “Vor Set 280
To”, viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior incorporacion por

“gota de agua”. Sigue en la pagina 105.

Opcion 3: Viraje por derecha a rumbo 190°, “Vor Set 030
To” (radial de espera), viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior

incorporacion por “gota de agua”. Sigue en la pagina 096.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

=P

incorrecta! Este es tu segundo error y e

Lo siento! Tu respuesta ha sido

recién hemos pasado la mitad de tu
examen. Has alcanzado el limite
permitido.

El tramo final de la aproximacion es la instancia de mayor
riesgo, volamos a baja altura y a minima velocidad. Aqui llega una
maniobra de VITAL IMPORTANCIA, el “Escape” o aproximacion
frustrada. Tenlo presente cada vez que en el tramo final, los
parametros no sean los adecuados.

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi %

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 097.
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Respuesta Incorrecta! %
LLEVAS 2 ERRORES! ? : I

—_— —_—

Lo siento! Tu respuesta ha sido
=

incorrecta! Este es tu segundo error y aun
no hemos llegado a la mitad de tu examen.
Has alcanzado el limite permitido.

En aeronaves que no poseen Flaps, la maniobra de
deslizamiento permite descender a un régimen mas pronunciado que
el normal. Se trata de una maniobra de sumo cuidado ya que
estaremos operando el avion en una actitud de vuelo anormal pero
controlada. Ten cuidado con esta maniobra!

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si1 realizas
correctamente todas las
maniobras restantes, tu examen \
estari APROBADO! Asi que,

animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 155.

59



Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta Nuevamente! Debo

ﬁﬂ

tomar este segundo error. Lamentablemente

p—
yi/ TN
H-__--"""

esta era nuestra ultima maniobra y con este <

error debemos bajar el promedio de

puntuacion.

Recuerda que la aproximacion de 360°, consiste en realizar
un giro completo en descenso desde los 1000 FT hasta el aternzaje,
iniciando justo sobre la numeracion de la pista en uso. Al 1gual que la
aproximacion de 180°, estas maniobras buscan la practica del vuelo
en planeo ante situaciones anormales, como ser un descenso desde

1000FT hasta cero y en un giro de 360°.

De todos modos no te alarmes. Has temido un gran
desempefio a lo largo de todo el examen. Ahora volvamos al
aerodromo y aterricemos para finalizar tu examen. No olvides que el
estudio y la practica hacen a la excelencia de todo piloto v debes ser
consciente que has elegido una carrera que exige perfeccionamiento

continuo a lo largo de toda tu vida.

Volvamos y finalicemos ¢l trabajo.

Sigue en la pagina 197,
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Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero
® J e el examen recién comienza. Recuerda que el

—

-
R,

maximo permitido es de dos errores y al

tercero finalizaremos, por lo que tendras que

L s

esforzarte en el resto de las maniobras para
poder aprobar y obtener tu licencia!

Rodar el avion es un procedimiento que
sucle ser

realizarse sin respetar lo indicado por

—die—  Direccién
el fabricante. Lo cierto es que si del viento
debemos rodar nuestro avion ante una _' —— S—
situacion de extremo viento de - ’,.'- B
costado, el efecto seria el mismo que U

en vuelo, el viento podria generar un s
desplazamiento indeseado y apartarnos de nuestra trayectoria.

No es nuestro caso puntual, pero imagina cuando vueles, por
ejemplo, un A380 que por su gran tamaiio volveria extremadamente
compleja la operacion, un minimo desvio y quizds una de sus ruedas
podria quedar fuera de la calle, generando un dafio al tren de
aterrizaje.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 131.
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Respuesta Incorrectal!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, continuaremos igual.
Ya falta poco para finalizar y vienes muy bien,
pero recuerda que ya no tienes mas errores

permitidos para lo que resta de tu examen!

Recuerda que cada aeronave posee una
determinada longitud minima de aterrizaje en funcion de una
determinada condiciéon de vuelo. Por otro lado también existen otros
valores de vital importancia como el maximo peso de aterrizaje
permitido por el fabricante. Pasado este peso se considera que el
avion podria sufrir algin dafio estructural, dando lugar a un incidente
o accidente. Existen diferentes tablas de performance para cada
acronave, en ellas el fabricante especifica sus limitaciones en
diferentes escenarios, como ser: ¢l peso maximo de aterrizaje, el peso
maximo de despegue, longitud de pista requenda, distancia de
aterrizaje con y sin obsticulos, entre muchas variables mas. Lo
importantes es tener siempre presente que las limitaciones descriptas
por el fabricante deben ser respetadas con el fin de maximizar la

seguridad en las operaciones aéreas.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 025.
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Sigamos Adelante!
“Llevas 1 Error”

No te desanimes esto recién comienza!
Continuemos en alejamiento por el radial 240 de
FDO hasta las 20 NM y alli vamos a volver a
ingresar por el radial 240 de FDO. “OK, el

control acaba de solicitarnos que 1ngresemos

inmediatamente por el radial 240 de FDO”,
debido a la presencia de
otros transitos. Sin demoras,
ingresemos inmediatamente

por el radial 240. Recuenda

wenn[Jeenns p—0-

que ¢l viento proviene desde

el sector SUR.

—

FiL

Opcion I: Realizaremos un procedimiento de gota de agua
por derecha o izquierda para ingresar por el radial 240, el mismo por

el que nos encontramos alejando. Sigue en la pagina 144.

Opcion 2: Realizaremos un procedimiento de “OACI” por
izquierda para ingresar por ¢l radial 240, €l mismo por el que nos

encontramos alejando. Sigue en la pagina 138.

Opcion 3: Realizaremos un procedimiento de “90-270™ por
derecha para ingresar por el radial 240, ¢l mismo por el que nos

encontramos alejando. Sigue en la pagina 054.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Debo tomarte este
error pero el examen aun no termina.
Recuerda que el maximo permitido es de

dos errores y al tercero finalizaremos, por

lo que tendras que esforzarte en el resto
de las maniobras para poder aprobar y obtener tu licencia. No olvides
que ante toda situacion de riesgo, y mas aun a baja altura, debemos
tomar acciones que garanticen la segunidad. Y nuestro caso en
particular, lo correcto es realizar una aproximacion frustrada o
“Escape”. Recuerda que en el tramo final de la aproximacion
debemos tener la pista al frente, con la velocidad controlada y el
angulo de descenso dentro de lo establecido para tal maniobra.

Wb
Lruzado

Cualquier desfasaje de

5y
alguno de estos parametros, LT T Qem
‘ o 2t - .

se¢e considera que la - :

- it
aproximacion se ha S

g " -

desestabilizado y deberiamos :

-|:l;'._..
realizar una aproximacion " “=o_
. Base T g r il
frustrada para luego volver a e

intentarlo, no bien para tomar otras alternativas.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 103.
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Sigamos Adelante!

g “Llevas 1 Error”

El plan de vuelo es un documento que debemos
L] J "]

—
s =, bien, llegamos al avion y tenemos la urgencia de

completar previo a la salida de todo vuelo. Muy

salir de inmediato antes de que las condiciones
climaticas empeoren! De todos modos tenemos
algunas tareas previas que debemos completar, previo a iniciar

nuestro vuelo. Iniciaremos de la siguiente manera:

,
HE'- 2N RREREZ

-] ]
nio

11

Opcion 1I: Preparamos la cabina segun la SID a utilizar.
Escuchamos el ATIS vy solicitamos el permiso de transito. Finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 144.

Opcion 2: Solicitamos el permiso de transito. Escuchamos el
ATIS. Preparamos la cabina segin la SID a utihizar. Y finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 141.

Opcion 3: Escuchamos el ATIS. Solicitamos el permiso de
transito. Preparamos la cabina segun la SID a utilizar. Y finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 181.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien
tu examen! Lamentablemente las
condiciones meteorologicas siguen
marginales en el TMA BAIRES vy

toda la zona sur de la provincia de

BSAS, se han cerrado algunos de los aeropuertos cercanos y segin
los reportes, las condiciones no prevén mejorar. Por tal motivo
debemos dirigirnos a la alternativa. Comunicamos nuestras
intenciones al ATC; nos indican volar directo al VOR PTA y
posterior hacia SAZM segin lo detallado en el plan de wvuelo.
Observa la carta de navegacion (pagina 10) y describe el recorndo
que deberemos tomar para llegar a SAZM. Recuerda que contamos
con ¢l combustible justo para volar hasta SAZM! Cuéntame como
los pasos a seguir:

Opcion 1: Por W18 a FL060, 54 NM hasta GBE. Posterior
por W29, 83 NM hasta VOTRA y luego 55NM hacia MDP VOR.
Sigue en la pagina 194.

Opcion 2: Volaremos por la W29, FL070, 142 NM hasta
GES, va dentro del TMA de SAZM. Posterior continuamos VFR
directo al VOR MDP. Sigue en la pagina 142.

Opcion 3: Volaremos un total de 192 NM. Por W18 a FL060,
54 NM hasta GBE. Posterior por W29, FL110, 83 NM hasta VOTRA
y luego 55NM hacia MDP VOR. Sigue en la pagina 056.
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Hemos Aterrizado!

“Llevas 2 Errores”™

Hemos aternizado en la pista 04
luego de realizar una aproximacion de
180°. Vamos a liberar la pista, a tomar

la primera calle de rodaje y a volver al

punto de espera de la pista 04 para un
nuevo despegue. Ingresamos a la pista 04, alineamos la aeronave con
rumbo 040° y luego de accionar toda la potencia, iniciamos la carrera
de despegue, pero durante la misma, el velocimetro se detiene y
decidimos realizar un RTO (rejected take off), para esto debemos:

W X

e s B —

Ll Lot F e . -
B = e ] ] |

Opcion 1: Recudir la potencia, mantener el rodaje sobre el
centro de la pista y frenar el avion por completo. Liberar la pista para

luego evaluar lo sucedido. Sigue en la pagina 045.

Opcidon 2: Desacelerar el avion hasta una velocidad adecuada
para rodar, volver a la plataforma y evaluar lo sucedido. Sigue en la

pagina 137,

Opcion 3: Sin pista remanente, continuamos con el despegue
normalmente, con la salvedad de que vamos a incorporarnos al
circuito de transito para un aterrizaje de inmediato con el fin de

evaluar la causa de la falla. Sigue en la pagina 173.
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Respuesta Incorrecta! Q
p n— _'__'_-
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR” ﬁL ';’U

No te alarmes, es tu primer error. El examen —

m——

recién comienza, pero recuerda que ya no
tienes mas errores permitidos para lo que resta
de tu examen!. Si bien existen tres

procedimientos para realizar ingresos por el

mismo radial por el cual estamos alejando,
entre ellos existe una variable que los diferencia claramente, y es el
factor “Tiempo”. Tanto en el procedimiento de Gota de Agua como
en el procedimiento OACI, es necesario volar durante 60 segundos
en un determinado rumbo para luego volver hacia la estacion VOR.
Por otra parte en el procedimiento 90-270, no existe este factor de
tiempo a volar, por lo cual, podriamos asumir que es la opcion mas
agil de las tres existentes.

En nuestro caso en particular, el control habia solicitado que
ingresemos inmediatamente por el radial 240, por lo que no era una
opcion tomarse esos 60 segundos de alejamiento. Ante tal
circunstancia, lo mas adecuado hubiese sido optar por el
procedimiento de 90-270. Y RECUERDA, los tres procedimientos se
realizan, siempre que sea posible, a FAVOR de la direccion del
viento.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 054.
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Respuesta Incorrecta!
“ES TU PRIMER ERROR”
No te alarmes, es tu primer

error.  Hemos pasado la mitad de tu

examen y vienes muy bien, pero

recuerda que ya no tienes mas errores
permitidos para lo que resta de tu examen!

Analizando la informacion meteorologica, notamos que
existen condiciones riesgosas para operar la ruta prevista, por lo cual
debemos buscar una alternativa, y la mas segura es la ruta que vuela
via Tandil ya que logra evadir la formacion de tormenta y no
representa ningun riesgo para nuestro vuelo. Si bien esta ruta es mas
larga que las otras opciones, serd cuestion de cargar el combustible
suficiente para cubrir el tramo excedente. Toda accion que ayude a
maximizar la seguridad de un vuelo siempre tendra prioridad sobre
cualquier otra accion. Si1 bien es cierto que el consumo de
combustible serd muy superior al planificado por la ruta tradicional,
bastard solo con cargar un adicional al que se estimaba cargar. En
caso de que nuestro avion posea tanques de combustibles pequefios y
no sea suficiente para cubrir la nueva ruta, la opcion mas segura seria
aguardar hasta que las condiciones meteorologicas mejoren para
poder evaluar todas las alternativas nuevamente.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 1110.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error vy

aun no hemos llegado a la tercera

maniobra. Has alcanzado el limite
permitido.

Es de suma importancia que comprendas la operacion de
rodaje con viento cruzado ya que podria afectar a la seguridad del
vuelo. Quizds hoy no lo entiendas pero implementar este nivel de
exigencias es una manera de ayudarte a que mejores y te capacites.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 019.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Debo tomarte este error
pero el examen ain no termina. Recuerda que
el maximo permitido es de dos errores y al
tercero finalizaremos, por lo que tendras que
esforzarte en el resto de las maniobras para

poder aprobar y obtener tu licencia.

El deslizamiento
es una maniobra de cuwidado, ya que
buscar realizar un descenso en una
actitud anormal de vuelo, pero de forma
controlada. Al girar el comando hacia un
lado y presionar ¢l pedal del lado
opuesto, estamos generando el famoso
“derrape” pero en actitud de descenso.
Esto evitaria que la velocidad aumente

bruscamente, pero ten cuidado que un

excesivo deslizamiento podria =—

aumentarla y generar una situacion

anormal descontrolada. g \
i’;/i l _1\:_\

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 159.
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Lo estas haciendo bien!

Has optado por la ruta correcta! Al
llegar a la posicion VOTRA, ingresamos al

TMA SAZM, alli el control de transito aéreo
nos informa que la visibilidad esta reducida por
nieblas y el aeropuerto esta operando bajo

condiciones IFR. Por tal motivo, debemos

realizar la carta aproximacion numero 2 para la
pista 13 de SAZM (pagina 11). Por suerte nuestro sistema ILS se ha
recuperado y funciona a la perfeccion. Observa la carta y cuéntame
que haremos. ..

Opcion 1: Al llegar al IAF R308MDP D13.0, continuamos
con curso 128" hasta D7.3 MDP a 2300FT. Posterior continuamos el
descenso hasta la DA de 271 a DO.5SNM. Sigue en la pagina 182.

Opcion 2: Al llegar al IAF R344MDP D13.0, continuamos
con un ARCO DME hasta R308MDP ingresando hacia el FAF.
Desde alli, full ILS hasta OM, luego volamos 01°30” hasta el MAP a
07 NM vy una DA de 271FT. Sigue en la pagina 029.

Opcion 3: Al llegar al IAF R318MDP DI13.0, continuamos
con el ARCO DME hasta el R308MDP, luego volamos con curso
128" hasta el FAF a D7.3 y 2300FT. Posterior seguimos con la senda
de planeo ILS hasta la MDA de 271FT a D1.0 MDP y tomamos la
decision de continuar con el aterrizaje o realizar una aproximacion
frustrada, segin la evolucion de la niebla reportada por el control de

transito. Sigue en la pagina 154.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que vienes muy bien!
Recuerda que con el sistema ALS y el GS
inoperativo, la wvisibilidad minima es de
2400 Mts, 400 mts por encima de lo que

indicaba el ATIS. Volvamos a observar la

carta de aproximacion (pagina 08) vy
realicemos el procedimiento correcto para una aproximacion

frustrada en condiciones meteorologicas instrumentales.

Opcion I: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia,
iniciamos un ascenso inicial hasta 500 FT. Luego viraje por derecha a
rumbo 125° en ascenso a 3000 FT para regresar y realizar una nueva

aproximacion. Sigue en la pagina 144.

Opcion 2: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia en
un ascenso inicial hasta 500 FT, viraje por derecha a rumbo 125° y
posterior continuamos el ascenso segin las instrucciones del ATC.

Sigue en la pagina 126.

Opcion 3: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia,
iniciamos un ascenso hasta 3000 FT. Luego viraje por derecha a
rumbo 125° y seguiremos las instrucciones especificas que nos

brinde el control de la FIR. Sigue en la pagina 138.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error.

A esta altura llevas el examen muy bien,

pero recuerda que ya no tienes mas

errores permitidos para lo que resta de

tu examen!. Recuerda que las posiciones en el ADF se deben leer
siempre en QDR indicado por “La Cola™ de la aguja, ya que la punta
o flecha de la aguja indica el QDM y el mismo es una direccion
(hacia la antena) y no una posicion. En este caso la cola de la aguja
indica 210 y la punta de la aguja indica 030, es decir, estamos
sobrevolando la posicion o QDR 210 de ILM y s1 deseamos volar
directo hacia la antena, bastard con adoptar el QDM o direccion
(punta de la aguja) 030°
realizando un viraje por
derecha.

Ten en cuenta que estos

procedimientos son muy
frecuentes en el ambito laboral
aeronautico, asi que mu recomendacion es que tengas bien claro
como hacerlos en todas sus variables.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 178.
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Esto recién comienza!

Fit
i

El plan de vuelo es un documento que

debemos completar previo a la salida de

todo vuelo. Muy bien, llegamos al avion y
B tenemos la urgencia de salir de inmediato
antes de que las condiciones climaticas
empeoren! De todos modos tenemos
algunas tareas previas que debemos completar, previo a iniciar

nuestro vuelo. Iniciaremos de la sigumente manera:

: .
NieEE RRRRRY
| R ER

1L
Opcion 1: Preparamos la cabina segin la SID a utilizar
Escuchamos el ATIS y solicitamos el permiso de transito. Finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 096.

Opcion 2: Solicitamos ¢l permiso de transito. Escuchamos el
ATIS. Preparamos la cabina segin la SID a utilizar. Y finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 116.

Opcion 3: Escuchamos el ATIS. Solicitamos el permiso de
transito. Preparamos la cabina segin la SID a utilizar. Y finalmente

solicitamos la puesta en marcha. Sigue en la pagina 037.
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ﬂ Respuesta Incorrecta!
e ——
_<aWR\\ “DEBO TOMARTE ESTE ERROR”
&~ J i‘

e

No te alarmes, es solo un error.

Hemos pasado la mitad de tu examen vy

-

vienes muy bien, pero recuerda que ya no

tienes mas errores permitidos para lo que

resta de tu examen!. Observemos el perfil
vertical de la carta y notemos que el mismo posee dos descensos, el
primero hasta 2000FT y el segundo hasta 790 FT. Recuerda que

debemos niciar el procedimiento desde el [AF, en este caso ILM a la

altitud indicada, en este caso 2500FT.

— —

D8.2 At ILM Letr

DI8.3FpO 5 i
s (N3] y3 - 2300
N Letr to MAP | r
[+
3\
TCH 50° - 3 I
Rwy 51 13° 23 | 5.0 | 5.0

S1 bien esta carta posee referencias al VOR de FDO, son
referencias secundarnas, y debemos guiar nuestra aproximacion con
la radio ayuda principal de la cartas, en este caso la radiobaliza N,
obteniendo la distancia al ILS AE.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 115.
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Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error
pero el examen recién comienza.

Recuerda que el maximo permitido es de

dos errores y al tercero finalizaremos, por
lo que tendras que esforzarte en el resto

de las maniobras para poder aprobar y

obtener tu licencia. Entender la finalidad de una maniobra suele ser
atil para entender su desarrollo. En el caso anterior, intentamos la
maniobra de giros alrededor de una referencia. Esta maniobra busca
practicar la coordinacion de virajes a velocidad y altitud constante,
sin perder de vista a la referencia. Si bien es una maniobra inicial,
guarda cierta complejidad ya que intervienen varios valores a
controlar.

Ten en cuenta que esta ======p - -

maniobra SIEMPRE DEBE INICIAR CON VIENTO ’

“Il IIII*

DE COLA!
Es de suma importancia que § /

aprendamos a controlar los valores de a1t

inclinacion alar, altitud y velocidad, todo al mismo

tiempo. Ya que si perdemos uno de estos valores, el vuelo podria

descontrolarse y generar una actitud indeseada o anormal.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 030.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido h
incorrecta! Este es tu segundo error vy
aun no hemos llegado a la séptima
maniobra. Has alcanzado el limite
permitido. Los giros alrededor de un
punto son muy importantes para entrenar tus capacidades de
coordinacion entre dos parametros. la coordinacion de mantener un
giro coordinado y mantener la altura constante. No incorporar esta
capacidad de coordinacion, podria llevarte a una situacion anormal
de vuelo.

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si1 realizas
correctamente todas las
maniobras restantes, tu examen \,
estara APROBADO! Asi que,

animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 148.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero
el examen aun no termina. Recuerda que el

maximo permitido es de dos errores y al

tercero finalizaremos, por lo que tendras que
esforzarte en el resto de las maniobras para

poder aprobar y obtener tu licencia.

La finalidad de la practica de esta maniobra

es lograr las habilidades

necesarias para poder aterrizar el /
avion en durante la aproximacion - &
o [areccion
completamente en planeo. Para / & e
] .
ello, al sobrevolar lateral a la '_..:'

numeracion de la pista, debemos *...,. %%

ayy

-

Ilr'-b a -]
-

reducir la potencia y continuar "":-1..'.!.

hasta el aterrnizaje sin su ayuda. Con el tiempo desarrollaremos un
sentido de distancia y altitud en funcion a la capacidad de planeo de
nuestra aeronave, y sera de vital importancia poseer estos sentidos,
puesto que ante una emergencia, seria de mucha utihdad. Nunca
olvides que debes conocer a tu avion tanto como a ti mismo, para

reconocer sus limitaciones y poder respetarlas!

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 040.
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Piloto Privado de Avion

Iniciemos tu examen. Llegamos al
hangar y es momento de preparar el avion para
el vuelo. Los tanques de combustible estin
llenos, hemos realizado el briefing de lo que sera
el desarrollo de tu vuelo y hemos comprobado
que las condiciones meteorologicas se
mantendrin 6ptimas, por lo cual solo resta
realizar el chequeo de la aeronave, abordar el

avion y salir a volar. Para realizar tal tarea, lo

que debo hacer es:

(Elige una opcion y dirigite al siguiente escenario)

Opcion 1: leer la lista de chequeo, identificar los item,
guardar la lista y comenzar la inspeccion exterior de la (3

acronave. Sigue en la pagina 109. L % :
3 %

(1]

Opcion 2: Leer la hista e identificar cada item
al mismo tiempo que voy realizando la inspeccion 12

exterior de la aeronave, siempre con la lista en g3 -
Sy’

la mano. Sigue en la pagina 033.

Opcion 3: Realizar la inspeccion exterior en \°

i3
primera instancia ya que he leido la lista durante decenas de

vuelos y ya conozco cada item. Por otra parte la lista fue detallada

con anterioridad en el briefing. Sigue en la pagina 027.
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Ya Casi Terminamos!

“Llevas 1 Error”

Nunca olvides la formula de sustentacion!
Muy bien, despeguemos y ascendamos a
2000FT. Volaremos directo al aeropuerto

internacional de nuestra ciudad. Para ello

debemos 1niciar
una comunicacion radial con la torre de
control. En esta comunicacion inicial
existe una estructura y un contenido
que, s1 o si, debemos respetar. El orden

del contemido es de suma importancia.

La estructura debe contener lo

siguiente:

Opcion 1: ldentificacion de la matricula, tipo de aeronave,
procedencia y altitud, intenciones futuras y otros datos relevantes

para el vuelo. Sigue en la pagina 049.

Opcion 2: Tipo de aeronave y matricula, intenciones de

vuelo, altitud y procedencia. Sigue en la pagina 036.
Opcion 3: Procedencia, matricula, tipo de aeronave,

autonomia, intenciones de vuelo y cualquier otro dato que el piloto

considere relevante para la seguridad aérea. Sigue en la pagina 039.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. A esta altura

llevas el examen muy bien, pero recuerda que

ya no tienes mas errores permitidos para lo

que resta de tu examen!. Observemos el
extracto de la carta donde se detalla la aproximacion frustrada. Como
podemos leer en €l, los separa en tres pasos, primero ascenso a
S500FT, luego viraje por derecha a rumbo 125° y finalmente ascenso a

3000FT o segin instrucciones del ATC.

MissED ApcH: Climb 1o 5'3'0": RIGHT furn Ihaading 125° climb fo
3000’ or as directed by ATC.

En la seccion inferior derecha de la

carta también podemos encontrar la | 590/

128°
misma informacién, con una + [(ET hdg

codificacion diferente pero con el L

mismo desarrollo del procedimiento

de aproximacion frustrada.

Ten en cuenta que estos procedimientos son muy frecuentes
en el ambito laboral aeronautico, asi que mi recomendacion es que
tengas bien claro como hacerlos en todas sus variables.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 126.
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é Ya falta poco!
h Veo que tienes claro el concepto anterior!
L >
:

Despeguemos y ascendamos a 2000FT.
Volaremos directo al aeropuerto internacional
de nuestra ciudad. Para ello debemos iniciar
una comunicacion radial con la torre de
control. En esta
comunicacién inicial existe una
estructura y un contenido que, si o si,
debemos respetar. El orden del
contenido es de suma importancia.

La estructura debe contener lo siguiente:

Opcion I: ldentificacion de la matricula, tipo de aeronave,
procedencia y altitud, intenciones futuras y otros datos relevantes

para el vuelo. Sigue en la pagina 022.

Opcion 2: Tipo de aeronave y matricula, intenciones de

vuelo, altitud y procedencia. Sigue en la pagina 168.
Opcion 3: Procedencia, matricula, tipo de aeronave,

autonomia, intenciones de vuelo y cualquier otro dato que el piloto

considere relevante para la seguridad aérea. Sigue en la pagina 114.
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Lo estas logrando!

- -

Asi se hace! Comprender ¢ interpretar
una SID es muy importante para el desarrollo

.

de tu vuelo IFR. Continuando con la salida y

gl LG

previo a llegar a la posicion KUKEN, el
control de transito nos solicita volar directo al
VOR FDO, viramos nuestro avion proa hacia

el VOR FDO y nos posicionamos en ¢l Radial

040 a 24NM. En ese preciso instante, el
control de transito nuevamente solicita que cambiemos de posicion y
que volemos “Directo” a la posicion VANAR, ubicada sobre el
Radial 317 de FDO a 12 NM.
Para cumplir con la solicitud del
control, debemos realizar un
vuelo DIRECTO a VANAR, vy

luego de realizar el calculo,

decidimos. ..

Opcion I: continuar volando hacia el VOR de FDO hasta el
bloqueo vy luego alejar por el radial 317 hasta las 12 NM para llegar a
la posicion VANAR. Sigue en la pagina 124.

Opcion 2: virar por derecha al rumbo 317" hasta alcanzar las
12 NM de FDO vy llegar a VANAR. Sigue en la pagina 157.

Opcion 3: realizar un viraje por derecha a rumbo 245" hasta
interceptar ¢l radial 317 de FDO a 12 NM llegando a la posicion
VANAR. Sigue en la pagina 057
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero
¢l examen aun no termina. Recuerda que el
maximo permitido es de dos errores y al

tercero finalizaremos, por lo que tendras que

esforzarte en el resto de las maniobras para
poder aprobar y obtener tu licencia.

No te alarmes, seguimos adelante. Hemos aterrizado en la
pista 04 luego de realizar una exitosa aproximacion de 180°. Vamos a
liberar la pista, a tomar la primera calle de rodaje y a volver al punto

de espera de la pista 04 para un nuevo despegue.

. — J—— _;.'_:'_;.ill: . ™ i1 5 -
- " i - B —=4r
= = = A - = o = =
- L F 1 | M r
g ¥ , - i e ¥
- . - y - ¥ - e > %) - e
b [

Recuerda que un RTO es un procedimiento de emergencia y
debe ser cumplido de principio a fin. El mismo 1nicia al momento de
tomar la decision, sea cual sea la causa, de abortar el despegue. De
alli, se debe reducir toda la potencia, mantener el eje de pista y frenar
el avion en su totalidad para luego evaluar lo sucedido.

Como toda situacion de emergencia, tendris prioridad de
operacion en la pista, y las demas aeronaves deberan, aguardar a que

tu trabajo haya finalizado.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 1235.
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Ya Falta Poco!

‘
“Llevas 1 Error”

: J- | -
Volvamos a incorporarnos al circuito de
i~ fransito para realizar una aproximacién de

180°. Recuerda que la elevacion de nuestro

aerodromo es de 100FT. Ten /
en cuenta esta mformacion by - -
para realizar la maniobra. / del viento

Aterricemos en la pista 04. *_ .
Muéstrame como se haceuna " »
aproximacion de 180°.

Opcion 1: Iniciamos la maniobra en el tramo nicial a 700FT
de altitud. Al pasar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la
potencia ¢ iniciamos un planeo realizando un viraje de 180° grados

hacia el tramo final. Sigue en la pagina 018.

Opcion 2: Iniciamos la maniobra en el tramo micial a 700FT
de altura. Luego de volar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la
potencia e iniciamos un planeo al tramo basico y luego al tramo final.

Sigue en la pagina 040.

Opcion 3: Iniciamos la maniobra lateral al inicio de la pista
04 con rumbo 040° a 600FT de altura. Recudimos la potencia e
iniciamos un planeo al tramo basico y luego al tramo final. Sigue en

la pagina 047,

86



Lo estas haciendo bien!

Sincronizar el Giro con la brajula
es primordial para volar los rumbos
correctos! Bien hecho, despegado el
avion! Hemos alcanzado los 1000FT, y es
momento de mostrar algunas destrezas de

pilotaje. Realicemos 3 virajes, uno suave,

otro normal y otro escarpado. Para tales

maniobras debemos:

Opcion I: Inclinar el avion hacia un lado con 10°, 20° y 30°,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 146.

Opcion 2: Inclinar el aviéon hacia un lado con 15°, 30° y 457,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 160.

Opcion 3: Inclinar el avion hacia un lado 10° o 15°, 20" 0 30°
y 30" o 45°, en funcion a la intensidad del viento, para evitar

desplazamientos indeseados regulando tal inclinacion en cada viraje.

Sigue en la pagina 118.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error, pero

ya falta poco para finalizar tu examen.

Has alcanzado el limite permitido.
Los procedimientos radioeléctricos son una parte
fundamental de tu carrera. Su mala interpretacion podrian causar
incidentes dentro de un espacio aéreo congestionado. Deberis
dominar estas técnicas para lograr convertirte en un piloto
profesional! No lo olvides, son una parte fundamental de tu carrera!
Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamiobras restantes, tu

examen estarda APROBADO! Asi 02y

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 1310.
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Un tropezoén no es caida!

=2

ﬁ Sigamos. “Llevas 2 Errores”
L] J.
~ Conocer la inclinacion de cada viraje es

: importante para realizar los giros de manera
correcta. Ascendamos a 3000 FT y evaluemos
las maniobras de “Perdida”. Muy bien hemos

llegado a 3000 FT, reducimos la potencia,

3

elevamos suavemente la nariz del avion vy
comienza la desaceleracion. Llegando a la velocidad de perdida de
sustentacion, la reconocemos y debemos iniciar la maniobra de
“Recuperacion de Perdida”, realizando los siguientes pasos en el

orden propuesto:

D

¥ P .

- oE il =_11.
=, 0N PN v
d e - L - "‘-H-F. % -l,"l'-r-. Tty
=T - S .

""" - '_.-r"..__.r'-.“.

50

Opcion 1: Aplicar potencia maxima para recuperar velocidad

y reducir el angulo de ataque de inmediato. Sigue en la pagina 137.

Opcion 2: Reducir suavemente el angulo de ataque de
inmediato y aplicar potencia progresiva para recuperar la perdida de

velocidad y su sustentacion. Sigue en la pagina 143.

Opcion 3: Bajar la nanz del avion de inmediato, recuperar la
velocidad, recuperar la velocidad por angulo de ataque negativo y
aplicar suavemente potencia mientras cambiamos a un dngulo de
ataque positivo suavemente para recuperar la altitud. Sigue en la

pagina 024.
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ﬂ Respuesta Incorrecta!

P—

| "- “DEBO TOMARTE ESTE ERROR”
o J "

"'*-..__-__.a

No te alarmes, es solo un error. Ya

~_ ' falta poco para finalizar y vienes muy bien,
pero recuerda que va no tienes mas errores
permitidos para lo que resta de tu examen!
Muy bien, repasemos la carta N°7 de SAEZ
(pagina 12). Como hemos mencionado anteriormente debemos
mniciar en ¢l IAF, y para esta carta dicho punto se encuentra en la
posicion GESTA, donde se publica una espera en el radial 008 de
GBE a 15.7NM de EZ. Esta es una espera muy particular, sobre el
radial de un VOR pero mencionando la distancia al ILS de SAEZ.
Desde alli a FLO50, el curso final serda 351° en descenso hasta
2200FT a las 6.5NM de EZ. Desde alli inicia la aproximacion FULL
ILS hasta la DA de 267FT a 0.5NM de EZ.

Recuerda siempre tener en mente el procedimiento de
aproximacion frustrada, ya que podrias necesitarlo de forma

inesperada durante el tramo de aproximacion final.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 128.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el

‘gl

"‘--...:__,.n
?

examen recién comienza. Recuerda que el
maximo permitido es de dos errores y al tercero
finalizaremos, por lo que tendras que esforzarte
en el resto de las maniobras para poder aprobar y

obtener tu licencia. Te contare algo interesante

sobre las emergencias por falla de motor, NO
SON TAN GRAVES como todos creen! Recuerda que una aeronave
vuela por tener velocidad y no por tener potencia, es decir, si el
motor sufre una averia y se detiene, es inevitable que la velocidad no
se pueda mantener, pero tendremos unos instantes para pensar
serenamente los pasos a seguir. Lo importante en estos casos sera no
tomar la decision inmediata de miciar el descenso, sino de hacerlo
cuando realmente necesitemos ganar velocidad. El fabricante
establece una velocidad de planco y es la adecuada para estos casos.
S1 estamos por encima de ella al momento de la falla, podremos
mantener la altitud hasta que la velocidad llegue a la especifica de
planeo. Esto nos dard unos segundos de === moessam—

intentar reencender el motor, buscar una zona == NN
'.\,_. !_-_-_'_'—'—-—..

“ventaja” para poder evaluar lo sucedido, 2= =
- — L}_._-_,Ehg

apta para el aterrizaje o simplemente calmar fj -
nuestros nervios! : :
De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora

continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 100.
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Sigue adelante, ya casi terminas!

" 1 e opd ,
Bien hecho! Hemos atermnzado nuestro 5

avion en un tercio de pista segun el calculo de *:L fv
finalicemos este exitoso examen. El ATC nos ‘

informa lo siguiente: ATC: LV-TEC, landed !
1340, take the next on your right, report runway =
vacated and contact ground for further :

instructions. CAUTION, WIP taxiway G between D-C. Nuestra

posicion de estacionamiento esta en la plataforma de carga, cuéntame

landing distance. Evaluemos el ultimo punto y

que ha informado el ATC y como llegaremos hasta nuestra posicion:

Opcion 1: El ATC informa que hemos aterrizado en
1340Mts. v que debemos desalojar pista por una de las salidas
siguientes a derecha, notificando al abandonar pista. Para llegar hasta
la plataforma de carga, podemos tomar cualquiera de las calles G, E

o F y luego comercial hasta cargas. Sigue en la pagina 185.

Opcion 2: El ATC informa la hora actual, solicita salir por la
proxima calle a la derecha, notificando cuando ingresemos a la calle
de rodaje y anuncia PRECAUCION para ¢l rodaje por trabajo en

progreso en las mencionadas calles. Sigue en la pagina 094.

Opcion 3: El ATC informa que hemos aternizado a las
13:40hs, que debemos desalojar pista por la siguiente salida a nuestra
derecha y debemos notificar al dejar la pista libre. Para llegar hasta la
plataforma de carga, debemos tomar las calles G, D y plataforma
comercial hasta cargas. Sigue en la pagina 196.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta Nuevamente! Debo
considerar este segundo error. Lamentablemente

esta era nuestra ultima maniobra y con este error

debemos bajar el promedio de puntuacion.

Recuerda que la aproximacion de 360°, consiste en realizar
un giro completo en descenso desde los 1000 FT hasta el aternzaje,
iniciando justo sobre la numeracion de la pista en uso. Al 1gual que la
aproximacion de 180°, estas maniobras buscan la practica de el vuelo
en planeo ante situaciones anormales, como ser un descenso desde

1000FT hasta cero y en un giro de 360°.

De todos modos no te alarmes. Has temido un gran
desempefio a lo largo de todo el examen. Ahora volvamos al
aeroddromo y aterricemos para finalizar tu examen. No olvides que el
estudio y la practica hacen a la excelencia de todo piloto y debes ser
consciente que has elegido una carrera que exige perfeccionamiento

continuo a lo largo de toda tu vida.
Volvamos y finalicemos el trabajo.

Sigue en la pagina 199.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. Ya
falta poco para finalizar y vienes muy bien,
pero recuerda que ya no tienes mas errores

permitidos para lo que resta de tu examen!

Repasemos ahora la instruccion del control:

ATC: LV-TEC, landed 1340 o aternizado a las 13:40hs, take

the next on your right o tome la proxima salida a su derecha, report

runway vacated and contact ground for further instructions o

reporte cuando la pista quede libre v contacte al control de superficie

para futuras instrucciones. CAUTION, WIP taxiway G between D-C

o CUIDADO “Work in progress” trabajo en progreso en la calle G

entre las calles Dy C.

S1 bien las instrucciones a veces pueden confundir un poco,
todo se hace mas claro s1 podemos seguir a las mismas en la carta del
acropuerto para facilitar el entendimiento de lo que nos estin
describiendo, en el caso de las calles de rodajes. Recuerda que
existen aeropuertos con decenas de calles de rodajes, haciendo sus

operaciones en tierra realmente complejas!

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 198.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error.

Hemos pasado la mitad de tu examen vy
vienes muy bien, pero recuerda que ya no

tienes mas errores permitidos para lo que

resta de tu examen!. Volvamos a observar
la carta, notards que existen dos aerovias, y s1 bien ambas poseen el
mismo FL minmimo (FL050), una de ellas tiene direccion hacia el
cuadrante “Oeste”, por lo que le corresponde niveles de vuelo pares,
por ejemplo FLO60, FLO8O0, etc... La segunda aerovia tiene direccion
hacia el cuadrante “Este”, por lo cual, le corresponden niveles de
vuelo impares, FL050, FLO70, etc... Por tal motivo no podriamos
haber realizado un vuelo a un mismo nivel desde origen a destino. Lo
correcto es volar en un tramo a mivele de vuelo par y en el segundo
tramo a nivel de vuelo impar, ascendiendo o descendiendo pero

siempre respetando el FL minimo de 050,

Tomaras decisiones dificiles a lo largo de toda tu carrera,
pero mientras las tomes a conciencia y con buen criterio profesional,
¢l margen de error sera minimo.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 056.
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EXAMEN PRACTICO

Piloto Comercial de Avion

encontramos nuevamente s1 es que has Q!

Hola! Soy el Capitain Thomas. Nos Q
: : 1 " Y
realizado el examen de Piloto Privado

N = “_"_'-'-Frh
conmigo, de no ser asi, mucho gusto! 1
Volaremos juntos e iré guidndote en cada
maniobra que realices, segin las exigencias de
la autoridad aerondutica.

Recuerda que cada error cuenta, y

tendremos un limite de una maniobra

incorrecta a lo largo del examen, al segundo

error deberemos finalizar el mismo. Te
graduaras de Piloto Comercial y eso conlleva
una exigencia mayor a diferencia del examen anterior. Pero estoy
seguro que te has capacitado como debes para aprobar con honores!
Hoy volaremos un PIPER PA-34 SENECA con un
equipamiento FULL IFR! Una excelente aeronave para instruccion

avanzada.

Sin demoras...

Iniciemos tu examen!

Sigue a la pagina 157
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Muy Bien, Continuemos!

“Llevas 2 Errores™

Ante cualquier situacion que ponga en
riesgo el aternzaje, debemos realizar una
aproximacion frustrada. Ahora bien, la decision
esta tomada! Descartemos la posibilidad de
aterrizar y desarrollemos esta maniobra.

Mugéstrame como lo hacen los profesionales!

Opcion 1: En primera instancia, retraer los Flaps
gradualmente, accionar toda la potencia e iniciar el ascenso de

inmediato. Sigue en la pagina 102.

Opcion 2: Detener el descenso. Accionar toda la potencia
disponible e iniciar el ascenso. Al alcanzar una altitud de segundad,

retraer los Flaps. Sigue en la pagina 139.
Opcion 3: Accionar toda la potencia disponible. Iniciar un

ascenso inmediato con las alas niveladas y retraer los Flaps

gradualmente. Sigue en la pagina 175.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”
No te alarmes, es solo un error. El examen
recién comienza, pero recuerda que ya no
tienes mas errores permitidos para lo que

resta de tu examen!.

Vamos a nivelas las alas del avion y
vamos a realizar juntos este
procedimiento. Lo primero que debemos hacer es adoptar un rumbo
con el cual podamos interceptar el radial 280, para esto realizamos
un viraje por derecha al rumbo 200°. Luego ubicamos el radial 280
en la parte inferior del indicador VOR notando que la indicacion TO/
FROM indique TO. Luego de unos instantes, el CDI iniciara su
movimiento indicando que
debemos realizar un viraje por
izquierda al rumbo 100°

para

]

luego incorporar a la espera

solicitada con un procedimiento
de “gota de agua”.

Ten en cuenta que estos procedimientos son muy frecuentes
en el ambito laboral aerondutico, asi que mi recomendacidn es que
tengas bien claro como hacerlos en todas sus variables.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 042.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. Ya
falta poco para finalizar y vienes muy
bien, pero recuerda que ya no tienes mas
errores permitidos para lo que resta de tu
examen! Repasemos brevemente la carta
N°10. La misma inicia sobre EZE VOR a FL050, posterior
alejamiento por el RIOSEZE hasta las D9.ONM en descenso a
2200FT. Desde alli un procedimiento OACI por derecha hasta volver
a ingresar por el R105EZE con curso final 285° hasta el FAF ubicado
a 7.4NM. Desde este punto comienza el descenso final hasta el MAP
ubicado a 1. 6NM con una MDA de 410FT.

St bien las cartas de ILS suelen ser mas simples que las
cartas de “No Precision”, estas ultimas guardan cierta simpleza ya
que los descensos estin marcados por distancias y altitudes
especificas, siendo necesaria solo una radioayuda, en este caso el

VOR de EZE.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 166.
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Vienes Bien. Continuemos!

“Llevas 1 Error”

En una emergencia de falla de motor, lo
mas importante es buscar la velocidad de
planeo que indica el fabricante y seguido

a ello, buscar el lugar mas APTO para el

aterrizaje de emergencia, pudiendo
intentar un reencendido si la situacion lo permite! Sin darnos cuenta,
nos hemos acercado mucho a la pista y aun volamos a 3000FT.
Debemos descender hasta 1500 FT lo mas rdpido posible para no

alejarnos mucho mas de la pista. Ten cuidado con la velocidad,
DEBEMOS mantenerla reducida.

=
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1500 FT
Opcion 1: Primero debemos reducir la potencia, luego bajar

la nanz y buscar un descenso controlado. Sigue en la pagina 052.

Opcion 2: Primero reducimos la potencia al minimo, luego
adoptamos un régimen de descenso continuo para no variar la

velocidad. Sigue en la pagina 149.

Opcion 3: Reducimos la potencia, luego realizamos un
deslizamiento controlando la velocidad constante. Sigue en la
pagina 047.
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La Ultima y Terminamos!

“Llevas 1 Error”

Creo que no hay mucho mas para
evaluar, mas alla de tu error, tienes los
conocimientos necesarios para obtener tu

licencia. Hagamos una ultima maniobra

para terminar. Continuamos en mivel de

vuelo 050, descendamos y realizamos una
aproximacion de 360" para aterrizar en la pista 13 del aeropuerto. Si
logras hacer esta maniobra correctamente, habremos finalizado tu
examen! Asi que ADELANTE! Muéstrame como se realiza esta

maniobra paso a paso:

Opcion 1: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 con rumbo 310" a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la

final de la pista 13 .. Sigue en la pagina 159.

Opcion 2: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 a la altitud que describa el circuito de transito. Luego
reducimos la potencia y viramos hacia un lado con un descenso

continuo hasta la final de la pista 13 Sigue en la pagina 093.

Opcion 3: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 con rumbo 130" a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la
final de la pista 13. Sigue en la pagina 197.
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Muy bien, continuemos!

“Llevas 2 Errores™

Sincronizar el Giro con la brijula
es primordial para volar los rumbos

correctos! Es hora de despegar el avion!

Hemos alcanzado los 1000FT, y es
momento de mostrar algunas destrezas de pilotaje. Realicemos 3
virajes, uno suave, otro normal y otro escarpado. Para tales

maniobras debemos:

Opcion I: Inclinar el avion hacia un lado con 10°, 20" y 30°,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 019.

Opcion 2: Inclinar el avion hacia un lado con 15°, 30" y 45°,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 089.

Opcion 3: Inclinar el avion hacia un lado 10° o 15°, 20" 0 30°
y 30° o 45°, funcion a la intensidad del viento, para evitar
desplazamientos indeseados regulando tal inclinacion en cada viraje.

Sigue en la pagina 137.
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Muy Bien, Continuemos!

Q
F[:?

“Llevas 1 Error”

Ante cualquier situacion que ponga

en riesgo el aternizaje, debemos realizar una
aproximacion frustrada. Ahora bien, la
decision esta tomada! Descartemos la [
posibilidad de aternzar y desarrollemos esta
maniobra. Muéstrame como lo hacen los

profesionales!

Opcion 1: En primera instancia, retraer los Flaps
gradualmente, accionar toda la potencia e iiciar el ascenso de

inmediato. Sigue en la pagina 133.

Opcion 2: Detener el descenso. Accionar toda la potencia
disponible e niciar el ascenso. Al alcanzar una altitud de segundad,

retraer los Flaps. Sigue en la pagina 151.

Opcion 3: Accionar toda la potencia disponible. Iniciar un
ascenso inmediato con las alas niveladas y retraer los Flaps

gradualmente. Sigue en la pagina 086.

103



Continuemos!

“Llevas 1 Error” pero no te

desanimes que podemos lograrlo!

Vienes bien hasta aqui. Hemos pasado por 18
: maniobras con un solo error, ya falta poco y

\ terminaremos tu examen. Continuemos el

vuelo. La torre de control nos informa que el
= QNH ha cambiado a 1004 Hpa y solicita que
! ascendamos hasta los SO000FT.

Ten cuidado! lLa altitud de transicion esta a 3000FT.
Cuéntame cuales son los pasos a seguir para poder cumplir con la
instruccion del controlador aéreo. . .
a4 5000FT

A =

— , 1

2000F1
Opcion I: Iniciar el ascenso hasta 5000FT, al atravesar los
4000FT (nmivel de transicion), cambiar el QNH a 1013 Hpa vy

continuar ¢l ascenso hasta alcanzar S000FT. Sigue en la pagina 032.

3000FET

Opcion 2: Iniciar el ascenso hasta 5000FT, luego de
atravesar los 3000FT, cambiar ¢l QNH a 1013 Hpa y continuar el

ascenso hasta alcanzar nivel de vuelo 050. Sigue en la pagina 101.

Opcion 3: Iniciar el ascenso hasta S5000FT, luego de
atravesar los 3000FT (altitud de transicion), cambiar el QNH a 1004
Hpa y continuar el ascenso hasta alcanzar la altitud deseada de
S000FT. Sigue en la pagina 047.
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Vienes muy bien!

Asi se hace! Estamos ingresando por
el radial 280 de FDO. Vamos a cancelar el
procedimiento de espera y vamos realizar un
alejamiento por el radial 240 lo mas rapido

posible ya que nos estamos acercando hacia

la estacion VOR. Muéstrame como lo hacen

los profesionales, detallando paso a paso el procedimiento.

Opcion I: En primera instancia viraje por derecha a rumbo
180°, luego “Set Vor R240 From™.Y por ultimo, viraje por derecha a
rumbo 240°. Sigue en la pagina 180.

Opcion 2: En primera instancia viraje por derecha a rumbo
180", luego “Set Vor R240 To”. Y por ultimo, viraje por derecha a
rumbo 240°. Sigue en la pagina 176.

Opcion 3: Simplemente viraje por derecha a rumbo 240°, y

luego “Set Vor R240 From”. Sigue en la pagina 157.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. A esta

altura llevas el examen muy bien, pero recuerda
que ya no tienes mas errores permitidos para lo

que resta de tu examen!. Recuerda que para

ingresar o alejar pro una posicion, lo que
debemos hacer es justamente un cambio de posiciones y no de
direcciones o QDM, es decir que s1 necesitamos ingresar por el QDM
340, debemos pensar en cudl es su posicion ya que QDM es
direccion. Para este caso en particular debemos pensar en cambiar de
la posicion actual QDR 210 a la posicion o QDR 160, para finalizar

ingresando por la misma con direccion o hacia la antena o QDM 340.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 169.
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La Ultima y Terminamos!

“Llevas 2 Errores”

Creo que no hay mucho mas para

¥ =0

evaluar, mas alld de tu error, tienes los

m.:.-e’

conocimientos necesarios para obtener tu .
licencia. Hagamos una ultima maniobra para
terminar. Continuamos en nivel de vuelo
050, descendamos y realizamos una
aproximacion de 360" para aterrizar en la pista 13 del aeropuerto. Si
logras hacer esta maniobra correctamente, habremos finalizado tu
examen! Asi que ADELANTE! Muéstrame como se realiza esta

maniobra paso a paso:

Opcion 1: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 con rumbo 310" a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la

final de la pista 13 .. Sigue en la pagina 175.

Opcion 2: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 a la altitud que describa el circuito de transito. Luego
reducimos la potencia y viramos hacia un lado con un descenso

continuo hasta la final de la pista 13 Sigue en la pagina 140.

Opcion 3: La maniobra inicia sobrevolando el nicio de la
pista 13 con rumbo 130" a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la
final de la pista 13. Sigue en la pagina 199.
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Respuesta Incorrecta! Q
7 T -~
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR” Y-

No te alarmes, es solo un error. El examen
recién comienza, pero recuerda que ya no
tienes mas errores permitidos para lo que resta
de tu examen!. Recuerda que en la carta de

aproximacién figuran diferentes

requerimientos minimos de visibilidad en
funcion a la degradacion, tanto de la aeronave como del aeropuerto.
En nuestro caso, segun el ATIS, la visibilidad era de 2000 metros, la

pista 11 tenia las luces de aproximacion inoperativas

STRAIGHT-IN LANDING BWY1 1

y operabamos con el G5 s LoC (GS out)
o o oam 2627 (2004 wonH; 4607 3987 ;
fuera de servicio. Ante il AL oyt AL o
. r c 2000en 2400m
tal situacion la carta de ——
J1  vis s0om -
aproximacion preve una 1° A s

visibilidad minima de 2400 metros. Al estar en una condicién de
visibilidad 400 FT por debajo de lo permitido por la carta de
aproximacion, podemos continuar con el procedimiento, a la espera
de que la visibilidad mejore, pero si no lo ha hecho al momento de

llegar al MAP, DEBEMOS realizar una aproximacion frustrada.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 073.
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ﬂ Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero

s —

¢l examen recién comienza. Recuerda que el

maximo permitido es de dos errores y al
tercero finalizaremos, por lo que tendras que
esforzarte en el resto de las maniobras para

poder aprobar y obtener tu licencia!

Los procedimientos de inspeccion exterior deben

realizarse con la lista de chequeo en tu mano. Hoy vuelas

- o
una aeronave con escasos sistemas, pero cuando vueles (1)
una aeronave comercial de gran porte, seran muchos los 19
items a verificar en tu inspeccion exterior, y por tal g7

motivo seria facil que omitas alguno si no 15

tienes tu lista en la mano. i
Ten en cuenta que una simple omision de un chequeo
tradicional como lo puede ser la verificacion del libre -
movimiento de los alerones (item que figura en las listas),
podria generar un accidente si salimos a volar sin haber notado que
los alerones estaban trabados y no funcionaban!

Tu examen recién inicia, asi que no te alarmes!

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 023.
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e Sigamos Adelante!

' “Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu

g examen!. Es hora de despegar!

- - - Avion en Vuelo - - -
Hemos llegado a GBE, justo el ingreso al
TMA BAIRES. El control nos informa
que las condiciones meteorologicas siguen adversas, por lo que
deberemos aterrizar en el aeropuerto de EZEIZA (SAEZ). Para ello,
recibimos la instruccion de volar directo a la posicion GESTA vy
realizar la carta de aproximacion N°7 (pagina 12), teniendo en cuenta
que el VOR EZE vy el GS de la pista 35 se encuentran inoperativos.
Es hora de ver la carta y hacer un “Briefing”. Cuéntame los puntos

mas importantes de esta aproximacion.

Opcion 1: Considerando que el VOR esta fuera de servicio y
que no tendremos lectura de distancias DME, no podremos realizar la
carta y debemos solicitar al ATC otra carta o bien “Vector Radar”

para la aproximacion. Sigue en la pagina 144.

Opcion 2: Curso final 351°, DA 267FT, MSA 3000FT, espera
sobre GESTA (RI71EZE D17.5 FL050), DME requerido y minimos de
visibilidad de 800Mts. Sigue en la pagina 169.

Opcion 3: Para esta aproximacion requerimos el localizador
y €l DME. Posee una espera en el ROO8GBE a D15.7NM de EZ.
Tiene una altitud recomendada de 1310FT en OM vy la altura de

decision es de 200FT. Sigue en la pagina 128.
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Respuesta Incorrecta! Q
LLEVAS 2 ERRORES! 7 I~
Lo siento! Tu respuesta ha sido
™
incorrecta! Este es tu segundo error y aun® _— ;__
no hemos llegado a la octava maniobra. Has
alcanzado el limite permitido.

La correccion de deriva es de suma
importancia para la navegacion visual. Recuerda que el viento genera
un efecto de desplazamiento sobre nuestra trayectoria y de no ser
corregido a tiempo, no llegariamos al lugar deseado. Esto podria
afectar el consumo de combustible y generar una emergencia.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si1 realizas
correctamente todas las
maniobras restantes, tu examen \

estara APROBADO! Asi que,

animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 173
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el
examen aun no termina. Recuerda que el maximo
permitido es de dos errores y al tercero
finalizaremos, por lo que tendrds que esforzarte
en el resto de las maniobras para poder aprobar y

obtener tu licencia.

Imaginemos el escenario mas adverso. Imaginemos que nos
encontramos a 100FT de altura y por alguna razén, debemos realizar
una aproximacion frustrada. Lo primero que debemos obtener es la
potencia maxima del motor para poder elevarnos cuanto antes. Luego
de lograr una separacion con el terreno, podriamos considerar los
otros puntos, como niciar un viraje, comenzar la retraccion de Flaps,
entre otras tareas, pero siempre lo primero serd accionar toda la

potencia, mantener las alas niveladas y ganar altura cuanto antes.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 086.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. Ya
falta poco para finalizar y vienes muy bien,

pero recuerda que ya no tienes mas errores

permitidos para lo que resta de tu examen!

Recuerda que una correcta estructura de comunicacion
permitird una operacion de vuelo segura y eficiente. Tanto el ATC
como ¢l piloto deben respetar una correcta estructura en sus
comunicaciones con el fin de mitigar el riesgo a una mala
interpretacion de las instrucciones o solicitudes. Las estadisticas
indican que un gran porcentaje de los accidentes podrian haber sido
evitados s1 se hubieran interpretado correctamente las instrucciones
del control. Por otra parte, RECUERDA que el ATC debe mencionar
la frase “Autorizado a aternizar, pista 29”7, mencionando en TODOS
LOS CASOS la autorizacion y la pista a la que hemos sido

autorizados.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 043.
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Excelente Respuesta!

En una emergencia de falla de motor, lo mas

importante es buscar la velocidad de planeo

h"’ ! s
__.! i ~ que indica el fabricante y seguido a ello,
W buscar el lugar mas APTO para el aterrizaje de
emergencia!

Sin darnos cuenta, nos hemos acercado mucho a la pista y aun

volamos a 3000FT. Imaginemos que los “Flaps” se han trabado y no

podemos operarlos. Debemos descender hasta 1500 FT lo mas rapido

posible para no alejarnos mucho mas de la pista. Ten cuidado con la
velocidad, DEBEMOS mantenerla reducida.

Opcion 1: Primero debemos reducir la potencia, luego bajar

la nanz y buscar un descenso controlado. Sigue en la pagina 160.

Opcidon 2: Primero reducimos la potencia al mimimo, luego
adoptamos un régimen de descenso continuo para no varar la

velocidad. Sigue en la pagina 152.

Opcion 3: Primero reducimos la potencia y luego realizamos

un deslizamiento controlando la velocidad. Sigue en la pagina 147.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desamimes que vienes muy bien! Ya
estamos proximos a llegar al MAP y ha salido el
nuevo informe meteorologico, seleccionamos el

ATIS y describe lo siguiente:
SABE 120900 270/05 4000 FGRA OVC 009 12/12

Para mayor informacion, también te describiré el
TAF: TAF SABE 120800Z 0309/0409 27005KT 2000 TSRA

Aqui debemos tomar una decision urgente ya que nos
aproximamos al MAP y debemos decidir si continuamos con el
aterrizaje o discontinuamos la aproximacion para nos dirigimos a la
alternativa. Recuerda que nuestro equipo de ILS presento fallas en
SAEZ por lo cual no es confiable su operacion. Es hora de asumir el

liderazgo. Cuéntame como seguiremos:

Opcion 1: En el MAP, continuamos el escape publicado,
viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar ¢l R113 FDO. Luego
solicitamos una aproximacion para la pista 13 donde sus minimos

son mas bajos y nos permitiran aterrizar. Sigue en la pagina 138.

Opcion 2: Al llegar al MAP, continuamos la aproximacion
frustrada publicada, viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar
el R113 FDO, luego solicitamos espera sobre ILM a FLO50 hasta que

las condiciones meteorologicas mejoren. Sigue en la pagina 054.

Opcion 3: Al llegar al MAP, continuamos la aproximacion
frustrada, viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar el R113

FDO. Posterior, volar a la alternativa. Sigue en la pagina 066.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. El examen

.} recién comienza, pero recuerda que ya no

tienes mas errores permitidos para lo que resta
de tu examen! Recuerda que es muy importante
respetar el orden de los pasos ya que representar un
“patron” a seguir para optimizar la operaciones. Analicemos cual

seria la secuencia correcta:

En primera instancia debemos escuchar el ATIS, para saber si
el aeropuerto se encuentra operando o esta cerrado. Luego solicitar el
permiso de transito pasa asegurarnos que el control autoriza el plan
de vuelo presentado. Seguido a ello, preparamos la cabina en funcidn
a la SID a utihzar. Y por ultimo, con todos los pasos previos

cumplidos, solicitamos la puesta en marcha e iniciamos el vuelo!

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 181.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas
muy bien tu examen! Aterricemos para
recargar combustible y volver al

origen.

- - - Avion Aterrizado - - -

Al finalizar la carga de combustible, pasamos por la oficina
de informacion meteorolégica, alli nos indican que hay un frente de
tormenta al norte del aeropuerto, con formacion de CB y posibilidad
de WS. Ahora bien, debemos completar el plan de vuelo antes de
partir. Para ello debemos declarar la ruta a seguir. Observa la carta de
navegacion (pagina 10) y describe la ruta que volaremos hasta el
acropuerto de “La Plata” o hasta el VOR PTA.

Opcion 1: Por W28 a FL060, 89NM hacia Tandil via
ESURQ. Posterior descenso a FL 050 hacia PTA 150NM, via
KALIM, GBE. Sigue en la pagina 110.

Opcion 2: Por W31 a FL050, 178NM hacia PTA via PULPA,
TENIL. Sigue en la pagina 126.

Opcion 3: Para evitar la formacion de CB, volaremos directo
a GES a 3500FT, posterior por W60 34NM hasta PULPA, luego
ascenso a FL 050 por W31, 89NM hacia TENIL y finalmente 34NM
mas hacia el VOR PTA. Sigue en la pagina 141.
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Buen trabajo!

Excelente respuesta! Llevas dos

==

aciertos y sin errores. Los rodajes con viento
cruzado deben mantener la potencia constante ,
¢ intentar bajar el ala del lado del wviento.

Ahora si estamos listo para el despegue.

Ubicamos nuestra aeronave sobre la pista 23
y el “Giro Direccional” indica rumbo 215°. Detrds de nuestro avion,
hay otra aeronave aguardando para
despegar por lo que necesitamos salir
cuanto antes! En esta situacion lo

correcto sera:

Opcion I: Iniciar la carrera de despegue de inmediato para
liberar la pista. Sigue en la pagina 027.

Opcion 2: Despegar vy mantener ¢l rumbo de pista de 215°

como indica el “Giro Direccional”. Sigue en la pagina 150.
Opcion 3: Alinear el avion en la pista, calibrar el giro

direccional con rumbo 230° e iniciar el despegue . Sigue en la

pagina 087.
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Vienes bien. Sigamos! a
La maniobra de RTO es de extrema i .

importancia para la seguridad de todos. Luego r. l- .iu
de liberar la pista 04, vamos a iniciar otro s
rodaje pero a una pista diferente, -

despegaremos de la pista 13. Ten cuidado!
Esta pista se encuentra en muy malas

condiciones, por lo que debemos realizar un

despegue en campo corto. Recuerdas esta
maniobra? Repasemos juntos su desarrollo. Debemos extender los
Flaps. Manteniendo los frenos aplicados, accionamos toda la
potencia, liberamos los frenos e iniciamos la carrera de despegue. Mi
pregunta es la siguiente: esta maniobra se realiza con Flaps

extendidos en todos los casos, recuerdas por qué?

Opcion 1: La extension de Flaps aumenta la sustentacion y
permite elevarse a menor distancia de recorrido durante la carrera de

despegue. Sigue en la pagina 035.

Opcion 2: La extension de Flaps retrasa la velocidad de
perdida por lo que el avion puede sustentar a menor velocidad y
elevarse anticipadamente con un recorrido de despegue inferior al

habitual. Sigue en la pagina 156.

Opcion 3: La extension de Flaps aumenta la superficie alar
lo que incrementa la sustentacion y permite que el avion se eleve a
menor velocidad, despegando en una menor distancia de pista. Sigue

en la pagina 083.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error, pero

ya falta poco para finalizar tu examen.

Has alcanzado el limite permitido.

Ten en cuenta que es mejor resolver un problema en tierra
que en vuelo. Partiendo de este concepto, el RTO es una maniobra
que puede generar un incidente en vuelo al detectarse una anomalia
durante la carrera de despegue. No lo olvides, mejor en tierra que en
vuelo!

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamiobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi ‘%

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 045
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. El
examen recién comienza, pero recuerda que ya

no tienes mas errores permitidos para lo que
resta de tu examen! La finalidad de un plan de
vuelo es notificar a todas las areas de servicios,
todos los detalles de nuestro vuelo. Para que
todas las secciones sean informadas, debemos

presentar el plan con
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o~ tiempo al personal correspondiente de

notificar los detalles de nuestro plan.

Recuerda que el plan de vuelo se define por
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Muy bien, hemos aprendido algo. Que este

> |

T

error nos sirva de leccion. Mantén la calma vy

smews _ continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 065
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error vy
aun no hemos llegado a la mitad de tu

examen. Has alcanzado el limite

permitido.

Ten presente que la finalidad de un circuito de transito es la
seguridad de las aeronaves que lo integran. Debemos conocer a la
perfeccion sus tramos y sus direcciones para que todas las aeronaves
hagan los mismo y se eviten colisiones en vuelo, situacion que podria
generar un grave accidente.

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente,
generando dafios 1rreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente %
todas las manmiobras restantes, tu
examen estara APROBADO! Asi

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 048.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien _-_".

tu examen! Atencion! Al sobrevolar

—

OM, justo antes de llegar al MAP, el

; . — =
ATC nos informa que las condiciones s

del viento han cambiado drasticamente
y que la pista en uso ahora es la 17.
Aqui debemos tomar una decision, ya que al llegar al MAP ya no
habrda mas tiempo! Analiza la carta N*7 (pagina 12), la meteorologia,

las posibles alternativas y cuéntame como seguiremos. ..

Opcion 1: Continuaremos con la carta segun lo planificado,
al llegar a los 800FT, detenemos el descenso y realizamos un circuito
visual (inicial, basica y final) al oeste de la pista 17-35 para lograr

aternizar en la pista 17 con viento de frente. Sigue en la pagina 053.

Opcion 2: Continuaremos con la carta segan lo planificado,
al llegar a los 900FT, detenemos el descenso y realizamos un circuito
visual (inicial, basica y final) al este de la pista 17-35 para lograr
mantener la pista 17 siempre a nuestra 1zquierda, tal como deben

realizarse todos los circuitos visuales. Sigue en la pagina 128.

Opcion 3: Continuamos con la aproximacion hasta el MAP
esperando que las condiciones mejoren, en el caso de que esto no
suceda, realizaremos una aproximacion frustrada. No podemos
realizar un circuito visual en condiciones IFR ya que afectaria la

seguridad del vuelo. Sigue en la pagina 144.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. El
examen recién comienza, pero recuerda que ya
no tienes mas errores permitidos para lo que
resta de tu examen!. Existen diferentes

“Técnicas™ para realizar un vuelo directo hacia

un determinado punto. En nuestro caso en
particular, estabamos ingresando por el radial 040 de FDO y el
control indico volar directo hacia la posicion VANAR. Volar hasta el
VOR vy luego alejar por el radial 317 hasta las 12 NM es incorrecto
por que no estariamos volando DIRECTO a VANAR, sino directo al
VOR para luego volar hacia VANAR.

St hubiésemos optado pro volar con rumbo 317" hasta las 12
NM de FDO también hubiese sido incorrecto por que un rumbo no es
una posicion y VANAR esta en la POSICION radial 317 a 12NM.

Como ultima opcidon quedaba volar directo a VANAR con
rumbo 245°, que hubiese sido el resultado del calculo, sea cual sea la
técnica utilizada. Volando c=rumbo 245° durante un determinado
periodo hubiésemos cruzado la posicion exacta del radial 317 a 12
NM del VOR de FDO.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 161.
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Si necesitas un descanso, dimelo! Q
“Llevas 1 Error” y e/ 7=

La maniobra de RTO es de extrema

importancia para la seguridad de todos. Luego

de hiberar la pista 04, vamos a iniciar otro rodaje
pero a una pista diferente, despegaremos de la
pista 13. Ten cuidadoe! Esta pista se encuentra

en muy malas condiciones, por lo que debemos

realizar un despegue en campo corto. Recuerdas
esta maniobra? Repasemos juntos su desarrollo. Debemos extender
los Flaps. Manteniendo los frenos aplicados, accionamos toda la
potencia, liberamos los frenos e iniciamos la carrera de despegue.
Esta maniobra se realiza con Flaps extendidos en todos los casos,

recuerdas por qué?

Opcion I: La extension de Flaps aumenta la sustentacion y
permite elevarse a menor distancia de recorrido durante la carrera de

despegue. Sigue en la pagina 162.

Opcion 2: La extension de Flaps retrasa la velocidad de
perdida por lo que el avion puede sustentar a menor velocidad y
elevarse anticipadamente con un recorrido de despegue inferior al

habitual. Sigue en la pagina 103.

Opcion 3: La extension de Flaps aumenta la superficie alar
lo que incrementa la sustentacion y permite que el avion se eleve a

menor velocidad, despegando en una menor distancia de pista. Sigue

en la pagina 081.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu
examen! Continuemos. EL control nos
indica ascender a 5000 FT y volar directo

a ILM (NDB). Observemos los

instrumentos, definamos nuestra posicion y las acciones a tomar para

volar directo a ILM:

Opcion 1: Respecto de ILM estamos en la posicion QDR
210 y debemos virar por izquierda para adoptar la direccion o QDM

030 hacia ILM. Sigue en la pagina 178.

Opcion 2: Respecto del NDB ILM, estamos en el QDM 030
y debemos virar por izquierda a rumbo 030° para volar directo al

NDB solicitado. Sigue en la pagina 194.

Opcion 3: Respecto del NDB ILM, estamos en la posicion
360° y bastara con virar por derecha a rumbo 180" siguiendo la
flecha (agwja doble) que nos indica la direccion hacia la estacion.

Sigue en la pagina 141.
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Respuesta Incorrectal! q

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error

Hemos pasado la mitad de tu examen y vienes
muy bien, pero recuerda que ya no tienes mas
errores permitidos para lo que resta de tu

examen!. Considerando que las condiciones

meteorologicas siguen marginales y que

nuestro equipo ILS no esta operativo, debemos considerar las
operaciones con altitudes minimas elevadas y no las de un ILS, ya
que sera mandatorio realizar una aproximacién de no precision.
Repasemos la informacién meteoroldgica brindada por el control.
METAR: SABE 120900 270/05 4000 FGRA OVC 009 12/12. Segin este

reporte el viento esta casi calmo, con wvisibilidad reducida por niebla y

luvia, cielo cubterto a 900 FT y la temperatura con el punto de rocio estin
iguales lo que implica que la niebla seguird. Por otra parte veamos el
TAF: SABE 120800Z 0309/0409 27005KT 2000 TSRA. Analizando el
reporte extendido, notamos que las malas condiciones no solo seguiran sino

que gquizas empeoren. Por lo cual lo mas acertado sera dirigirnos hacia la

alternativa.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 066.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desamimes que llevas muy bien tu examen!
Continuemos con el vuelo. Hemos pasado el VOR
de GBE y estamos volando directo a GESTA.

Recuerda que las condiciones meteorologicas

siguen marginales y debemos aterrizar en el acropuerto de EZEIZA.
Como todo buen Piloto Comercial, debes dominar a la perfeccion un
ILS, asi que cuéntame detalladamente como haremos este

procedimiento y luego continuemos con el mismo. ..

Opcion 1: Desde GESTA iniciamos el descenso desde
S000FT hasta 2200FT a las 6. 5NM. Luego continuamos con curso
final 351" establecidos en el ILS (LOC+GS) hasta los minimos de
267FT a una distancia de 0.5NM de EZ. Sigue en la pagina 115.

Opcion 2: Al llegar al IAF, incorporacion directa a la espera
a FL050. Posterior interceptar el LOC, curso 351°, descenso hasta
2200 al FAF. Luego del FAF, continuar descenso hasta el MAP a

?

0.5NM de la pista y 200FT de altura. Sigue en la pagina 123.

Opcion 3: Iniciamos en GESTA a FLO050. Posterior a la
espera, interceptar el LOC con curso final 351° en descenso hasta
2200FT a las 9.7NM. Al llegar a la 6.5NM continuamos el descenso
con una pendiente de 3.10° (LOC DESCENT ANGLE) hasta OM a
1270FT y por ultimo, seguimos el descenso hasta el MAP a 267FT a
0.5NM de EZ. Alli, continuamos con el aterrizaje o realizamos una

aproximacion frustrada segun la carta N*7. Sigue en la pagina 142,
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. El examen

recién comienza, pero recuerda que ya no

tienes mas errores permitidos para lo que resta
de tu examen!. Como te mencione en mi pequefia ayuda, el
procedimiento inicia en la posicion ARSOT, ya que la carta indica el
IAF (Initial approach fix) en dicho punto.
Para ello debemos volar directo a el con
rumbo 215°, segin el calculo de “vuelo
directo”.

Por otra parte, como vemos en la

descripcion, esta carta detalla “No 3 ILS

X RWY 117, es decir, indica que este
procedimiento se realiza Gnicamente con el ILS y sin agregan el
VOR, sino seria VOR ILS. Entendiendo esto, debemos descartar la
posibilidad de tomar la distancia de ARSOT con ¢l DME del VOR
EZE.

SAEZ/EZE #PA= —wierPEsSeEN BUENOS AIRES, ARGENTINA
EZEIZA INTL-MINISTRO PISTARINI [11-D 230ct1s No. 3 IS X Rwy 11

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 194.
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% “Llevas 2 Errores™ pero no te
z \ 'y desanimes que podemos lograrlo!
!‘- _J.ﬂ

o

-

‘ e maniobras con un solo error, ya falta poco y

Vienes bien hasta aqui. Hemos pasado por 18

terminaremos tu examen. Continuemos el
vuelo. La torre de control nos informa que el
QNH ha cambiado a 1004 Hpa y solicita que
ascendamos hasta los 5000FT.

Ten cuidadeo! 1.a altitud de transicion esta a
3000FT. Cuéntame cuales son los pasos a seguir para poder cumplir
con la instruccion del controlador aéreo. .

A JOOOFT

—

AT

- _5‘—]- H

I000FT

2000FT

Opcion I: Iniciar el ascenso hasta S000FT, al atravesar los
4000FT (nivel de transicion), cambiar el QNH a 1013 Hpa vy
continuar ¢l ascenso hasta alcanzar SO00FT. Sigue en la pagina 184.

Opcion 2: Iniciar el ascenso hasta 5000FT, luego de
atravesar los 3000FT, cambiar el QNH a 1013 Hpa y continuar el

ascenso hasta alcanzar nivel de vuelo 050. Sigue en la pagina 107.

Opcion 3: Iniciar el ascenso hasta 5000FT, luego de
atravesar los 3000FT (altitud de transicion), cambiar el QNH a 1004

Hpa y continuar el ascenso hasta alcanzar la altitud deseada de

S000FT. Sigue en la pagina 139.
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Continuemos con calma!

“Llevas 1 Error”

Los rodajes con viento cruzado deben
mantener la potencia constante ¢ intentar bajar

el ala del lado del viento. Ahora si1, estamos

listo para el despegue. Ubicamos nuestra
aeronave sobre la pista 23 y el “Giro Direccional” indica rumbo
215", Detras de nuestro avion,
hay otra aeronave situada en el
punto de espera de la pista 23,
aguardando para despegar por lo

que necesitamos salir cuanto

antes! En esta situacion lo

correcto sera:

Opcion 1: Iniciar la carrera de despegue de inmediato para

liberar la pista. Sigue en la pagina 023.

Opcion 2: Despegar y mantener ¢l rumbo de pista de 215°
como indica el “Giro Direccional”. Sigue en la pagina 050.

Opcion 3: Alinear el avion en la pista, calibrar el giro

direccional con rumbo 230° e inmiciar el despegue . Sigue en la

pagina 171.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE
ERROR”

No te alarmes, es solo un

error. Ya falta poco para finalizar y
vienes muy bien, pero recuerda que
ya no tienes mas errores permitidos

para lo que resta de tu examen!

Repasemos este extracto de la carta N°7 donde figura el

procedimiento de circulacion visual para la pista opuesta. Para tal

procedimiento se debe respetar una altitud minima de 800FT y segin

se describe se debe realizar una circulacion visual al oeste de la pista

17-35, es decir un circuito

visual por el oeste del ¢je de V')

b out

Max

I CIRCLE-TO-LAND

. = Kts MDAH
pista. No olvides que para
: o 00m 180 "(733')-37
realizar estos procedimientos 800" (733") -3700m
debemos tener contacto
00m 105 900’ (833"} -4600m
visual con el terreno durante
_n Circle to the west of Rwy 17-35 centerline.

todo el tiempo.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 053.
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Sigue Adelante!

“Llevas 1 Error”
Es de vital importancia que aprendamos
a reconocer la “perdida”, y sepamos

como recuperarnos de esta situacion, tu

vida dependera de ello! Continuemos,
elijamos una referencia y realicemos “Giros alrededor de un Punto™.
En nuestra zona de vuelo, el viento sopla intensamente y proviene

desde el norte.

sasasnanndp - — s -
Actualmente estamos volando con ’ : ‘
rumbo 220°, ya has elegido una ®
referencia para la maniobra. El paso 1 I
sigulente sera:
S -~

Opcion 1: Mantener el rumbo hasta pasar lateral a la
referencia elegida, manteniendo la altitud e iniciar la maniobra.

Sigue en la pagina 030.

Opcion 2: Virar hacia el rumbo 360° y al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 078.

Opcion 3: Virar al rumbo 180" y al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 131.
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Respuesta Incorrecta!
“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error.
El examen recién comienza, pero
recuerda que ya no tienes mas errores

permitidos para lo que resta de tu

examen! La salida estandarizada @ KUKEN 7 posee diferentes
requerimientos en segun la pista a utilizar para el despegue. Desde la
pista 13 requiere un viraje inmediato posterior al despegue al rumbo
040" hasta cruzar el radial 097 del VOR San Fernando. Desde alli,
virar por 1zquierda hasta interceptar el radial 029 del VOR de Ezeiza

para luego continuar alejando por ese mismo radial con rumbo 029°

hasta las 42 NM del mismo VOR llegando a la posicion KUKEN.

:“a’»’ﬁé

~ EIEIZA
° 116.5 E‘\ﬁ
S34 49.5 WOSE 32.1 &

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

KUKEN 4
§34 11.0 WOSE 13, 4 AW 13 0
¥ KUKEN T
Direct dizstance fram s sueeo ¥
Jarge Mawbary Asrcpargue fa: Crossing FDO B-097
AERI4 9 NM o turn LEFT
FDO R-097/EZE R-054 20 NM ™y FAPIX N
WUKEM 25 NM u & A D36 EIE
#}"‘ S34 5.0 WOSE 00.0 gy
7 ¥ SUH o NOT TO SCALE
s.tu FERNANDO ° 097° =4
n 114.4 FDO _,: ‘M
534 7.0 'WOSE 35 :
CH

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 055.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el

examen aun no termina. Recuerda que el

maximo permitido es de dos errores y al
-~

tercero finalizaremos, por lo que tendras que
esforzarte en el resto de las maniobras para
poder aprobar y obtener tu licencia.

Recuerda que la funcion del circuito de transito
es ordenar a las diferentes aeronaves que transiten por el aerodromo
previo al aterrizaje, logrando un control del trafico para maximizar la
seguridad. Por tal razon es de vital importancia respetar todos los

tramos del circuito. El mismo

micia en el tramo micial, donde e

cada aeronave debe incorporarse _#” .~

paralelo a la pista en sentido %’
N B

opuesto al aterrizaje. Recuerda que "=~ ﬁ“"*—‘-ﬁ_

la altura minima y legal para este

tramo es de S00FT. Seguido a el, llega el tramo basico, donde
continuamos ¢l descenso en un perpendicular a la trayectoria de
aterrizaje, para luego iniciar el tramo final con la pista al frente,
velocidad y configuracion de aproximacion, segun lo establecido por

¢l fabricante en sus manuales operativos.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 017,
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ﬂ De a poco lo estas logrando!
AW\ i

Asi se hace! Se debe realizar una
n J

) aproximacion frustrada ya que las

condiciones meteorolégicas no han
' cambiado. Con ¢l sistema ALS y el GS
moperativo, la visibilidad minima es de 2400
Mts, 400 mts por encima de lo que indicaba el ATIS.
Volvamos a observar la carta de aproximacion (pagina 08) vy
realicemos el procedimiento correcto para una aproximacion

frustrada en condiciones meteorologicas instrumentales.

Opcion I: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia,
iniciamos un ascenso inicial hasta 500 FT. Luego viraje por derecha a
rumbo 125" en ascenso a 3000 FT para regresar y realizar una nueva

aproximacion. Sigue en la pagina 105.

Opcion 2: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia en
un ascenso inicial hasta 500 FT, viraje por derecha a rumbo 125° y
posterior continuamos el ascenso segin las instrucciones del ATC.

Sigue en la pagina 145.

Opcion 3: Al llegar al MAP, accionamos toda la potencia,
iniciamos un ascenso hasta 3000 FT. Luego viraje por derecha a
rumbo 125° y seguiremos las instrucciones especificas que nos

brinde el control de la FIR. Sigue en la pagina 082.

136



Respuesta Incorrecta!
TERCER ERROR!

Lo siento! Tu respueste ha
side Incerrecta y este es el tercer errer
acumulade. Lamentablemente tu

examern ess

REPROBADO!

Ceme seres humanes
cemeteremes erreres a le large de
nuestras vidas, y le impertante ne es

buscar eliminar les erreres, sine

aprender a selucienarles cuande
sucedan, y dale per heche que sucederdn! Ahera bien, ne te alarmes,

vuelve a intentarle y seguramente aprebaris cen éxite.

Tal ceme mencienames al inicie, el mixime de erreres
permitides es de des, pere ne e un numere al azar, sine que esta
pensade para que nes detengames per un Instante a evaluar si
realmente necesitames aprender un pece mas e ne. En esta instancia
deberas velver al inicie del libre para velver a cemenzar tu examen.
Te sugiere que analices las respuestas erréneas anterieres y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELO.
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Respuesta Incorrecta!
SEGUNDO ERROR!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta y este es el segundo
error acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de
nuestras vidas, y lo importante no es

buscar eliminar los errores, sino

aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al nicio, el maximo de errores
permitidos es de solo uno, pero no es un numero al azar, sino que
esta pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al mnicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!

FIN DEL VUELO.
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Respuesta Incorrecta!
TERCER ERROR!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta y este es el tercer error
acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de
nuestras vidas, y lo importante no es

buscar eliminar los errores, sino

aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al micio, el maximo de errores
permitidos es de dos, pero no es un numero al azar, sino que esta
pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al inicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!

FIN DEL VUELOQ.
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Respuesta Incorrecta!
TERCER ERROR!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta y este es el tercer error
acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de

nuestras vidas, y lo importante no es

buscar eliminar los errores, simno
aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al mnicio, el maximo de errores
permitidos es de dos, pero no es un numero al azar, sino que esta
pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al inicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELO.
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Respuesta Incorrecta!
SEGUNDO ERROR! Qﬂ
Lo siento! Tu respuesta ha -—.h .

sido incorrecta y este es el segundo
error acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de
nuestras vidas, y lo importante no es
buscar eliminar los errores, sino
aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al micio, el maximo de errores
permitidos es de solo uno, pero no e€s un numero al azar, sino que
esta pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al nicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELO.
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Respuesta Incorrecta!
SEGUNDO ERROR! Qﬂ
Lo siento! Tu respuesta ha -—.h .

sido incorrecta y este es el segundo
error acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de
nuestras vidas, y lo importante no es
buscar eliminar los errores, sino
aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al micio, el maximo de errores
permitidos es de solo uno, pero no es un numero al azar, sino que
esta pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al inicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELDO.
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Respuesta Incorrecta!
TERCER ERROR!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta y este es el tercer error
acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de
nuestras vidas, y lo importante no es

buscar eliminar los errores, sino

aprender a solucionarlos cuando
sucedan, y dalo por hecho que sucederdan! Ahora bien, no te alarmes,

vuelve a intentarlo y seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al micio, el maximo de errores
permitidos es de dos, pero no es un numero al azar, sino que esta
pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al inicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELDO.
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Respuesta Incorrecta!
SEGUNDO ERROR!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta y este es el segundo
error acumulado. Lamentablemente tu

examen esta

REPROBADO!

Como seres humanos
cometeremos errores a lo largo de

nuestras vidas, y lo importante no es

buscar eliminar los errores, sino
aprender a solucionarlos cuando sucedan, y dalo por hecho que
sucederan! Ahora bien, no te alarmes, vuelve a intentarlo vy

seguramente aprobaras con éxito.

Tal como mencionamos al micio, el maximo de errores
permitidos es de solo uno, pero no es un numero al azar, sino que
esta pensado para que nos detengamos por un instante a evaluar si
realmente necesitamos aprender un poco mas o no. En esta instancia
deberas volver al inicio del libro para volver a comenzar tu examen.
Te sugiero que analices las respuestas erroneas anteriores y aprendas
de ellas.

MUCHA SUERTE!
CAPT. Thomas!
FIN DEL VUELO.
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Segin la descripcion
de la carta (pagina 08), debemos ascender
a S00FT, luego virar a rumbo 125°, luego
ascender a 3000FT “o bien seguir las

instrucciones del ATC”. Continuemos. El

control nos indica ascender a 5000 FT y
volar directo a ILM

(NDB). Observemos los

instrumentos, definamos

nuestra posicion y las

acciones a tomar para

volar directo a ILM:

Opcion I: Respecto de ILM estamos en la posicion QDR
210 y debemos virar por izquierda para adoptar la direccion o QDM
030 hacia ILM. Sigue en la pagina 03 1.

Opcion 2: Respecto del NDB ILM, estamos en el QDM 030
y debemos virar por izquierda a rumbo 030° para volar directo al
NDB solicitado. Sigue en la pagina 074.

Opcion 3: Respecto del NDB ILM, estamos en la posicion
360" y bastara con virar por derecha a rumbo 180" siguiendo la
flecha (aguja doble) que nos indica la direccion hacia la estacion.

Sigue en la pagina 105.
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Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero
el examen recién comienza. Recuerda que el
maximo permitido es de dos errores y al
tercero finalizaremos, por lo que tendras que

esforzarte en el resto de las maniobras para

poder aprobar y obtener tu licencia!

Ten en cuenta que conocer la inclinacion alar de un viraje
podria salvarte la vida. Cuanto mas inclinamos el avion, mas
afectada se ve la sustentacion. Respetar los limites de cada viraje, es

respetar un procedimiento que fue pensado para salvaguardar tu vida.

En ciertos aviones comerciales, existen protecciones de
limitacion de inclinacion alar, las cuales permiten inclinar el avion
hasta una cierta inclinacion, para proteger la seguridad del vuelo.
Nosotros por ahora vamos a tener que ser conscientes de esas
limitaciones y respetarlas por seguridad.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 052.
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Lo estas haciendo bien!

La maniobra de “Deslizamiento” nos permite
descender, de manera controlada y a un mayor
régimen pero sin

aumentar la velocidad. i
Muy bien, muéstrame - _,eif

como debemos realizar 1

un deslizamiento.
Llevemos a cabo esta maniobra y
descendamos hasta los 1500 FT. Luego
volveremos a la pista para practicar unas

aproximaciones. Realizaremos el

deslizamiento de la siguiente forma:

/441 W\

Opcion I: Inclinar ¢l ala hacia el lado para donde sopla el

viento. Presionar el pedal del lado opuesto y controlar el descenso a
velocidad constante Sigue en la pagina 160.

Opcion 2: Inclinar el ala hacia un lado, sin importar la
direccion del viento. Presionar el pedal del lado opuesto y buscar el

mayor descenso a velocidad constante Sigue en la pagina 071.
Opcion 3: Inclinar el ala hacia el lado desde donde proviene

el viento. Presionar el pedal del lado opuesto y controlar el descenso

a velocidad constante. Sigue en la pagina 172.
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Si necesitas un descanso, dimelo!

“Llevas 2 Errores”

Recuerda que la maniobra anterior
se inicia con viento de cola. Una vez "'z
finalizada la maniobra anterior, continuamos
volando recto y nivelado con una referencia al
frente, intentando mantener la altitud y wvelocidad
constante. Luego de unos segundos notamos que nuestra referencia

ya no esta al frente sino hgeramente corrida a la 1zquierda:

La accion del viento esta generando un desplazamiento
indeseado. Para esto debemos:
Opcion 1: Ejercer presion sobre el pedal derecho para

corregir la deriva generada por el viento. Sigue en la pagina 143.

Opcion 2: Corregir el rumbo hacia la 1izquierda, lo suficiente

para mantener la referencia al frente. Sigue en la pagina 173.

Opcion 3: Mantener el rumbo actual, incrementando la
potencia para lograr vencer la fuerza del viento que genera el
desplazamiento indeseado o deriva. Sigue en la pagina 137.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error y aun no
hemos llegado a la décima maniobra. Has

alcanzado el limite permitido.

En aeronaves que no poseen Flaps, la
maniobra de deslizamiento permite descender
a un régimen mas pronunciado que el normal. Se trata de una
maniobra de sumo cuidado ya que estaremos operando el avion en
una actitud de vuelo anormal pero controlada. Ten cuidado con esta
maniobra!

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi %

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 184.
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Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el
examen recién comienza. Recuerda que el maximo

permitido es de dos errores y al tercero

finalizaremos, por lo que tendras que © _-

esforzarte en el resto de las maniobras para

poder aprobar y obtener tu licencia!

Previo a iniciar la carrera de despegue,

existen tareas de suma importancia como finalizar el “Briefing de
Despegue” antes de iniciar el
mismo; observar la totahidad de la
23 pista y la senda de ascenso para
""U"” confirmar que este libre; realizar un
"z- chequeo final de todos los
A instrumentos antes de llevar el

avion al awre y varias tareas mas

que podrian agregarse dependiendo
de la categoria de la aeronave. Previo a ello, existe el punto de espera
antes de ingresar a la pista, y su finalidad es justamente “Esperar”, a
que la aeronave en pista termine con todo lo antes mencionado, a fin
de garantizar la seguridad de la operacion.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 171.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha
sido incorrecta! Este es tu segundo
error y recién hemos pasado la mitad

de tu examen. Has alcanzado el limite

permitido.

Ten siempre presente que la maniobra de escape o
aproximacion frustrada busca elevarte y alejarte del suelo lo mas
pronto posible. Esta maniobra siempre debe tenerse en cuenta en el
tramo final de la aproximacion y ante cualquier situacion que
consideres riesgosa. Ante la duda o incertidumbre, ESCAPE!

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estard APROBADO! Asi %

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

sigue a la pagina 175.
151



Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el

examen recién comienza. Recuerda que el

maximo permitido es de dos errores y
B al tercero finalizaremos, por lo que
tendras que esforzarte en el resto de las
maniobras para poder aprobar y obtener tu licencia.
Recuerda que imaginabamos una situacidn con
“Flaps™ inoperativos! Toda aeronave, sea cual sea su tamafio, puede
descender rapidamente buscando un excesivo dngulo de ataque
negativo (nariz abajo), pero esto supondria un inevitable incremento
en la velocidad, en otras palabras, ninguna aeronave podria
descender y desacelerar al mismo tiempo. Esta situacion logro ser
mejorada al implementar dispositivos hipersustentadores como los
Flaps, los que permiten aumentar el angulo de ataque negativo sin

ganar velocidad, pero hasta un determinado punto.

Ahora bien, en nuestro caso, la respuesta correcta es realizar
la maniobra de deshizamiento, ya que permite descoordinar el
descenso sin un gran incremento de la velocidad, pero al 1gual que la

operacion de Flaps, también tiene sus limitaciones!

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Hagamos un deslizamiento para
conocer su desarrollo. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 047,
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ﬂ Ya Casi Terminamos!

“Llevas 2 Errores”
Nunca olvides la formula de sustentacion!

Muy bien, despeguemos y ascendamos a

2000FT. Volaremos directo al aeropuerto
internacional de nuestra ciudad. Para ello
debemos 1niciar una comunicacion radial con la torre
de control. En esta comunicacion
inicial existe una estructura y un
contenido que, si o si, debemos
respetar. El orden del contenido es de
suma importancia. La estructura debe

contener lo siguiente:

Opcion 1: ldentificacion de la matricula, tipo de aeronave,
procedencia y altitud, intenciones futuras y otros datos relevantes

para el vuelo. Sigue en la pagina 041.

Opcion 2: Tipo de aeronave y matricula, intenciones de

vuelo, altitud y procedencia. Sigue en la pagina 143.
Opcion 3: Procedencia, matricula, tipo de aeronave,

autonomia, intenciones de vuelo y cualquier otro dato que el piloto

considere relevante para la seguridad aérea. Sigue en la pagina 097.
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Vienes muy bien!

Asi se hace! Estamos ingresando
por ¢l radial 350 de EZE a 30NM. Veo que
estas bien preparado para este examen, y
considero que quizas pueda exigirte un

poco mas. Intentemos una aproximacion

ILS a la pista 11 de Ezeiza. Observa la

carta de aproximacion (pagina 08), prepara la cabina

¢ iniciemos cuanto antes. Recuerda que toda carta
de aproximacion tiene un principio y un final.

Los pasos siguientes seran. ..

SAEZ/EZE A= —wierPEsSeEN BUENOS AIRES, ARGENTINA
EZEIZA INTL-MINISTRO PisTARINI [11-D zsocris  No 3 LS X Rwy 11

ATIS EZEIZA Agproach EZEIZA Termar Ground
127.8 119.9 118.6 121.75
Loc | Final | GS | [LS | Ank Flaw &7° I s

Opcion 1: Virar por derecha al rumbo 215° para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de PC, para luego continuar

conel ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 177.

Opcion 2: Virar por derecha al rumbo 290" para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de PC, para luego continuar
con el ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 157.

Opcion 3: Virar por derecha al rumbo 210° para volar directo
hasta ARSOT en R290EZE a 17.5NM de EZE, para luego continuar
con el ILS PC 110.1. Sigue en la pagina 129.
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Muy Bien. Continuemos!

“Llevas 2 Errores”

Muy bien, Volvamos a la pista y

practiquemos algunas aproximaciones. { _

Recuerda que debemos respetar el circuito de
transito en cada aproximacion. Descendamos
hasta los 500FT. Tenemos la pista justo al
frente, perpendicular a nuestra trayectona de
vuelo.

Debemos incorporarnos al
tramo inicial de la pista 04 para realizar
una aproximacion tradicional de 90°.

Para ello:

Opcion 1: Reducimos la
velocidad a la recomendada por el fabricante e iniciamos al tramo
micial en cualquier sector del mismo pero volando con rumbo 220°.

Sigue en la pagina 148.

Opcion 2: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo nicial al pasar lateral a la pista 22 y volando con rumbo 220°,

sin variar la altitud en todo el tramo. Sigue en la pagina 048.

Opcion 3: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo inicial al pasar lateral a la pista 04, volando con rumbo 220" y
buscando un descenso adecuado para el tramo nicial, segin indique

el patron de transito local. Sigue en la pagina 137.
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Hagamos un “STOP” %

L

a—
-

Respuesta Incorrecta! Es solo un error

pero el examen aun no termina. Recuerda
que ¢l maximo permitido es de dos errores

y al tercero finalizaremos, por lo que

tendras que esforzarte en el resto de las

maniobras para poder aprobar y obtener tu

licencia.

No te alarmes, continuaremos con el despegue y con tu
examen, pero antes debemos recordar que los procedimientos de
despegue en cortas distancias, tienen como objetivo lograr la minima

velocidad de sustentacion en la menor distancia.

Para ello, utihzamos los Flaps, los cuales alargan la
superficie del ala y por resultante, aumentan la sustentacion o la
obtienen a menor velocidad. Recuerda que la formula de la
sustentacion es: L=CL x 1/2p x SUP x V2. Como operadores de la
aeronave podremos tomar accion sobre los dos Gltimos valores, sobre
la superficie alar (uso de los Flaps) y sobre la velocidad (actitud y

potencia).

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 081.
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Piloto Comercial de Avion

Iniciemos tu examen. Llegamos al
aeropuerto, y es momento de pasar por la oficina
de meteorologia. Alli hemos comprobado que las
condiciones meteorologicas se encuentran
marginales pero dentro de los pardmetros
permitidos (condiciones meteorologicas IMC),
por lo cual solo resta completar el plan de vuelo,

realizar el chequeo de la acronave, abordar y salir

a volar!

Deseamos salir cuanto antes, por lo cual,

debemos presentar el plan de vuelo. ..

SR EELGE TR T MR T N 1

Tipsi % o0 PLE ST I R

= IFPL by« Opcion I: agregando una alternativa y de

l‘l’iﬂm

T = inmediato antes de que las condiciones

s, = & meteorologicas empeoren y el aeropuerto
quede cerrado bajo minimos meteorologicos.

__ Sigue en la pagina 121.
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W l'!:'llu'a D AL SC- DR ME EEII 1:'

—— Opcion 2: agregando dos alternativas y con

una antelacion de 45 minutos previo a la hora

SPP ERENILES RROR

S it prevista de salida, segun las regulaciones

T, ] »p/ .| vigentes. Sigue en la pagina 075.

mmm““ o el

DERENT [y e
CeamtEc [T i

+[ﬂ_n]*wL-U ol h L Opcion 3: agregando dos alternativas segin la

-JI'II J""I: i l:‘:“l'l

]’Qm@mmp’: autonomia y con una antelacion de 30 minutos

5 — para la coordinacion del vuelo en la oficina de
| oy “Plan de Vuelo”. Sigue en la pagina 096.
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ﬂ Respuesta Incorrecta!
———
NN “DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. Ya falta

~_ ' poco para finalizar y vienes muy bien, pero
recuerda que ya no tienes mas errores
permitidos para lo que resta de tu examen! Muy
bien, repasemos la carta N°7 de SAEZ (pagmna 12).
Como hemos mencionado anteriormente debemos iniciar en el IAF, y
para esta carta dicho punto se encuentra en la posicion GESTA,
donde se publica una espera en el radial 008 de GBE a 15.7NM de
EZ. Esta es una espera muy particular, sobre el radial de un VOR
pero mencionando la distancia al ILS de SAEZ. Desde alli a FL050,
el curso final serda 351° en descenso hasta 2200FT a las 6.5NM de
EZ. Desde alli inicia la aproximacion FULL ILS hasta la DA de
267FT a 0.5NM de EZ.

Recuerda siempre tener en mente el procedimiento de
aproximacion frustrada, ya que podrias necesitarlo de forma

inesperada durante el tramo de aproximacion final.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 123.
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Muy Bien. Continuemos!

“Llevas 1 Error”
Muy bien, volvamos a la pista y
practiquemos algunas aproximaciones.

Recuerda que debemos respetar el circuito de

transito en cada aproximaciéon. Descendamos hasta
los S00FT. Tenemos la pista justo al frente, perpendicular
a nuestra trayectoria de vuelo.
Debemos incorporarnos
al tramo inicial de la pista 04
para realizar una aproximacion
tradicional de 90°.
Para ello:

Opcion 1: Reducimos la velocidad a la recomendada por el
fabricante e iniciamos al tramo 1nicial en cualquier sector del mismo

pero volando con rumbo 220°. Sigue en la pagina 122.

Opcion 2: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo inicial al pasar lateral a la pista 22 y volando con rumbo 220°,

sin variar la altitud en todo el tramo. Sigue en la pagina 017.

Opcion 3: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo inicial al pasar lateral a la pista 04, volando con rumbo 220" y
buscando un descenso adecuado para el tramo nicial, segin indique

el patron de transito local. Sigue en la pagina 133.
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ﬁ Vienes muy bien, continuemos!
~W\\

! Conocer la inclinacion de cada viraje es

™ correcta. Ascendamos a 3000 FT vy

importante para realizar los giros de manera

a2 evaluemos las maniobras de “Pérdida”.

Muy bien hemos llegado a 3000 FT,
reducimos la potencia, elevamos suavemente
la nariz del aviéon y comienza la

desaceleracion. Llegando a la velocidad de

pérdida de sustentacion, la reconocemos y
debemos iniciar la maniobra de “Recuperacion de Perdida”, para esto

debemos realizar los siguientes pasos en el orden propuesto:

e -

NS . N,

B ¥ ’ g - .‘_.- L
— Sty R -y - = - Lt

[ 5 -
— - K

Opcion 1: Aplicar potencia maxima para recuperar velocidad

y reducir el angulo de ataque de inmediato. Sigue en la pagina 118.

Opcion 2: Reducir suavemente el angulo de ataque de
inmediato y aplicar potencia progresiva para recuperar la perdida de

velocidad y su sustentacion. Sigue en la pagina 186.

Opcion 3: Bajar la nanz del avion de inmediato, recuperar la
velocidad, recuperar la velocidad por angulo de ataque negativo y
aplicar suavemente potencia mientras cambiamos a un dngulo de
ataque positivo suavemente para recuperar la altitud. Sigue en la

pagina 189.
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ﬁ Sigamos Adelante!
AW\

“Llevas 1 Error”
-

U‘:

.-l.

No te desanimes esto recién comienza! Es hora
de practicar algunos procedimientos de
ingresus, alejamientos y esperas. Recuerda que
VANAR es la posicion R317 FDO a 12NM.
Volvamos al VOR de FDO pero debemos

ingresar por €l Radial 280 y realizar una espera en el Radial 030 por

izquierda sobre el VOR FDO. Tomate tu tiempo y cuéntame como se

desarrolla este procedimiento.

Opcion 1: Viraje por derecha a rumbo 200°, “Vor Set 280
To”, viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior incorporacion por

“vuelo paralelo”. Sigue en la pagina 161.

Opcion 2: Viraje por derecha a rumbo 190°, “Vor Set 280
To”, viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior incorporacion por

“gota de agua”. Sigue en la pagina 042.

Opcion 3: Viraje por derecha a rumbo 200°, “Vor Set 030
To” (radial de espera), viraje por 1zquierda a rumbo 100° y posterior

incorporacion por “gota de agua”. Sigue en la pagina 144.

6]



Respuesta Incorrecta! Q
LLEVAS 2 ERRORES! ye/, 7=
~—

m

incorrecta! Este es tu segundo error, pero ya g -

Lo siento! Tu respuesta ha sido

falta poco para finalizar tu examen. Has

alcanzado el limite permitido.

Los despegues en campo corto ayudan a que la aeronave
eleve sus ruedas del suelo lo antes posible. Omitir este procedimiento
en una pista contaminada puede generar que el avién no logre
elevarse a tiempo, causando una posible situacion de rnesgo,

mcidente o accidente.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamiobras restantes, tu
examen estarda APROBADO! Asi S0

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 153.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el
examen aun no termina. Recuerda que el
maximo permitido es de dos errores y al tercero
finalizaremos, por lo que tendris que esforzarte
en ¢l resto de las maniobras para poder aprobar

y obtener tu licencia.

Existen conceptos tedricos que pueden llevarte
a que cometas un error pero que la situacion seguramente no pase a
una de mayor consideracion. Pero también existen conceptos tedricos
de vital importancia, ya que afectan directamente a la segunidad de
las operaciones, y no solo la tuya. Este es uno de ellos. Recuerda que
la famosa “Capa de Transicion” es una capa imaginaria de 1000FT

donde debe llevarse a cabo el reglaje altimétrico correspondiente.

A A, S000FT

-

-T2 3000FT

e i

2000FT
St volamos en ascenso pasamos de QNH a QNE, y si
volamos en descenso, lo opuesto, pasamos de QNE a QNH. De esta

manera todas las aeronaves volaran con el mismo reglaje altimétrico.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 101.
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Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el
examen recién comienza. Recuerda que el
maximo permitido es de dos errores y al tercero °
finalizaremos, por lo que tendras que esforzarte

en el resto de las maniobras para poder aprobar

y obtener tu licencia. Estas dando tus primeros

pasos en la aviacion y la correccion de deriva es un punto
extremadamente importante. Quizas escuches que la correccion de
deriva suele corregirse presionando el pedal del lado desde sopla el
viento para ejercer mayor fuerza hacia ese lado, pero esto no es del
todo correcto, ya que si tienes que realizar una navegacion de 200
NM con wviento cruzado, NO PODRIAS 1r

tanto tiempo con el
* pedal presionado!

La forma adecuada de corregir la deriva generada por el
viento, es variar ¢l rumbo una determinada cantidad de grados para
contrarrestar ese desplazamiento indeseado! Es un error MUY
FRECUENTE asi que no te alarmes, pero recuerda que en todos los
casos, las correcciones siempre seran para el lado desde donde sopla
el viento! De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 039.
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Sigue asi, ya falta poco!

Has realizado un correcto briefing!

Continuemos con el vuelo. Hemos pasado el VOR
de GBE y estamos volando directo a GESTA.

Recuerda que las condiciones meteorologicas

siguen marginales y debemos aterrizar en el

acropuerto de EZEIZA. Como todo buen Piloto
Comercial, debes dominar a la perfeccion un ILS, asi que cuéntame
detalladamente como haremos este procedimiento y luego

continuemos con el mismo. ..

Opcion 1: Desde GESTA iniciamos el descenso desde
S000FT hasta 2200FT a las 6.5NM. Luego continuamos con curso
final 351° establecidos en el ILS (LOC+GS) hasta los minimos de
267FT a una distancia de 0.5NM de EZ. Sigue en la pagina 158.

Opcion 2: Al llegar al IAF, incorporacion directa a la espera
a FL050. Posterior interceptar ¢l LOC, curso 351°, descenso hasta
2200 al FAF. Luego del FAF, continuar descenso GS hasta el MAP a
0.5NM de la pista y 200FT de altura. Sigue en la pagina 192.

Opcion 3: Iniciamos en GESTA a FLO050. Posterior a la
espera, interceptar el LOC con curso final 351" en descenso hasta
2200FT a las 9. 7NM. Al llegar a la 6.5NM continuamos el descenso
con una pendiente de 3.10° (LOC DESCENT ANGLE) hasta OM a
1270FT y por ultimo, seguimos el descenso hasta el MAP a 267FT a
0.5NM de EZ. Alli, continuamos con el aterrizaje o realizamos una
aproximacion frustrada segun la carta N*7. Sigue en la pagina 145.
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Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu

examen! Antes de continuar con el procedimiento,

debemos calcular la distancia de aterrizaje. [
Para ello utilizaremos la tabla de “Landing Distance™

(pagina 14).

Las condiciones para el calculo son las siguientes:
Temperatura: 40°F.

Peso Actual: 3250 Pound.

Viento: 3KT de Cola.

Opcion 1: Considerando que la pista de EZEIZA posee
3300Mts no sera necesario realizar el cdlculo de Landing Distance ya
que consideraremos suficiente la longitud de pista para cualquier
condicion de nuestra aeronave, debido a que en su manual, todas las

distancias son inferiores a 3300 Mts. Sigue en la pagina 073.

Opcion 2: Segin el calculo basado en las condiciones
actuales, necesitaremos un minimo de 2400 FT para aterrizar y

respetar la operacion que indica el manual. Sigue en la pagina 144.

Opcion 3: Segiun el calculo basado en las condiciones
actuales, necesitaremos un minimo de 800 Mts para aterrizar y

respetar la operacion que indica el manual. Sigue en la pagina 025.
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Respuesta Incorrecta!

LLEVAS 2 ERRORES! @I" ?

—

Lo siento! Tu respuesta ha sido

: -
incorrecta! Este es tu segundo error vy -

aun no hemos llegado a la sexta
maniobra. Has alcanzado el limite

permitido.

La recuperacion de pérdida es una de las maniobras mas
importantes de la carrera, ya que podria salvarte la vida. Es
INDISPENSABLE que puedas dominar esta técnica, ya que un error
en la recuperacion de pérdida llevard a que el avion se “Desmorone”

en segundos y caiga fuera de control.

Recuerda que los errores, por pequefios que sean, pueden

desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.

t

Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, s1 realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estari APROBADO! Asi =

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido”
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Sigue a la pagina 024.
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ﬁ Hagamos un “STOP”

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el

examen aun no termina. Recuerda que el

maximo permitido es de dos errores y al

tercero finalizaremos, por lo que tendras que
esforzarte en el resto de las maniobras para poder

aprobar y obtener tu licencia.

Recuerda! Una incorrecta fraseologia en tus comunicaciones
puede generar un malentendido en el control de transito aéreo, lo
cual podria desencadenar una serie de eventos que implican un riesgo
para la seguridad. Haremos hincapié en tus comunicaciones a lo
largo de todo este libro, ya que son de vital
importancia para todos, para ti como piloto
al mando, para el controlador de transito
aéreo ¢ incluso para las demas aeronaves

que sobrevuelen cerca de ti. Si desconoces

algin termino en particular, o simplemente
no sabes como comunicar una determinada accion, solicita ayuda al
controlador de transito, ¢l esta para hacer de nuestros vuelos, una

experiencia segura y confortable.

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 049,

168



Sigamos Adelante!

“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu

examen! Continuemos. Intentaremos una

N aproximacion a SABE pista 31. Para ello
vamos a utilizar la carta nUmero seis (pagina 09)
La meteorologia sigue adversa, si no logramos aterrizar

en esta oportumidad, quizas debamos volar hacia la
alternativa, el acropuerto de SAZM. Recuerda que seguimos a

FL050. Adelante iniciemos la aproximacion:

Opcion 1: Iniciamos el descenso hasta 2500FT. Luego de
ILM, seguir por QDR ILM 343 hasta interceptar el radial 134 de
FDO. A las 18.3 de FDO 1niciar el descenso hasta 790FT hasta N.

Sigue en la pagina 138.

Opcion 2: Iniciamos el descenso hasta 2500FT. Luego de
ILM, seguir por rumbo 343" en descenso a 2000FT hasta interceptar
el QDM 311 de N. Continuar con 2000FT hasta las 8.2 de AE e
iniciar el descenso hasta 790FT hasta N. Sigue en la pagina 115.

Opcion 3: Iniciamos el descenso hasta 2000FT (altitud del
FAF). Luego de ILM, seguir por rumbo 343" hasta interceptar el
radial 134 de FDO (FAF). Continuar el descenso a 790 FT por el
radial 134 de FDO hasta el MAP en la baliza N y alli tomar la

decision de continuar o realizar un escape. Sigue en la pagina 194.
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Lo estas logrando!

Has tomado la decision
correctal Lamentablemente las
condiciones meteorologicas siguen
marginales en el TMA BAIRES vy toda

la zona sur de la provincia de BSAS, se

han cerrado algunos de los aeropuertos

cercanos y segun los reportes, las condiciones no prevén mejorar. Por
tal motivo debemos dirigimos a la alternativa. Comunicamos
nuestras intenciones al ATC; nos indican volar directo al VOR PTA y
posterior hacia SAZM segin lo detallado en el plan de wvuelo.
Observa la carta de navegacion (pagina 10) y describe el recorrido
que deberemos tomar para llegar a SAZM. Recuerda que contamos
con ¢l combustible justo para volar hasta SAZM! Cuéntame como

los pasos a seguir:

Opcion 1: Por W18 a FL060, 54 NM hasta GBE. Posterior
por W29, 83 NM hasta VOTRA y luego 55NM hacia MDP VOR.

Sigue en la pagina 084.

Opcion 2: Volaremos por la W29, FL070, 142 NM hasta
GES, va dentro del TMA de SAZM. Posterior continuamos VFR
directo al VOR MDP. Sigue en la pagina 095.

Opcion 3: Volaremos un total de 192 NM. Por W18 a FL060,
54 NM hasta GBE. Posterior por W29, FL110, 83 NM hasta VOTRA
y luego S55NM hacia MDP VOR.. Sigue en la pagina 072.
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Muy bien, continuemos!
“Llevas 1 Error”

Sincronizar el Giro con la brijjula
es primordial para volar los rumbos
correctos! Es hora de despegar ¢l avion!
Hemos alcanzado los 1000FT, y es

momento de mostrar algunas destrezas de

pilotaje. Realicemos 3 virajes, uno suave,

otro normal y otro escarpado. Para tales maniobras debemos:

Opcion I: Inclinar el avion hacia un lado con 10°, 20° y 30°,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 179.

Opcion 2: Inclinar el avion hacia un lado con 15°, 30° y 45°,

respectivamente para cada viraje. Sigue en la pagina 052.

Opcion 3: Inclinar el avion hacia un lado 10° o 15°, 20° 0 30°
y 30° o 45°, funcion a la intensidad del viento, para evitar
desplazamientos indeseados regulando tal inclinacion en cada viraje.

Sigue en la pagina 023.
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Vienes muy bien!

Excelente respuesta! Volvamos
ahora, a la pista y practiquemos algunas
aproximaciones. Recuerda que debemos
respetar el circuito de transito en cada
aproximacion. Descendamos hasta los

S500FT. Tenemos la pista justo al frente,

perpendicular a nuestra trayectoria de vuelo.

Debemos incorporarnos -

l ‘ ‘ ‘ .ﬁfftr_.l'.ﬂ.]"
al tramo inicial de la pista 04 ﬁ"'“ y I
Wiemo i ‘r‘, ?._.
4
-

para realizar una aproximacion T gyt S
i vl

tradicional de 90°.

Para ello:

Opcion 1: Reducimos la velocidad a la recomendada por el
fabricante e iniciamos al tramo inicial en cualquier sector del mismo

pero volando con rumbo 220°. Sigue en la pagina 135.

Opcion 2: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo inicial al pasar lateral a la pista 22 y volando con rumbo 220°,

sin variar la altitud en todo el tramo. Sigue en la pagina 026.

Opcion 3: Debemos reducir la velocidad e incorporarnos al
tramo inicial al pasar lateral a la pista 04, volando con rumbo 220" y
buscando un descenso adecuado para el tramo inicial, segin indique

el patron de transito local. Sigue en la pagina 087.
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Sigue Adelante!

“Llevas 2 Errores™

Una adecuada correccion de denva ayuda a
que tu trayectoria de vuelo continie por el
camino correcto. Continuemos con el vuelo,
volvamos a ascender hasta 3000 FT. Una de las

situaciones mas graves que podemos enfrentar

es, sin dudas, la falla de motor. Simulemos una
emergencia de motor. Para esto, voy a reducir

toda la potencia. Listo? Ahi vamos!

-'2 "i' L'FJ-
— E “Ok, potencia reducida”.
w ....... _— % Que haremos ahora?

Opcion I: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas apto para aterrizar de

emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 019.

Opcion 2: Primero adoptar la velocidad de planeo con las
alas niveladas. Luego buscar el lugar mas cercano para aterrizar de

emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 143.

Opcion 3: Buscar la velocidad de planeo e iniciar el
descenso. Luego buscar el lugar mas apto y cercano para aterrizar de
emergencia, intentando un reencendido. Sigue en la pagina 016.
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Vienes bien. Falta poco!

Excelente decision. Ante cualquier

situacion que ponga en riesgo el aternzaje,

debemos realizar una aproximacion
frustrada. Ahora bien, la decision esta
tomada! Descartemos la posibilidad de
aterrizar y desarrollemos esta maniobra.

Mugéstrame como lo hacen los profesionales!

Opcion 1: En primera instancia, retraer los Flaps
gradualmente, accionar toda la potencia e miciar el ascenso de

inmediato. Sigue en la pagina 147.

Opcion 2: Detener el descenso. Accionar toda la potencia
disponible e iniciar el ascenso. Al alcanzar una altitud de seguridad,

retraer los Flaps. Sigue en la pagina 112.

Opcion 3: Accionar toda la potencia disponible. Iniciar un
ascenso Inmediato con las alas miveladas y retraer los Flaps

gradualmente. Sigue en la pagina 188.
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D —_—— Ya Falta Poco!
S<WR\

h “Llevas 2 Errores”
- J -
S

Volvamos a incorporarnos al circuito de
S transito para realizar una aproximacion de

180°. Recuerda que la elevacion de nuestro

aerodromo es de 100FT. Ten en cuenta esta

informacién para realizar la /
maniobra. Aterricemos en la pista > -
04. Muéstrame como se hace una r el viemts
l-‘
aproximacion de 180°. R
I‘r. [ ]
""" "E;J:_;. .
Il'l"l- L]
T, ]
Ilj-"!'. ‘
l'.‘.l

Opcion 1: Iniciamos la maniobra en el tramo nicial a 700FT
de altitud. Al pasar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la
potencia ¢ iniciamos un planeo realizando un viraje de 180° grados

hacia el tramo final. Sigue en la pagina 137.

Opcion 2: Iniciamos la maniobra en el tramo micial a 700FT
de altura. Luego de volar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la
potencia e iniciamos un planeo al tramo bdsico y luego al tramo final.

Sigue en la pagina 067,

Opcion 3: Iniciamos la maniobra lateral al inicio de la pista
04 con rumbo 040° a 600FT de altura. Reducimos la potencia e
iniciamos un planeo al tramo basico y luego al tramo final. Sigue en

la pagina 102.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un

error. El examen recién comienza,

pero recuerda que ya no tienes mas
errores permitidos para lo que resta de tu
examen!. Recuerda que existe varias formas de
alejarse por un radial. En nuestro caso en particular podriamos haber
realizado un alejamiento simple, virando por derecha al rumbo 180°
o al rumbo 210°, segin sea mas conveniente, luego “Set Vor 240
From™ y al momento que el CDI inicie su recorrido hacia el centro,

virar lentamente hacia el rumbo 240 final.

Ten en cuenta que estos procedimientos son muy frecuentes
en el ambito laboral aerondutico, asi que mi recomendacién es que
tengas bien claro como hacerlos en todas sus variables.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccidn. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 063.
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Muy bien, continuemos. Q
Llegados a ARSOT realizamos el procedimiento S~ ;;U
‘ - L -

H-\_,—""-

de espera para ganar tiempo y poder planificar

la aproximacion. Aparentemente el indicador de
la senda de planeo de nuestro equipo no

funciona, tenlo presente. Al escuchar el ATIS,

notamos que las luces de aproximacion se
encuentran inoperativas, lo cual no representa
ningln riesgo para nuestra aproximacion. La visibilidad es de 2000
Mts vy el viento esta en calma. Ya hemos preparado la cabina segun la

carta ILS (pagina 08)! Muéstrame como lo hacen los profesionales. ..

Opcion 1: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110° de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (460FT). Al llegar al MAP, luego de
hacer contacto visual con la pista y de recibir la autorizacion para

aternzar, continuamos con ¢l aterrizaje. Sigue en la pagina 136.

Opcion 2: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110° de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (262FT) y al llegar al MAP realizamos

una aproximacion frustrada. Sigue en la pagina 108.

Opcion 3: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110" de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (460FT) y al llegar al MAP realizamos
una aproximacion frustrada. Sigue en la pagina 144.
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Sigamos Adelante!
“Llevas 1 Error”

No te desanimes que llevas muy bien tu examen!

Continuemos! Respecto del NDB de ILM estamos en ™

la posicion 210 o QDR 210. Por ordenamiento /
de transito, el control solicita que ingresemos por el
QDM 340. Por tal motivo debemos realizar un cambio

de posicion de ADF y haremos lo siguiente:

Opcion 1: Viraje por izquierda al 340° hasta volar lateral al
NDB, luego continuamos por el 340° durante 60 segundos mas,
luego viraje por derecha al 070" y al alcanzar ¢l QDM 340, viraje por
izquierda al rumbo 340°. Sigue en la pagina 141.

Opcion 2: Viraje por izquierda al rumbo 070° hasta
interceptar el DQM 340 y luego viraje por izquierda al rumbo 340°
para continuar proa hacia el NDB, ingresando por la posicion 160.

Sigue en la pagina 169.

Opcion 3: Considerando que se trata de un NDB y no de
radiales de un VOR, bastard simplemente con realizar un viraje por
izquierda al rumbo 340° ya que éste sera el QDM 340 también.
Sigue en la pagina 161.
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Respuesta Incorrecta!
LLEVAS 2 ERRORES!

Lo siento! Tu respuesta ha sido
incorrecta! Este es tu segundo error vy
aun no hemos llegado a la quinta

maniobra. Has alcanzado el limite

permitido.

Dominar los virajes coordinados es fundamental para un
buen pilotaje de nuestra aeronave. Debemos conocer la inclinacion
de cada viraje pera respetar las limitaciones de nuestro avion.
Superar la inclinacion maxima de un viraje, podria causar que el
avion pierda sustentacion y comience a caer!

Recuerda que los errores, por pequenos que sean, pueden
desencadenar un accidente, generando dafios irreversibles.
Continuaremos a partir de aqui
con dos errores, pero no te
alarmes, si realizas correctamente
todas las mamobras restantes, tu
examen estara APROBADO! Asi et -

que, animo! y sigue adelante!

“Recuerda que llevas 2 errores y es el limite permitido™
Es tu ULTIMA CHANCE. APROVECHALA!

Vuelve a la pagina 089.
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Lo estas haciendo bien!

Asi se hace! Los procedimientos de cambio

de posiciones son un paso muy importante en nuestro

vuelo. Continuemos en alejamiento por el radial 240 de

FDO hasta las 20 NM y alli vamos a volver a [
ingresar por ¢l radial 240 de FDO. “OK, el control
acaba de solicitarnos que ingresemos inmediatamente por
el radial 240 de FDO”, debido a la presencia de otros

transitos. Sin demoras, ingresemos inmediatamente por el radial 240,

Recuerda que el viento proviene desde el sector SUR.

Opcion 1: Realizaremos un procedimiento de gota de agua
por derecha o izquierda para ingresar por el radial 240, el mismo por

el que nos encontramos alejando. Sigue en la pagina 157.

Opcion 2: Realizaremos un procedimiento de “OACI” por
izquierda para ingresar por el radial 240, el mismo por el que nos

encontramos alejando. Sigue en la pagina 068.

Opcion 3: Realizaremos un procedimiento de “90-270" por
derecha para ingresar por el radial 240, el mismo por el que nos

encontramos alejando. Sigue en la pagina 183.
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Sigamos Adelante!
“Llevas 1 Error”

No te desanimes esto recién
comienza! Ahora si estamos listo para
despegar. El control ha indicado que
realicemos la sahda KUKEN 7 (ver
pagina 07) despegando de la pista 13 del aeropuerto de la ciudad de

Buenos Aires, Argentina (SABE). Para cumplir con la salida

estandanzada segin el requerimiento del control, debemos. ..

Opcion 1: Posterior al despegue, viraje por 1zquierda, rumbo
040° hasta cruzar RO97FDO. Posterior viraje izquierda hasta
interceptar RO29EZE para luego virar por derecha a rumbo 029°
hasta llegar a la posicion KUKEN a 42 NM de Ezeiza. Sigue en la
pagina 055.

Opcion 2: Posterior al despegue, viraje por derecha, rumbo
040" hasta cruzar RO29EZE. Posterior viraje i1zquierda hasta
interceptar a rumbo 029° hasta llegar a la posicion KUKEN a 42 NM
de Ezeiza. Sigue en la pagina 065.

Opcion 3: Posterior al despegue, viraje por 1zquierda, rumbo
040° hasta cruzar RO97FDO. Luego seguir instrucciones del control
ya que, a partir de este punto, la SID no detalla rumbos a seguir.

Sigue en la pagina 142.
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Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

: —
L=
"‘\—\__,—F"'J-

Hemos pasado la mitad de tu examen y -

No te alarmes, es solo un error

vienes muy bien, pero recuerda que ya no
tienes mas errores permitidos para lo que

resta de tu examen!. Como ya hemos visto,

todo procedimiento comienza en el IAF. En
algunos casos en particular existen varios puntos IAF, como en
nuestra carta de SAZM. Ante esta situacion el IAF correcto sera el
mas cercano a nuestra trayectoria de vuelo actual. En nuestro caso en
particular, posterior a la posicion VOTRA estibamos volando sobre
el radial 344 de MDP, por lo cual, el IAF correspondiente a este caso
es el que nicia justo en dicho radial con el Arco DME de 13NM.

Si1 bien también es correcto iniciar un procedimiento en un
IAF diferente al mencionado, lo que remarcamos es la opcion mas
optima para el vuelo, pudiendo existir otras alternativas de inicio
correctas. Te encontraras con estas situaciones en diferentes cartas de
aproximacion a lo largo de tu carrera, pero recuerda que siempre
deberas buscar la opcion mas optima para tu vuelo.

Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de

leccion. Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 117.
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Una maniobra compleja!

Asi se hace! Un procedimiento rapido y

efectivo. Ahora continuemos con tu examen.
Cambiemos de zona y volemos directo hacia

el aeropuerto de Ezeiza, Argentina (SAEZ).

Al dinigirnos hacia el VOR EZE le informamos al
control que estamos ingresando por el radial 050 a 35
NM. Instantes mas tarde el control nos indica que ingresemos por el
radial 350. Parece un ingreso simple, gue opinas si realizamos un
ARCO DME?. Adelante, cuéntame como se desarrolla este
procedimiento.

Opcion 1: Viraje por derecha rumbo 310°, VOR set R040,
manteniendo la distancia de 35NM. Al llegar al radial, viraje por

izquierda a 10° mas de rumbo y set VOR 10 radiales menos, y asi

sucesivamente hasta el radial de ingreso. Sigue en la pagina 105.

Opcion 2: Viraje por izquierda rumbo 310°. Al llegar al
R040, viraje por izquierda a rumbo 300" y VOR set RO30TO. Al
llegar al radial, viraje por izquierda a 10° mas de rumbo y set VOR
10 radiales menos, y asi sucesivamente hasta el radial de ingreso

Sigue en la pagina 187.

Opcion 3: Viraje por derecha rumbo 310°, VOR set R040TO.
Al llegar al R040, viraje por izquierda a rumbo 300" y VOR set
RO30TO. Al llegar al radial, viraje por 1zquierda a 10° mas de rumbo
y set VOR 10 radiales menos, y asi sucesivamente hasta el radial de
ingreso Sigue en la pagina 154.
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Una maniobra compleja!

“Llevas 2 Errores™

Continuemos! La maniobra de “Deslizamiento”
nos permite descender, de manera controlada y a
un mayor régimen pero sin aumentar la velocidad.

Muy bien, muéstrame

como debemos realizar e
un deshizamiento. Llevemos a cabo esta st
maniobra y descendamos hasta los 1500 FT. =
Luego volveremos a la pista para practicar ;1{7’1‘3
unas aproximaciones. T
Realizaremos el deslizamiento de la Q@"rb\ -
siguiente forma: — =
= =

Opcion I: Inclinar el ala hacia el il :
lado para donde sopla el viento. Presionar el Z/ : ] l \\ : ,

pedal del lado opuesto y controlar el descenso a velocidad constante

Sigue en la pagina 148.

Opcion 2: Inclinar el ala hacia un lado, sin importar la
direccion del viento. Presionar el pedal del lado opuesto v buscar el

mayor descenso a velocidad constante Sigue en la pagina 139.

Opcion 3: Inclinar el ala hacia el lado desde donde proviene
el viento. Presionar el pedal del lado opuesto y controlar el descenso

a velocidad constante. Sigue en la pagina 155.
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Llevas un buen examen!

Has realizado la carta a la perfeccion!
Ya estamos proximos a llegar al MAP y ha
salido el nuevo informe meteorologico,
seleccionamos el ATIS y describe lo siguiente:
SABE 120900 270/05 4000 FGRA OVC 009 12/12
Para mayor informacion, también te describiré
el TAF:TAF SABE 120800Z 0309/0409 27005KT
2000 TSRA

Aqui debemos tomar una decision urgente ya que nos
aproximamos al MAP y debemos decidir s1 continuamos con el
aterrizaje o discontinuamos la aproximaciéon para nos dirigimos a la
alternativa. Recuerda que nuestro equipo de ILS presentd fallas en
SAEZ por lo cual no es confiable su operacion. Es hora de asumir el
liderazgo. Cuéntame como seguiremos:

Opcion 1: En ¢l MAP, continuamos el escape publicado,
viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar ¢l R113 FDO. Luego
solicitamos una aproximacion para la pista 13 donde sus minimos

son mas bajos y nos permitiran aterrizar. Sigue en la pagina 154.

Opcion 2: Al llegar al MAP, continuamos la aproximacion
frustrada publicada, viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar
el R113 FDO, luego solicitamos espera sobre ILM a FL050 hasta que

las condiciones meteorologicas mejoren. Sigue en la pagina 127.

Opcion 3: En el MAP, continuamos la aproximacion
frustrada, viraje por derecha, ascenso a 3000 e interceptar el R113
FDO. Posterior, volar a la alternativa. Sigue en la pagina 170.
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Hagamos un “STOP”!

Respuesta Incorrecta! Es solo un error pero el

- maximo permitido es de dos errores y al tercero

examen recién comienza. Recuerda que el

finalizaremos, por lo que tendras que esforzarte
en ¢l resto de las maniobras para poder aprobar

y obtener tu licencia! Las practicas de

“Recuperacion de Pérdida” son de wvital
importancia. Como pilotos no solo debemos saber reconocer una
situacion de perdida de sustentacion sino también, saber recuperar el

avion de una situacion tan extrema.

— o

\ — " == A
_— oy = 1t i}':f bl
'._!-_; i {%—E 'i =N 8 3 '__d__f‘-i_ -_.'. i | e L ___..a‘:. _'_L'_'__r.l

i 1
—FT = i i i

Recuerda que una aeronave “Entra en Perdida” por
EXCESIVO ANGULO DE ATAQUE! Lo que hace disminuir la
velocidad y llegar a la perdida de sustentacion! Siguiendo el orden
anterior, primeramente debemos recuperar el dngulo de ataque vy
luego la velocidad, por tal motivo, ante una situacion de “Perdida™, la
primera accién a tomar serd reducir el dngulo de ataque bajando al
narniz del avion, a causa de esta accion la velocidad se va a
incrementar y por ultimo aplicar accionar la potencia para recuperar
la senda de vuelo onginal! De todos modos, que esto nos sirva de
leccion! Ahora continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA
CHANCE!

Sigue en la pagina 133.

186



Respuesta Incorrecta!

“DEBO TOMARTE ESTE ERROR”

No te alarmes, es solo un error. El examen

~ ' recién comienza, pero recuerda que ya no

tienes mas errores permitidos para lo que

resta de tu examen!.

El procedimiento de ARCO DME es algo complejo al
principio pero luego se vuelve bastante simple. Recuerda que este
procedimiento se trata, ni mas VOR 1
ni menos, que de realizar un
semicirculo sobre un VOR,
manteniendo la distancia e
interceptando radiales, de 10 en
10 hasta llegar al radial final,
para terminar alejando o

ingresando por el mismo.

Ten en cuenta que estos procedimientos son muy habituales
en ¢l trabajo dia a dia de esta profesion. Te recomiendo que
practiques cada uno de estos procedimientos tantas veces como sean
necesarias, para lograr entenderlos y aprenderlos a la perfeccion.
Muy bien, hemos aprendido algo. Que este error nos sirva de leccion.

Mantén la calma y continuemos con tu examen!

Este es TU ULTIMA CHANCE! Sigue en la pagina 021.
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e Vienes muy bien!

a;:;aa

Excelente respuesta! Volvamos a

incorporarnos al circuito de transito para
.""ln,. 3 . " )
realizar una aproximacion de 180°.

Recuerda que la elevacion
de nuestro aerédromo es de /
oy
I00FT. Ten en cuenta esta / F. —

g wiendo

informacion para realizar la

L ] &
.
maniobra. Aterricemos en la pista  #o
.., XL
04. Muéstrame como se hace una e, 8 &

aproximacion de 180°.

Opcion I: Iniciamos la maniobra en el tramo micial a 700FT
de altitud. Al pasar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la
potencia e iniciamos un planeo realizando un viraje de 180" grados

hacia el tramo final. Sigue en la pagina 035.

Opcion 2: Iniciamos la maniobra en el tramo micial a 700FT
de altura. Luego de volar lateral al inicio de la pista 04, reducimos la

potencia e iniciamos un planeo al tramo basico y luego al tramo final.

Sigue en la pagina 046.

Opcion 3: Iniciamos la maniobra lateral al inicio de la pista
04 con rumbo 040° a 600FT de altura. Reducimos la potencia e
iniciamos un planeo al tramo basico y luego al tramo final. Sigue en

la pagina 079.
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e - Vienes muy bien!
ﬁ Una vez recuperada la “perdida”,
h"l - continuemos con la maniobra siguiente.

Elijjamos una referencia y realicemos

“Giros alrededor de un Punto”. En

nuestra zona de wvuelo, ¢l viento sopla

intensamente y proviene desde el norte.

........ » — A -~
Actualmente estamos volando \
con rumbo 220°, ya has elegido una ‘

referencia para la maniobra. El paso

siguiente sera: i

Opcion 1: Mantener el rumbo hasta pasar lateral a la
referencia elegida, manteniendo la altitud e iniciar la maniobra.

Sigue en la pagina 193.

Opcion 2: Virar hacia ¢l rumbo 360° y al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 033.

Opcion 3: Virar al rumbo 180" y al volar lateral a la

referencia, iniciar la maniobra. Sigue en la pagina 077.
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Calma, vienes muy bien!

Asi se hace! Creo que no hay
mucho mas para evaluar, tienes los

ﬁﬂ

=
conocimientos necesarios para obtener tu = 2
licencia. Hagamos una ultima maniobra * = =
para terminar. Continuamos en nivel de
vuelo 050, descendamos y realizamos una
aproximacion de 360° para aterrizar en la
pista 13 del aeropuerto. Si logras hacer esta maniobra correctamente,
habremos finalizado tu examen!

Asi que ADELANTE! Muéstrame como se realiza esta

maniobra paso a paso:

Opcion 1: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 con rumbo 310° a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la

final de la pista 13.. Sigue en la pagina 188.

Opcion 2: La maniobra inicia sobrevolando el micio de la
pista 13 a la altitud que describa el circuito de transito. Luego
reducimos la potencia y viramos hacia un lado con un descenso

continuo hasta la final de la pista 13 Sigue en la pagina 060.

Opcion 3: La maniobra inicia sobrevolando el inicio de la
pista 13 con rumbo 130" a 1000Ft de altura. Luego reducimos la
potencia y viramos hacia un lado con un descenso continuo hasta la

final de la pista 13. Sigue en la pagina 195.
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Respuesta Incorrecta! Es solo un error

o

-

pero el examen aun no termina. Recuerda

Hagamos un “STOP” Q

f
que ¢l maximo permitido es de dos errores

y al tercero finalizaremos, por lo que

tendras que esforzarte en el resto de las

maniobras para poder aprobar y obtener tu licencia.

Recuerda que si debes cambiar de posicion (ingresar por otra
posicion en este caso), primeramente debes analizar cuantos radiales
te separan de la nueva posicion, Si la respuesta es menos de 90
radiales, debes realizar un determinado procedimiento. Si1 la
respuesta es justo 90 radiales, debes realizar otro procedimiento. Y si
la respuesta es mas de 90 radiales, debes realizar otro procedimientos

diferente. Repasa los conceptos tedricos. En el examen de Piloto
Comercial sera de VITAL IMPORTANCIA!

De todos modos, que esto nos sirva de leccion! Ahora
continuemos con tu examen. Esta es TU SEGUNDA CHANCE!

Sigue en la pagina 104
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Calma, vienes bien!

Asi se hace! Creo que tienes lo
necesario para aprobar este examen.

Pero ten cuidado! Al sobrevolar OM,
justo antes de llegar al MAP, el ATC

¥

nos informa que las condiciones del
viento han cambiado drasticamente y que la pista en uso ahora es la
7. Vaya suerte la tuya! Ante esta situacion debemos tomar una
decision, ya que al llegar al MAP ya no habra mas tiempo! Analiza la
carta N"7 (pagina 12), la meteorologia, las posibles alternativas y

cuéntame como Seguiremos. . .

Opcion 1: Continuaremos con la carta segin lo planificado,
al llegar a los 800FT, detenemos el descenso y realizamos un circuito
visual (imicial, basica y final) al oeste de la pista 17-35 para lograr

aterrizar en la pista 17 con viento de frente. Sigue en la pagina 028.

Opcion 2: Continuaremos con la carta segin lo planificado,
al llegar a los 900FT, detenemos el descenso y realizamos un circuito
visual (inicial, basica y final) al este de la pista 17-35 para lograr
mantener la pista 17 siempre a nuestra 1zquierda, tal como deben

realizarse todos los circuitos visuales. Sigue en la pagina 132.

Opcion 3: Continuamos con la aproximacion hasta el MAP
esperando que las condiciones mejoren, en el caso de que esto no
suceda, realizaremos una aproximaciéon frustrada. No podemos
realizar un circuito visual en condiciones IFR ya que afectaria la

seguridad del vuelo. Sigue en la pagina 072.
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Lo estas haciendo bien!

Excelente respuesta! Llevas seis
aciertos y sin errores. Una vez finalizada la
maniobra anterior, continuamos volando recto 4
y mnivelado con una referencia al frente,

intentando mantener la altitud y velocidad

constante. Luego de unos segundos notamos

que nuestra referencia ya no esta al frente sino

ligeramente corrida a la 1zquierda:

La accion del viento esta generando un desplazamiento
indeseado. Para esto debemos:

Opcion 1: Ejercer presion sobre el pedal derecho para
corregir la deriva generada por el viento. Sigue en la pagina 164.

Opcion 2: Corregir ¢l rumbo hacia la izquierda, lo suficiente
para mantener la referencia al frente. Sigue en la pagina 035.

Opcion 3: Mantener el rumbo actual, incrementando la
potencia para lograr vencer la fuerza del viento que genera el

desplazamiento indeseado o deriva. Sigue en la pagina 087.
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Si Adelante!
igamos Adelante -y

“Llevas 1 Error”

o

"

No te desanimes esto recién comienza!

continuemos. Llegados a ARSOT realizamos el

procedimiento de espera para ganar tiempo y

poder planificar la aproximacion. Aparentemente =
el indicador de la senda de planeo de nuestro equipo no funciona,
tenlo presente. Al escuchar el ATIS, notamos que las luces de
aproximacion se encuentran inoperativas, lo cual no representa
ningun riesgo para nuestra aproximacion. La visibilidad es de 2000
Mts vy el viento esta en calma. Ya hemos preparado la cabina segun la
carta ILS (pagina 08)! Muéstrame como lo hacen los profesionales. ..
Opcion 1: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110° de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (460FT). Al llegar al MAP, luego de
hacer contacto visual con la pista y de recibir la autorizacion para

aterrizar, continuamos con el aternzaje. Sigue en la pagina 073.

Opcion 2: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110" de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (262FT) y al llegar al MAP realizamos

una aproximacion frustrada. Sigue en la pagina 141.

Opcion 3: Al abandonar ARSOT, iniciamos el descenso hasta
2200 FT con curso 110° de LOC. Al llegar al FAF continuamos el
descenso hasta los minimos (460FT) y al llegar al MAP realizamos

una aproximacion frustrada. Sigue en la pagina 181.
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FELICITACIONES Colega!

Tu examen ha finalizado con gran
éxito. Has logrado llegar al final y sin
cometer errores, lo cual merece mum total
reconocimiento a tu esfuerzo y capacidad
como Piloto al mando. Serd un verdadero
honor compartir cabina si1 es que la aviacion
nos vuelve a cruzar. Aqui te entrego tu
diploma de Piloto Privado de Avion. Se que
lo portaras con orgullo y respeto a nuestra

hermosa profesion. Recuerda que el estudio

constante hace a cada piloto, cada dia mejor!
Buena Suerte! Capt. Thomas!
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FELICITACIONES Colega!

Tu examen ha finalizado con gran
éxito. Has logrado llegar al final y sin
cometer errores, lo cual merece mum total
reconocimiento a tu esfuerzo y capacidad
como Piloto al mando. Serd un verdadero
honor compartir cabina si1 es que la aviacion
nos vuelve a cruzar. Aqui te entrego tu
diploma de Piloto Comercial de Avion. Se
que lo portards con orgullo y respeto a

nuestra hermosa profesion. Recuerda que el
estudio constante hace a cada piloto, cada dia
mejor! Buena Suerte! Capt. Thomas!
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FELICITACIONES Colega!

Tu examen ha finalizado con éxito.
Has logrado llegar al final y habiendo
cometido un solo error, lo cual es un buen
promedio. Sin dudas, llevar adelante un
examen requiere de un cierto manejo de la
presion, y ta has logrado superarlo. Serd un
verdadero honor compartir cabina si es que la
aviacion nos vuelve a cruzar. Aqui te entrego
tu diploma de Piloto Privado de Avion. Se
que lo portaras con orgullo y respeto a nuestra

hermosa profesion. Recuerda que el estudio

constante hace a cada piloto, cada dia mejor!

Buena Suerte! Capt. Thomas!
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FELICITACIONES Colega!

Tu examen ha finalizado. Has logrado
llegar al final y aunque has cometido un error,
has mostrado poseer las capacidades
suficientes para volar como Piloto al mando.
Serd un verdadero honor compartir cabina si
es que la aviacion nos vuelve a cruzar. Aqui te
entrego tu diploma de Piloto Comercial de
Avion. Se que lo portards con orgullo y
respeto a nuestra hermosa profesion.

Recuerda que el estudio constante hace a cada

piloto, cada dia mejor!
Buena Suerte! Capt. Thomas!
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FELICITACIONES Colega!

Tu examen ha finalizado con éxito.
Has logrado llegar al final y habiendo
cometido dos errores, lo cual es un buen
promedio. Sin dudas, llevar adelante un
examen requiere de un cierto manejo de la
presion, y ta has logrado superarlo. Sera un
verdadero honor compartir cabina si es que la
aviacion nos vuelve a cruzar, Aqui te entrego
tu diploma de Piloto Privado de Avion. Se

que lo portaras con orgullo y respeto a nuestra

hermosa profesion. Recuerda que el estudio
constante hace a cada piloto, cada dia mejor!

Buena Suerte! Capt. Thomas!

y
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DEAPROBACION
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