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PANS-ATM Definiciones

DEFINICIONES

En el presente Manual los términos y expresiones indicados a continuacion tienen los significados
siguientes:

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y eficiencia de las
operaciones aeronauticas.

Acuerdo ADS-C. Plan de notificacion que rige las condiciones de notificacion de datos ADS-C (o sea,
aquéllos que exige la dependencia de servicios de transito aéreo, asi como la frecuencia de dichas
notificaciones, que deben acordarse antes de utilizar ADS-C en la provision de servicios de transito aéreo).

Nota.- Las condiciones del acuerdo se establecen entre el sistema terrestre y la aeronave por medio de un
contrato o una serie de contratos.

Aerédromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos)
destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de acronaves.

Nota.- Se tiene el proposito de que el término “aerodromo” en las disposiciones relativas a planes de vuelo
y mensajes ATS incluya también emplazamientos distintos a los definidos como aerodromos, pero que
pueden ser utilizados por algunos tipos de aeronaves, por ejemplo, helicopteros o globos.

Aero6dromo controlado. Aerédromo en el que se facilita servicio de control de transito aéreo para el transito
del aerodromo.

Nota.- La expresion “aerodromo controlado” indica que se facilita el servicio de control de transito para
el transito del aerodromo, pero no implica que tenga que existir necesariamente una zona de control.

Aer6dromo de alternativa. Aerdédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no
fuera aconsejable dirigirse al aerodromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el mismo, y que cuenta con las
instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad de satisfacer los requisitos de performance
de la aeronave y que estara operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los siguientes tipos de
aerddromos de alternativa:

a) Aerodromo de alternativa posdespegue. Aerddromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el aerodromo
de salida.

b) Aerédromo de alternativa en ruta. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

c) Aerdodromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el acrédromo de aterrizaje previsto.

Nota.- El aerédromo del que despega un vuelo también puede ser aerodromo de alternativa en ruta o
aerodromo de alternativa de destino para dicho vuelo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Aeronave ITP. Aeronave aprobada por el Estado del explotador para ejecutar procedimiento en cola (ITP).

Aeronotificacion. Informe de una aeronave en vuelo preparado de conformidad con los requisitos de
informacion de posicion o de informacion operacional o meteorologica.
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Aerovia. Area de control o parte de ella dispuesta en forma de corredor.

AIRPROX. Palabra clave utilizada en una notificacion de incidente de transito aéreo para designar la
proximidad de aeronaves.

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre
el eje de una pista puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o que sefialan
su ¢je.

ALERFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de alerta.

Altitud. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y el nivel medio del mar
(MSL).

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH). Altitud o altura especificada en una operacion de
aproximacion por instrumentos 3D, a la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no
se ha establecido la referencia visual requerida para continuar la aproximacion.

Nota 1.- Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
de decision (DH), la elevacion del umbral.

Nota 2.- La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer
una evaluacion de la posicion y de la rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacion con la
trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de Categoria Il con altura de decision, la referencia visual
requerida es aquella especificada para el procedimiento y operacion particulares.

Nota 3.- Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura
de decision” y abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de franqueamiento de obstaculos (OCH). La
altitud mas baja o la altura més baja por encima de la elevacion del umbral de la pista pertinente o por encima
de la elevacion del aerodromo, segiin corresponda, utilizada para respetar los correspondientes criterios de
franqueamiento de obstaculos.

Nota 1.- Para la altitud de franqueamiento de obstdculos se toma como referencia el nivel medio del mar y
para la altura de franqueamiento de obstdculos, la elevacion del umbral, o en el caso de procedimientos de
aproximacion que no son de precision, la elevacion del aerodromo o la elevacion del umbral, si éste
estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerodromo. Para la altura de franqueamiento
de obstaculos en procedimientos de aproximacion en circuito se toma como referencia la elevacion del
aerodromo.

Nota 2.- Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura
de franqueamiento de obstaculos” y abreviarse en la forma “OCA/H”.

Altitud de presion. Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que corresponde a esa presion
en la atmosfera tipo.*

*Segfm se define en el Anexo 8 de la OACI.

Altitud de transicion. Altitud a la cual, o por debajo de la cual, se controla la posicion vertical de una
aeronave por referencia a altitudes.

Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referencia
especificada.
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Aproximacion final. Parte de un procedimiento de aproximacion por instrumentos que se inicia en el punto
o referencia de aproximacion final determinado o, cuando no se haya determinado dicho punto o dicha
referencia,

a) al final del ultimo viraje reglamentario, viraje de base o viraje de acercamiento de un
procedimiento en hipédromo, si se especifica uno; o

b) en el punto de interceptacion de la ultima trayectoria especificada del procedimiento de
aproximacion;

y que finaliza en un punto en las inmediaciones del aerédromo desde el cual:
a) puede efectuarse un aterrizaje; o bien
b) se inicia un procedimiento de aproximacién frustrada.

Aproximacién radar. Aproximacion en la que la fase final se ejecuta bajo la direccion de un controlador
usando radar.

Aproximacién visual. Aproximaciéon en un vuelo IFR cuando cualquier parte o la totalidad del
procedimiento de aproximacion por instrumentos no se completa, y se realiza mediante referencia visual
respecto al terreno.

Aproximaciones paralelas dependientes. Aproximaciones simultaneas a pistas de vuelo por instrumentos,
paralelas o casi paralelas, cuando se prescriben minimos de separacion, basados en el sistema de vigilancia
ATS, entre acronaves situadas en las prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Aproximaciones paralelas independientes. Aproximaciones simultineas a pistas de wvuelo por
instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando no se prescriben minimos de separacion, basados en el
sistema de vigilancia ATS, entre aeronaves situadas en las prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Area de aterrizaje. Parte del 4rea de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de aeronaves.

Area de control. Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde un limite especificado sobre
el terreno.

Area de control terminal (TMA). Area de control establecida generalmente en la confluencia de rutas ATS
en las inmediaciones de uno o mas aerodromos principales.

Area de maniobras. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, excluyendo las plataformas.

Ascenso en crucero. Técnica de crucero de un avion, que resulta en un incremento neto de altitud a medida
que disminuye la masa del avion.

Asesoramiento anticolision. Asesoramiento prestado por una dependencia de servicios de transito aéreo,
con indicacion de maniobras especificas para ayudar al piloto a evitar una colision.

Asignacion, asignar. Distribucion de frecuencias a las estaciones. Distribucion de codigos SSR o de
direcciones de aeronave de 24 bits a las aeronaves.

ATIS. Simbolo utilizado para designar el servicio automatico de informacion terminal.

Atribucion, atribuir. Distribucion de frecuencias, codigos SSR, etc. a un Estado, dependencia o servicio.
Distribucion de direcciones de aeronave de 24 bits al Estado o a la autoridad de registro de marca comun.
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Autoridad ATS competente. La autoridad apropiada designada por el Estado responsable de proporcionar
los servicios de transito aéreo en el espacio aéreo de que se trate.

Autoridad competente.
a) En cuanto a los vuelos sobre alta mar: la autoridad apropiada del Estado de matricula.

b) En cuanto a los vuelos que no sean sobre alta mar: la autoridad apropiada del Estado que tenga
soberania sobre el territorio sobrevolado.

Autoridad de datos siguiente. Sistema de tierra, asi designado por la autoridad de datos vigente por
conducto del cual se realiza la transferencia hacia adelante de las comunicaciones y del control.

Autoridad de datos vigente. La infraestructura de comunicaciones por cuyo conducto se autoriza el dialogo
CPDLC entre un piloto y un controlador responsable del vuelo.

Autorizacion del control de transito aéreo. Autorizacion para que una aeronave proceda en condiciones
especificadas por una dependencia de control de transito aéreo.

Nota 1.- Por razones de comodidad, la expresion “autorizacion del control de transito aéreo” suele
utilizarse en la forma abreviada de “autorizacion” cuando el contexto lo permite.

FENT

Nota 2.- La forma abreviada “autorizacion” puede ir seguida de las palabras “de rodaje”, “de despegue”,
nd . I e 6« . 13y c . PREY) . .

e salida”, “en ruta”, “de aproximacion” o “de aterrizaje” para indicar la parte concreta del vuelo a
que se refiere.

Brigada de salvamento. Unidad compuesta por personal competente y dotada de equipo apropiado, para
ejecutar con rapidez la busqueda y salvamento.

Calle de rodaje. Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de aeronaves y destinada
a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo, incluyendo:

a) Calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave. Parte de una plataforma designada como
calle rodaje y destinada a proporcionar acceso a los puestos de estacionamiento de aeronaves
solamente.

b) Calle de rodaje en la plataforma. Parte de un sistema de calles de rodaje situada en una plataforma
y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través de la plataforma.

¢) Calle de salida rapida. Calle de rodaje que se une a una pista en un angulo agudo y esta proyectada
de modo que permita a los aviones que aterrizan virar a velocidades mayores que las que se logran
en otras calles de rodaje de salida y logrando asi que la pista esté ocupada el minimo tiempo
posible.

Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC). Aplicacion de enlace de datos que proporciona la
funcién de intercambiar las direcciones, nombres y niumeros de version que sean necesarios para iniciar
aplicaciones de enlace de datos.

Capa de transicion. Espacio aéreo entre la altitud de transicion y el nivel de transicion.

Caracteres alfanuméricos (alfanuméricos). Expresion colectiva que se refiere a letras y cifras (digitos).
Centro coordinador de salvamento. Dependencia encargada de promover la buena organizacion del

servicio de busqueda y salvamento y de coordinar la ejecucion de las operaciones de busqueda y salvamento
dentro de una region de busqueda y salvamento.
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Centro de control de area (ACC). Dependencia establecida para facilitar servicio de control de transito
aéreo a los vuelos controlados en las areas de control bajo su jurisdiccion.

Centro de informacion de vuelo. Dependencia establecida para facilitar servicio de informacion de vuelo
y servicio de alerta.

Circuito de transito de aerédromo. Trayectoria especificada que deben seguir las aeronaves al evolucionar
en las inmediaciones de un aerédromo.

Clases de espacio aéreo de los servicios de transito aéreo. Partes del espacio aéreo de dimensiones
definidas, designadas alfabéticamente, dentro de las cuales pueden realizarse tipos de vuelos especificos y
para las que se especifican los servicios de transito aéreo y las reglas de operacion.

Nota.- El espacio aéreo ATS se clasifica en Clases A a G, tal como se indica en el Anexo 11, Apéndice 4.

Coédigo (SSR). Numero asignado a una determinada sefial de respuesta de impulsos multiples transmitida
por un respondedor en Modo A o C.

Cédigo discreto. Codigo SSR de cuatro cifras de las cuales las dos ultimas no son “00”.

Combustible minimo. Término utilizado para describir una situacion en que el combustible restante de la
aeronave es tal que el vuelo debe aterrizar en un aerédromo especifico y no puede aceptarse ninguna demora
adicional.

Computadora. Dispositivo que ejecuta series de transformaciones, aritméticas y logicas, con los datos que
se le someten, sin intervencion humana.

Nota.- Cuando en este documento se emplea la palabra “computadora”, puede significar un conjunto que
comprenda una o mds computadoras y el equipo periférico correspondiente.

Comunicacion aeroterrestre. Comunicacion en ambos sentidos entre las aeronaves y las estaciones o
puntos situados en la superficie de la tierra.

Comunicacion basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en especificaciones sobre la
performance que se aplican al suministro de servicio de transito aéreo.

Nota.- Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones que se
aplican a los componentes del sistema en términos de la comunicacion que debe ofrecerse y del tiempo de
transaccion, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la seguridad y la funcionalidad
correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un concepto de espacio
aéreo particular.

Comunicacion de aire a tierra. Comunicacion en un solo sentido, de las aeronaves a las estaciones o puntos
situados en la superficie de la tierra.

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC). Comunicacion entre el controlador y
el piloto por medio de enlace de datos para las comunicaciones ATC.

Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC). Condiciones meteorologicas expresadas
en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, inferiores a los minimos especificados
para las condiciones meteorologicas de vuelo visual.

Nota 1.- Los minimos especificados para las condiciones meteorologicas de vuelo visual figuran en el Anexo
2, Capitulo 3.
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Nota 2.- Con autorizacion del control de transito aéreo y si se ajustan a dicha autorizacion, los vuelos VFR
pueden proceder en zonas de control como si estuviesen en condiciones meteorologicas de vuelo por
instrumentos.

Condiciones meteoroldégicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos
de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales o mejores que los minimos especificados.
Nota.- Los minimos especificados figuran en el Anexo 2, Capitulo 4.

Contacto radar. Situacion que existe cuando la posicion radar de determinada aeronave se ve e identifica
en una presentacion de la situacion.

Control de afluencia. Medidas encaminadas a regular el transito dentro de un espacio aéreo determinado,
alo largo de una ruta determinada, o con destino a un determinado aerédromo, a fin de aprovechar al maximo
el espacio aéreo.

Control de operaciones. Autoridad ejercida respecto a la iniciacion, continuacion, desviacion o terminacion
de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

Control por procedimientos. Término empleado para indicar que, para suministrar el servicio de control
de transito aéreo, no se requiere la informacion que se deriva de un sistema de vigilancia ATS.

Dependencia/controlador aceptante. Dependencia de control de transito aéreo (o controlador de transito
aéreo) que va a hacerse cargo del control de una aeronave.

Nota.- Véase definicion de “dependencia/controlador transferidor”.

Dependencia/controlador receptor. Dependencia de los servicios de transito aéreo (o controlador de
transito aéreo) a la que se envia un mensaje.

Nota.- Véase definicion de “dependencia/controlador remitente”.

Dependencia/controlador remitente. Dependencia de los servicios de transito aéreo (o controlador de
transito aéreo) que transmite un mensaje.

Nota.- Véase definicion de “dependencia/controlador receptor”.

Dependencia/controlador transferidor. Dependencia de control de transito aéreo (o controlador de
transito aéreo) que esta en vias de transferir la responsabilidad de proporcionar servicio de control de transito

aéreo a la aeronave, a la dependencia de control de transito aéreo (o al controlador de transito aéreo) que le
sigue a lo largo de la ruta de vuelo.

Nota.- Véase definicion de “dependencia/controlador aceptante”.

Dependencia de control de aproximacion. Dependencia establecida para facilitar servicio de control de
transito aéreo a los vuelos controlados que lleguen a uno o mas aerédromos o salgan de ellos.

Dependencia de control de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segln el caso, a un centro de

control de rea, a una dependencia de control de aproximacion o a una torre de control de aerédromo.

Dependencia de servicios de informacion de vuelo v flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE).
Dependencia designada por la autoridad ATS competente para la prestacion de servicios FF-ICE.

Nota.— La autoridad ATS competente podra designar una dependencia existente, como una dependencia
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de servicios de transito aéreo o una dependencia local o regional de gestion de afluencia del transito aéreo,
como dependencia de servicios FF-ICE.

Dependencia de servicios de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a una
dependencia de control de transito aéreo, a un centro de informacion de vuelo o a una oficina de notificacion
de los servicios de transito aéreo.

Derrota. Proyeccion sobre la superficie terrestre de la trayectoria de una aeronave, cuya direccion en
cualquier punto se expresa generalmente en grados a partir del norte (geografico, magnético o de la
cuadricula).

DETRESFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de peligro.

Diferencia en el tiempo de llegada (TDOA). La diferencia de tiempo relativo con la que una sefial de
transpondedor procedente de la misma aeronave (o vehiculo terrestre) se recibe en diferentes receptores.

Direccion de aeronave. Combinacion unica de 24 bits que puede asignarse a una aeronave para los fines
de las comunicaciones aeroterrestres, la navegacion y la vigilancia.

Direccion de conexion. Codigo especifico que se utiliza para establecer la conexion del enlace de datos con
la dependencia ATS.

Distancia ITP. Distancia entre la aeronave ITP y una aeronave de referencia segin queda definido por lo
siguiente:

a) para aeronaves en la misma derrota, la diferencia en la distancia hasta un punto comun calculado
de las aeronaves a lo largo de la proyeccion de la derrota de cada una de ellas; o

b) para aeronaves en derrotas paralelas, la distancia medida a lo largo de la derrota de una de las
aeronaves usando su posicion calculada y el punto al través de la posicion calculada de la otra
aeronave.

Nota.- Por aeronave de referencia se entiende una o dos aeronaves con datos ADS-B que reunen los
criterios ITP descritos en el parrafo 5.4.2.7 y que la aeronave ITP indica a ATC como parte de la solicitud
de autorizacion ITP.

Duracion prevista. Tiempo que se estima necesario para volar desde un punto significativo a otro.

Duracién total prevista. En el caso de los vuelos IFR, el tiempo que se estima necesario a partir del
momento del despegue para llegar al punto designado, definido con relacién a las ayudas para la navegacion,
desde el cual se tiene la intencion de iniciar un procedimiento de aproximacién por instrumentos o, si no
existen ayudas para la navegacion asociadas con el aerodromo de destino, para llegar a la vertical de dicho
aerodromo. En el caso de los vuelos VFR, el tiempo que se estima necesario a partir del momento del
despegue para llegar a la vertical del aerédromo de destino.

Ecos parasitos radar. Indicacion visual de sefiales no deseadas en una presentacion de la situacion.

Efecto de suelo. Situacion de performance (sustentacion) mejorada debido a la interferencia de la superficie
con la estructura de la corriente de aire del sistema de rotor cuando un helicoptero u otra acronave VTOL
se halla en vuelo cerca del suelo.

Nota.- Para la mayoria de los helicopteros, la eficacia del rotor aumenta debido al efecto de suelo hasta
una altura equivalente aproximadamente al diametro del rotor.
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Elemento de mensaje de texto libre. Parte de un mensaje que no se ajusta a ningin elemento de mensaje
normalizado que no se ajusta a ninglin elemento de mensaje normalizado del presente manual.

Elementos de mensaje normalizado. Parte de un mensaje definido en el presente Manual, en términos del
formato de presentacion, el uso previsto y los atributos.

Elevacidon. Distancia vertical entre un punto o un nivel de la superficie de la tierra, o unido a ella, y el nivel
medio del mar.

Elevacion del aerédromo. Elevacion del punto mas alto del area de aterrizaje.

Espacio aéreo con servicio de asesoramiento. Espacio aéreo de dimensiones definidas, o ruta designada,
dentro de los cuales se proporciona servicio de asesoramiento de transito aéreo.

Espacio aéreo controlado. Espacio aéreo de dimensiones definidas dentro del cual se facilita servicio de
control de transito aéreo, de conformidad con la clasificacion del espacio aéreo.

Nota.- Espacio aéreo controlado es una expresion genérica que abarca las Clases A, B, C, D y E del espacio

aereo ATS, descritas en el Anexo 11, 2.6.

Especificacion de performance de comunicacion requerida (RCP). Conjunto de requisitos para el
suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y
las operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar la comunicacién basada en la performance.

Especificacion de performance de vigilancia requerida (RSP). Conjunto de requisitos para el suministro
de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y las
operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar la vigilancia basada en la performance.
Estacion aeronautica (RR S1.81). Estacion terrestre del servicio mévil aeronautico. En ciertos casos, una
estacion aeronautica puede estar instalada, por ejemplo, a bordo de un barco o de una plataforma sobre el
mar.

Estacion de telecomunicaciones aeronauticas. Estacion del servicio de telecomunicaciones aeronauticas.

Estacion fija aeronautica. Estacion del servicio fijo aeronautico.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de
aeronaves.

Fase de alerta. Situacion en la cual se abriga temor por la seguridad de una aeronave y de sus ocupantes.

Fase de emergencia. Expresion genérica que significa, seglin el caso, fase de incertidumbre, fase de alerta
o fase de peligro.

Fase de incertidumbre. Situacion en la cual existe duda acerca de la seguridad de una aeronave y de sus
ocupantes.

Fase de peligro. Situacion en la cual existen motivos justificados para creer que una aeronave y sus
ocupantes estan amenazados por un peligro grave ¢ inminente y necesitan auxilio inmediato.

FPL. Abreviatura usada para designar un plan de vuelo presentado intercambiado mediante el servicio fijo
aeronautico (AFS).

28/11/2024 8-DEF Enmienda 5



PANS-ATM Definiciones

Gestion de afluencia del transito aéreo (ATFM). Servicio establecido con el objetivo de contribuir a una
circulacion segura, ordenada y expedita del transito aéreo asegurando que se utiliza al maximo posible la
capacidad ATC, y que el volumen de transito es compatible con las capacidades declaradas por la autoridad
ATS competente.

Gestion del transito aéreo (ATM). Administracion dindmica e integrada -segura, economica y eficiente-
del transito aéreo y del espacio aéreo, que incluye los servicios de transito aéreo, la gestion del espacio aéreo
y la gestion de la afluencia del transito aéreo, mediante el suministro de instalaciones y servicios sin
discontinuidades en colaboracion con todos los interesados y funciones de a bordo y basadas en tierra.

Globo libre no tripulado. Aerostato sin tripulacion propulsado por medios no mecénicos, en vuelo libre.

Nota.- Los globos libres no tripulados se clasifican como pesados, medianos o ligeros, de conformidad con
las especificaciones que figuran en el Anexo 2, Apéndice 4.

Guia vectorial. Suministro a las aeronaves de guia para la navegacion en forma de rumbos especificos
basados en el uso de un sistema de vigilancia ATS.

Hora prevista de aproximacion. Hora a la que el ATC prevé que una aeronave que llega, después de haber
experimentado una demora, abandonara el punto de referencia de espera para completar su aproximacion
para aterrizar.

Nota.- La hora a que realmente se abandone el punto de referencia de espera dependerd de la autorizacion
de aproximacion.

Hora prevista de fuera calzos. Hora estimada en la cual la aeronave iniciara el desplazamiento asociado
con la salida.

Hora prevista de llegada. En los vuelos IFR, Ia hora a la cual se prevé que la aecronave llegara sobre un
punto designado, definido con referencia a las ayudas para la navegacion, a partir del cual se iniciard un
procedimiento de aproximacion por instrumentos, o, si el aerodromo no estd equipado con ayudas para la
navegacion, la hora a la cual la aeronave llegara sobre el aerodromo. Para los vuelos VFR, la hora a la cual
se prevé que la aeronave llegara sobre el aerodromo.

Identificacion. Situacion que existe cuando la indicacion de la posicion de determinada aeronave se ve en
una presentacion de la situacion y se identifica positivamente.

Identificacion de aeronave. Grupo de letras o de cifras, o una combinacioén de ambas, idéntico al distintivo
de llamada de una aeronave para las comunicaciones aeroterrestres o dicho distintivo expresado en clave,
que se utiliza para identificar las aeronaves en las comunicaciones entre centros terrestres de los servicios
de transito aéreo.

Identificador unico de vuelo a escala mundial (GUFI). Elemento de datos invariable asociado a un vuelo
que permite a todos los integrantes admisibles de la comunidad ATM remitirse, sin ambigiiedades, a la
informacién relativa a ese vuelo.

IFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo por instrumentos.
IMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos.
INCERFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de incertidumbre.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser un accidente,
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que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incursion en la pista. Todo suceso en un aerédromo que suponga la presencia incorrecta de una aeronave,
vehiculo o persona en la zona protegida de una superficie designada para el aterrizaje o despegue de una
aeronave.

Indicacion de la posicion. Indicacion visual, en una presentacion de la situacion, en forma asimbolica o
simbolica, de la posicion de una aeronave, un vehiculo de aerédromo u otro objeto.

Indicador de lugar. Grupo de clave, de cuatro letras, formulado de acuerdo con las disposiciones prescritas
por la OACI y asignado al lugar en que esta situada una estacion fija aerondutica.

Informacion AIRMET. La informacion que expide una oficina de vigilancia meteorologica respecto a la
presencia real o prevista de determinados fenémenos meteorologicos en ruta que puedan afectar a la
seguridad de los vuelos a baja altura, y que no estaba incluida en el pronostico expedido para los vuelos a
baja altura en la region de informacion de vuelo correspondiente o en una subzona de la misma.

Informacion de transito. Informacion expedida por una dependencia de servicios de transito aéreo para
alertar al piloto sobre otro transito conocido u observado que pueda estar cerca de la posicion o ruta previstas
de vuelo y para ayudar al piloto a evitar una colision.

Informacion de vuelo vy flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE). Informacion necesaria para la
planificacién, coordinacion y notificacion de vuelos, intercambiada en un formato normalizado entre
integrantes de la comunidad ATM, incluidos aquellos que intervienen en las operaciones de vuelo y de
aerodromo.

Informacion meteorolégica. Informe meteoroldgico, analisis, prondstico y cualquier otra declaracion
relativa a condiciones meteorologicas existentes o previstas.

Informacion SIGMET. Informacion expedida por una oficina de vigilancia meteorologica, relativa a la
existencia real o prevista de determinados fendmenos meteorologicos en ruta, y de otros fendmenos en la
atmosfera que puedan afectar a la seguridad de las operaciones de las acronaves.

Informe meteorologico. Declaracion de las condiciones meteorologicas observadas en relacion con una
hora y lugar determinados.

Instruccion del control de transito aéreo. Directrices impartidas por el control de transito aéreo con la
finalidad de exigir que un piloto tome determinada medida.

Limite de autorizacion. Punto hasta el cual se concede a una aeronave una autorizacion del control de
transito aéreo.

Linea de costa. Linea que sigue el contorno general de la costa, excepto en los casos de abras o bahias de
menos de 30 millas marinas de ancho, en que la linea pasard directamente a través del abra o bahia para
cortar el contorno general en el lado opuesto.

Luz aeronautica de superficie. Toda luz dispuesta especialmente para que sirva de ayuda a la navegacion
aérea, excepto las ostentadas por las aeronaves.

Llegada normalizada por instrumentos (STAR). Ruta de llegada designada segun reglas de vuelo por
instrumentos (IFR) que une un punto significativo, normalmente en una ruta ATS, con un punto desde el
cual puede comenzarse un procedimiento publicado de aproximacion por instrumentos.
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Mensaje CPDLC. Miembro Informacién intercambiada entre un sistema de a bordo y su contraparte de
tierra. Un mensaje CPDLC consta de un solo elemento de mensaje o de una combinacion de elementos de
mensaje enviados por el iniciador en una sola transmision.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente licencia, a
quien se asignan obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante el periodo de servicio
de vuelo.

Modo (SSR). Identificador convencional relativo a funciones especificas de las sefiales de interrogacion
transmitidas por un interrogador SSR. En el Anexo 10 se especifican cuatro modos: A, C, S e intermodo.

Navegacion basada en la performance (PBN). Requisitos para la navegacion de area basada en la
performance que se aplican a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento
de aproximacién por instrumentos o en un espacio aéreo designado.

Nota.- Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion
(especificaciones RNAV y RNP) en funcion de la precision, integridad continuidad, disponibilidad y
funcionalidad necesarias para la operacion propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo
particular.

Navegacion de area (RNAYV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en cualquier
trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion que utilizan bases
terrestres o espaciales, o dentro de los limites de las posibilidades de las ayudas auténomas, o de una
combinacion de ambas.

Nivel. Término genérico referente a la posicion vertical de una aeronave en vuelo, que significa
indistintamente altura, altitud o nivel de vuelo.

Nivel de crucero. Nivel que se mantiene durante una parte considerable del vuelo.
Nivel de transicion. Nivel mas bajo de vuelo disponible para usarlo por encima de la altitud de transicion.

Nivel de vuelo. Superficie de presion atmosférica constante relacionada con una determinada referencia de
presion, 1 013,2 hectopascales (hPa), separada de otras superficies andlogas por determinados intervalos de
presion.

Nota 1.- Cuando un baroaltimetro calibrado de acuerdo con la atmosfera tipo:

a) se ajuste al ONH, indicard la altitud;

b)  seajuste al QFFE, indicara la altura sobre la referencia QFE;

c) se ajuste a la presion de 1 013,2 hPa, podra usarse para indicar niveles de vuelo.

Nota 2.- Los términos “altura” y “altitud”, usados en la Nota 1, indican alturas y altitudes altimétricas

mas bien que alturas y altitudes geométricas.

NOTAM. Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacion relativa al
establecimiento, condicion o modificacion de cualquier instalacion aeronautica, servicio, procedimiento o
peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado de las operaciones de vuelo.
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Observacion de aeronave. Evaluacion de uno o mas elementos meteorologicos, efectuada desde una
aeronave en vuelo.

Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo. Oficina creada con objeto de recibir los informes
referentes a los servicios de transito aéreo y los planes de vuelo que se presentan antes de la salida.

Nota.- Una oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo puede establecerse como dependencia
separada o combinada con una dependencia existente, tal como otra dependencia de los servicios de trdnsito
aéreo, o una dependencia del servicio de informacion aerondutica.

Oficina meteoroldgica. Oficina designada para suministrar servicio meteorolégico para la navegacion aérea
internacional.

Operaciones de aproximacion por instrumentos. Aproximacion o aterrizaje en que se utilizan
instrumentos como guia de navegacion basandose en un procedimiento de aproximacién por instrumentos.
Hay dos métodos para la ejecucion de operaciones de aproximacion por instrumentos:

a) una operacion de aproximacion por instrumentos bidimensional (2D), en la que se utiliza guia de
navegacion lateral unicamente; y

b) una operacion de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D), en la que se utiliza guia de
navegacion tanto lateral como vertical.

Nota.- Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada por:
a) una radioayuda terrestre para la navegacion, o bien
b) datos de navegacion generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base espacial,

autonomas para la navegacion o una combinacion de las mismas.

Operaciones paralelas segregadas. Operaciones simultaneas en pistas de vuelo por instrumentos, paralelas
o casi paralelas, cuando una de las pistas se utiliza exclusivamente para aproximaciones y la otra
exclusivamente para salidas.

Perfil. La proyeccion ortogonal de una trayectoria de vuelo o parte de la misma sobre la superficie vertical
que contiene la derrota nominal.

Performance de comunicacion requerida (RCP). Declaracion de los requisitos de performance para
comunicaciones operacionales en relacion con funciones ATM especificas.

Performance de navegacion requerida (RNP). Declaracion de la performance de navegacion necesaria
para operar dentro de un espacio aéreo definido.

Nota.- La performance y los requisitos de navegacion se definen para un tipo o aplicacion de RNP en
particular.

Piloto al mando. Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la aviacion general,
para estar al mando y encargarse de la realizacion segura de un vuelo.

Pista. Area rectangular definida en un aeroédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el despegue de las
aeronaves.

Pistas casi paralelas. Pistas que no se cortan pero cuyas prolongaciones de eje forman un angulo de
convergencia o de divergencia de 15° o menos.

Plan de vuelo. Informacion especificada guerrespecto a un vuelo preyeetade-e-a-0 una parte de un vuelo
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previsto de una aeronaves-se-somete-atas-dependencias-de-los-servictos-de-transito-aéreo.

A." Ja Tuls)

P IY

Nota 1.— El término “plan de vuelo” puede ir acompanado de los adjetivos ‘preliminar”, “‘presentado’”,

“actualizado” u “‘operacional”’ a fin de sefialar el contexto y las diferentes etapas de un vuelo.

Nota 2.— Cuando se utilizan las palabras “mensaje de”’ delante de esta expresion, se refiere al contenido
y formato de los datos del plan de vuelo tal como han sido transmitidos.

Plan de vuelo actualizado (CPL). Plan de vuelo que eemprendelas-meodificacionessilas-haysrefleja las

modificaciones en el plan de vuelo presentado, de haberlas, que resultan de incorporar autorizaciones ATC

posteriores.

eFPL. Abreviatura usada para designar un plan de vuelo presentado intercambiado mediante los servicios
FF-ICE.

Plan de vuelo preliminar (PFP). Informaciéon relativa a un vuelo remitida por un explotador o un
representante designado para llevar a cabo la planificacioén en colaboracion de un vuelo, antes de presentar
un plan de vuelo.

Plan de vuelo presentado (FPL_o eFPL). Ultimo Pplan de vuelo—tal-como—hasido—presentado—alta
dependeneiaATS por el piloto o la pilota, un explotador o stun representante designadossin-ningtn-cambio

substgtientepara su uso por las dependencias ATS.

presentacion- La abreviatura FPL indica un plan de vuelo presentado intercambiado mediante el servicio
fijo aeronautico, mientras que la abreviatura eFPL indica un plan de vuelo presentado intercambiado
mediante los servicios FF-ICE. El eFPL permite el intercambio de informacion adicional que no se incluye
en el FPL.

Plan de vuelo repetitivo (RPL). Plan de vuelo relativo a cada uno de los vuelos regulares que se realizan
frecuentemente con idénticas caracteristicas basicas, presentados por los explotadores para que las
dependencias de los servicios de transito aéreo (ATS) los conserven y utilicen repetidamente.

Plataforma. Area definida, en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves para los fines
de embarque o desembarque de pasajeros, correo o carga, abastecimiento de combustible, estacionamiento
0 mantenimiento.

Presentacion de la situaciéon. Visualizacion electronica de la posicion y movimiento de la aeronave y de
otra informacidn que se requiera.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefo, certificacion, instruccion,
operaciones y mantenimiento acronauticos para lograr establecer una interfaz segura entre el componente
humano y los otros componentes del sistema mediante la debida consideracion de la actuacion humana.

Procedimiento de aproximacion frustrada. Procedimiento que hay que seguir si no se puede proseguir la
aproximacion.

Procedimiento de aproximacion por instrumentos (IAP). Serie de maniobras predeterminadas realizadas
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por referencia a los instrumentos de a bordo, con proteccion especifica contra los obstaculos desde el punto
de referencia de aproximacion inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de llegada
hasta un punto a partir del cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una
posicion en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera o de margen de franqueamiento de
obstaculos en ruta. Los procedimientos de aproximacion por instrumentos se clasifican como sigue:

a) Procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV). Procedimiento de aproximaciéon por
instrumentos, con navegacion basada en la performance (PBN), disefiado para operaciones de
aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A.

b) Procedimiento de aproximacion de precision (PA). Procedimiento de aproximaciéon por
instrumentos, basada en sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS y SBAS Cat I), disefiada para
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A o B.

¢) Procedimiento de aproximacidon que no es de precision (NPA). Procedimiento de aproximacion
por instrumentos disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 2D de Tipo A.

Nota.- Los procedimientos de aproximacion que no son de precision pueden ejecutarse aplicando la técnica
de aproximacion final en descenso continuo (CDFA). La CDFA con avisos de guia VNAV calculada con los
equipos de a bordo se considera una operacion de aproximacion por instrumentos 3D. La CDFA con
cdlculo manual de la velocidad de descenso requerida se considera una aproximacion por instrumentos 2D.
En los PANS-OPS (DOC 8168) Volumen I, Parte II, Seccion 5, se proporciona mas informacion acerca de la
CDFA.

Nota.- Véase el Anexo 6 en relacion con los tipos de operacion de aproximacion por instrumentos.
Procedimiento de espera. Maniobra predeterminada que mantiene a la aeronave dentro de un espacio aéreo
especificado, mientras espera una autorizacion posterior.

Procesamiento de datos. Serie sistematica de operaciones realizadas con los datos.

Nota.- Las operaciones pueden ser intercalacion, clasificacion, cdalculo o cualquier otra transformacion u

ordenacion, con el fin de obtener o revisar informacion, o de modificar la representacion de la misma.

Pronoéstico. Declaracion de las condiciones meteorologicas previstas para una hora o periodo especificados
y respecto a cierta area o porcion del espacio aéreo

Proximidad de aeronaves. Situacion en la que, en opinion del piloto o del personal de los servicios de
transito aéreo, la distancia entre aeronaves asi como sus posiciones y velocidad relativas, han sido tales que
habrian podido comprometer la seguridad de las aeronaves de que se trate. La proximidad de aeronaves se
clasifica del siguiente modo:

a) Riesgo de colision. Clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad de aeronaves en la que
ha existido un grave riesgo de colision.

b) Seguridad no garantizada. Clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad de aeronaves en
la que habria podido quedar comprometida la seguridad de las aeronaves.

¢) Ningun riesgo de colision. Clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad de aeronaves
en la que no ha existido riesgo de colision alguno.

d) Riesgo no determinado. Clasificacion de riesgo de una situacion de proximidad de aeronaves en
la que no se disponia de suficiente informacion para determinar el riesgo que suponia, o los datos
no permitian determinarlo por ser contradictorios o no concluyentes.

Publicacién de informacién aeronautica (AIP). Publicacion expedida por cualquier Estado, o con su
autorizacion, que contiene informacion aeronautica, de caracter duradero, indispensable para la navegacion
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aérea.

Punto comtn. Punto sobre la superficie de la tierra comin a las derrotas de dos aeronaves, que se utiliza
como base para la aplicacion de separacion (p. €j., punto significativo, punto de recorrido, ayuda para la
navegacion aérea, punto de referencia).

Punto critico. Sitio del area de movimiento de un aerédromo con antecedentes o riesgo potencial de colision
o de incursidn en la pista, y en el que es necesario que pilotos y conductores presten mayor atencion.

Punto de espera de la pista. Punto designado destinado a proteger una pista, una superficie limitadora de
obstaculos o un area critica o sensible para los sistemas ILS/MLS, en el que las acronaves en rodaje y los
vehiculos se detendran y se mantendran a la espera, a menos que la torre de control de aer6dromo autorice
otra cosa.

Nota.- En la fraseologia radiotelefonica, la expresion “punto de espera” se utiliza para designar el punto
de espera de la pista.

Punto de notificacion. Lugar geografico especificado, con referencia al cual puede notificarse la posicion
de una aeronave.

Punto de recorrido. Lugar geografico especificado, utilizado para definir una ruta de navegacion de area o
la trayectoria de vuelo de una aeronave que emplea navegacion de area. Los puntos de recorrido se
identifican como:

a) Punto de recorrido de paso (vuelo por). Punto de recorrido que requiere anticipacion del viraje
para que pueda realizarse la interceptacion tangencial del siguiente tramo de una ruta o
procedimiento.

b) Punto de recorrido de sobrevuelo. Punto de recorrido en el que se inicia el viraje para incorporarse
al siguiente tramo de una ruta o procedimiento.

Punto de referencia de espera. Lugar geografico, que sirve como una referencia para un procedimiento de
espera.

Punto de toma de contacto. Punto en el que la trayectoria nominal de planeo intercepta la pista.

Nota.- El “punto de toma de contacto”, tal como queda definido, es solo un punto de referencia y no tiene
necesariamente que coincidir con el punto en que la aeronave entrarad verdaderamente en contacto con la
pista.

Punto de transferencia de control. Punto determinado de la trayectoria de vuelo de una aeronave, en el
que la responsabilidad de proporcionar servicio de control de transito aéreo a la aeronave se transfiere de
una dependencia o posicion de control a la siguiente.

Punto significativo. Lugar geografico especificado, utilizado para definir la ruta ATS o la trayectoria de
vuelo de una aeronave y para otros fines de navegacion y ATS.

Nota.- Existen tres categorias de puntos significativos: ayudas terrestres para la navegacion, intersecciones
y puntos de recorrido. En el contexto de esta definicion, interseccion es un punto significativo definido por
radiales, marcaciones y/o distancias respecto de las ayudas terrestres para la navegacion.

Radar. Dispositivo radioeléctrico para la deteccion que proporciona informacion acerca de distancia,
azimut y/o elevacion de objetos.

Radar de aproximacion de precision (PAR). Equipo de radar primario usado para determinar la posicion
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de una aeronave durante la aproximacion final, en azimut y elevacion en relacion con una trayectoria
nominal de aproximacion, y en distancia en relacion con un punto de toma de contacto.

Nota.- Los radares de aproximacion de precision sirven para que pueda darse guia por comunicacion radio
a los pilotos durante las fases finales de la aproximacion para aterrizar.

Radar de vigilancia. Equipo de radar utilizado para determinar la posicion, en distancia y azimut, de las
aeronaves.

Radar primario. Sistema de radar que usa sefiales de radio reflejadas.
Radar primario de vigilancia (PSR). Sistema radar de vigilancia que usa sefiales de radio reflejadas.

Radar secundario. Sistema de radar en el cual la sefial radioeléctrica transmitida por la estacion radar inicia
la transmision de una sefial radioeléctrica de otra estacion.

Radar secundario de vigilancia (SSR). Sistema radar de vigilancia que usa transmisores/receptores
(interrogadores) y transpondedores.

Radiodifusion. Transmision de informacion referente a navegacion aérea que no va dirigida a ninguna
estacion o estaciones determinadas.

Region de informacion de vuelo (FIR). Espacio aéreo de dimensiones definidas, dentro del cual se facilitan
los servicios de informacion de vuelo y de alerta.

Representacion convencional de los datos. Conjunto de reglas convenidas que rigen la manera o la
secuencia en que puede combinarse un conjunto de datos para formar una comunicacion que tenga sentido.

Respuesta SSR. Indicacion visual, en forma asimbolica, en una presentacion de la situacion, de una
respuesta procedente de un transpondedor SSR en respuesta a una interrogacion.

Rodaje. Movimiento autopropulsado de una aeronave sobre la superficie de un aerédromo, excluidos el
despegue y el aterrizaje.

Rodaje aéreo. Movimiento de un helicoptero o VTOL por encima de la superficie de un aerédromo,
normalmente con efecto de suelo y a una velocidad respecto al suelo normalmente inferior a 20 KT.

Nota.- La altura real puede variar, y algunos helicopteros habran de efectuar el rodaje aéreo por encima
de los 8 m (25 ft) sobre el nivel del suelo a fin de reducir la turbulencia debida al efecto de suelo y dejar
espacio libre para las cargas por eslinga.

Rumbo (de la aeronave). La direccion en que apunta el eje longitudinal de una aeronave, expresada
generalmente en grados respecto al norte (geografico, magnético, de la brijula o de la cuadricula).

Ruta ATS. Ruta especificada que se ha designado para canalizar la corriente del transito segun sea necesario
para proporcionar servicios de transito aéreo.

Nota 1.- La expresion “ruta ATS” se aplica, segun el caso, a aerovias, rutas con asesoramiento, rutas con
o sin control, rutas de llegada o salida, etc.

Nota 2.- Las rutas ATS se definen por medio de especificaciones de ruta que incluyen un designador de ruta
ATS, derrota hacia o desde puntos significativos (puntos de recorrido), la distancia entre puntos
significativos, requisitos de notificacion y, segun lo determinado por la autoridad ATS competente, la altitud
segura minima.
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Ruta con servicio de asesoramiento. Ruta designada a lo largo de la cual se proporciona servicio de
asesoramiento de transito aéreo.

Nota.- El servicio de control de transito aéreo suministra un servicio mucho mas completo que el de
asesoramiento de transito aéreo. Por lo tanto, no se establecen areas y rutas con servicio de asesoramiento
dentro de espacios aéreos controlados, pero puede suministrarse servicio de transito aéreo por encima y
por debajo de las dreas de control.

Ruta de navegacion de area. Ruta ATS establecida para el uso de aeronaves que pueden aplicar el sistema
de navegacion de area.

Salida normalizada por instrumentos (SID). Ruta de salida designada segun reglas de vuelo por
instrumentos (IFR) que une el aer6dromo o determinada pista del aerodromo, con determinado punto
significativo, normalmente en una ruta ATS, en el cual comienza la fase en ruta de un vuelo.

Salidas paralelas independientes. Salidas simultaneas desde pistas de vuelo por instrumentos paralelas o
casi paralelas.

Secuencia de aproximacion. Orden en que se autoriza a dos 0 mas aeronaves a efectuar la aproximacion
para el aterrizaje.

Separacion basada en los procedimientos. Separacion utilizada al proporcionar control por
procedimientos.

Separacion radar. Separacion utilizada cuando la informacion de posicion de la aeronave se obtiene de
fuentes radar.

Serie de mensajes CPDLC. Lista de elementos de mensaje normalizados y de elementos de mensaje de
texto libre.

Servicio automatico de informacion terminal (ATIS). Suministro automatico de informacion regular,
actualizada, a las aeronaves que llegan y a las que salen, durante las 24 horas o determinada parte de las
mismas.

Servicio automatico de informacion terminal por enlace de datos (ATIS-D). Suministro del ATIS
mediante enlace de datos.

Servicio automatico de informacion terminal-voz (ATIS-voz). Suministro del ATIS mediante
radiodifusiones vocales continuas y repetitivas.

Servicio de alerta. Servicio suministrado para notificar a los organismos pertinentes respecto a aeronaves
que necesitan ayuda de busqueda y salvamento, y auxiliar a dichos organismos segun convenga.

Servicio de asesoramiento de transito aéreo. Servicio que se suministra en el espacio aéreo con
asesoramiento para que, dentro de lo posible, se mantenga la debida separacion entre las aeronaves que
operan segun planes de vuelo IFR.

Servicio de control de aerédromo. Servicio de control de transito aéreo para el transito de aerédromo.
Servicio de control de aproximacion. Servicio de control de transito aéreo para la llegada y salida de
vuelos controlados.

Servicio de control de area. Servicio de control de transito aéreo para los vuelos controlados en las areas
de control.
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Servicio de control de transito aéreo. Servicio suministrado con el fin de:
a) prevenir colisiones:
i) entre acronaves; y
ii) en el area de maniobras, entre acronaves y obstaculos; y
b) acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Servicio de informacion de vuelo. Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacion util para la
realizacion segura y eficaz de los vuelos.

Servicios de informacion de vuelo v flujo para el entorno cooperativo (FF-ICE). Conjunto de servicios
establecidos con el fin de facilitar el intercambio de FF-ICE, una evaluacion precisa de las demandas, una
planificacion adecuada de los recursos y una optimizacion de la planificacion y ejecucion de los vuelos.

Servicio de transito aéreo (ATS). Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de
informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de control
de area, control de aproximacion o control de aerédromo).

Servicio de vigilancia ATS. Término empleado para referirse a un servicio proporcionado directamente
mediante un sistema de vigilancia ATS.

Servicio fijo aeronautico (AFS). Servicio de telecomunicaciones entre puntos fijos determinados, que se
suministra primordialmente para seguridad de la navegacion aérea y para que sea regular, eficiente y
econdmica la operacion de los servicios aéreos.

Servicio moévil aeronautico (RR S1.32). Servicio movil entre estaciones aeronauticas y estaciones de
aeronave, o entre estaciones de aeronave, en el que también pueden participar las estaciones de embarcacion
o dispositivo de salvamento; también pueden considerarse incluidas en este servicio las estaciones de
radiobaliza de localizacion de siniestros que operen en las frecuencias de socorro y de urgencia designadas.

Simbolo de la posicion. Indicacion visual en forma simbdlica, en una presentacion de la situacion, de la
posicion de una aeronave, un vehiculo de aerddromo u otro objeto que se obtenga después de procesar
automaticamente los datos sobre la posicion que se deriven de cualquier fuente.

Sistema anticolision de a bordo (ACAS). Sistema de acronave basado en sefiales de transpondedor del
radar secundario de vigilancia (SSR) que funciona independientemente del equipo instalado en tierra para
proporcionar aviso al piloto sobre posibles conflictos entre aeronaves dotadas de transpondedores SSR.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion de la
seguridad operacional, que incluye las estructuras organizativas, lineas de responsabilidad, politicas y
procedimientos necesarios.

Sistema de gestion del transito aéreo. Sistema que proporciona ATM mediante la integracion de recursos
humanos, informacion, tecnologia, instalaciones y servicios, en colaboraciéon, con el apoyo de
comunicaciones, navegacion y vigilancia basadas en tierra, aire y/o en el espacio.

Sistema de multilateracion (MLAT). Un grupo de equipos configurados para proporcionar la posicion
derivada de las sefiales de transpondedor (respuestas o sefales espontaneas) del radar secundario de
vigilancia (SSR) usando, principalmente, técnicas para calcular la diferencia en el tiempo de llegada
(TDOA). A partir de las sefiales recibidas, puede extraerse informacion adicional, incluida la identificacion.
Sistema de vigilancia ATS. Término genérico que significa, segun el caso, ADS-B, PSR, SSR o cualquier

28/11/2024 18-DEF Enmienda 5



PANS-ATM Definiciones

sistema similar basado en tierra que permite la identificacion de aeronaves.

Nota.- Un sistema similar basado en tierra es aquél para el cual se ha comprobado, por evaluacion u otra
metodologia comparativa, que los niveles de seguridad operacional y de performance son iguales o mejores
que los correspondientes a los SSR de monoimpulso.

Sistema de vigilancia visual. Sistema electrodptico que proporciona una presentacion electronica visual
del transito y de cualquier otra informacion necesaria para mantener la conciencia de la situacién en un
aerddromo y sus proximidades.

Supervision de la trayectoria de vuelo. Empleo de sistemas de vigilancia ATS para proporcionar a las
aeronaves informacion y asesoramiento sobre desviaciones significativas respecto a la trayectoria nominal
de vuelo, incluidas las desviaciones respecto a los términos de las autorizaciones del control de transito
aéreo otorgadas.

Nota.- Algunas aplicaciones pueden requerir una tecnologia especifica, por ejemplo radar, para apoyar la

funcion de supervision de la trayectoria de vuelo.

Techo de nubes. Altura a que, sobre la tierra o el agua, se encuentra la base de la capa inferior de nubes por
debajo de 6 000 m (20 000 ft) y que cubre mas de la mitad del cielo.

Tipo de RNP. Valor de retencion expresado como la distancia de desviacion en millas marinas con respecto
a su posicion prevista, que las aecronaves no excederan durante el 95% del tiempo de vuelo como minimo.
Ejemplo.- RNP 4 representa una precision de navegacion de + 7,4 km (4 NM) basdandose en una retencion

del 95%.

Torre de control de aer6dromo. Dependencia establecida para facilitar servicio de control de transito aéreo
al transito de aerédromo.

Tramo de aproximacion inicial. Fase de un procedimiento de aproximacion por instrumentos entre el
punto de referencia de aproximacion inicial y el punto de referencia de aproximacion intermedia o, cuando

corresponda, el punto de referencia de aproximacion final.

Transito aéreo. Todas las acronaves que se hallan en vuelo, y las que circulan por el area de maniobras de
un aer6dromo.

Transito de aerédromo. Todo el transito que tiene lugar en el area de maniobras de un aerédromo, y todas
las aeronaves que vuelen en las inmediaciones del mismo.

Nota.- Se considera que una aeronave estd en las inmediaciones de un aerédromo cuando esta dentro de
un circuito de transito de aerodromo, o bien entrando o saliendo del mismo.

Transmision a ciegas. Transmision desde una estacion a otra en circunstancias en que no puede establecerse
comunicacion en ambos sentidos, pero cuando se cree que la estacion llamada puede recibir la transmision.

Trayectoria de planeo. Perfil de descenso determinado para guia vertical durante una aproximacion final.

Traza PSR. Indicacion visual, en forma asimbolica, en una presentacion de la situacion, de la posicion de
una aeronave obtenida por radar primario.

Umbral. Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje.

VFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo visual.
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Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia que se basa en las especificaciones de performance
que se aplican al suministro de servicios de transito aéreo.

Nota.- Una especificacion RSP comprende los requisitos de performance de vigilancia que se aplican a los
componentes del sistema en términos de la vigilancia que debe ofrecerse y del tiempo de entrega de datos,
la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la precision de los datos de vigilancia, la seguridad y la
funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta en el contexto de un concepto
de espacio aéreo particular.

Vigilancia dependiente automatica - contrato (ADS-C). Medio que permite al sistema de tierra y a la
aeronave establecer, mediante enlace de datos, las condiciones de un acuerdo ADS-C, en el cual se indican
las condiciones en que han de iniciarse los informes ADS-C, asi como los datos que deben figurar en los
mismos.

Nota.- El término abreviado “contrato ADS” se utiliza comunmente para referirse al contrato ADS
relacionado con un suceso, contrato de solicitud ADS, contrato ADS periodico o modo de emergencia.

Vigilancia dependiente automatica - radiodifusion (ADS-B). Medio por el cual las aeronaves, los
vehiculos de aerddromo y otros objetos pueden transmitir y/o recibir, en forma automatica, datos como
identificacion, posicion y datos adicionales, seglin corresponda, en modo de radiodifusion mediante enlace
de datos.

Viraje de base. Viraje ejecutado por la aeronave durante la aproximacion inicial, entre el extremo de la
derrota de alejamiento y el principio de la derrota intermedia o final de aproximacion. Las derrotas no son
opuestas entre si.

Nota.- Pueden designarse como virajes de base los que se hacen ya sea en vuelo horizontal o durante el
descenso, segun las circunstancias en que se siga cada procedimiento.

Viraje reglamentario. Maniobra que consiste en un viraje efectuado a partir de una derrota designada,
seguido de otro en sentido contrario, de manera que la aeronave intercepte la derrota designada y pueda
seguirla en sentido opuesto.

Nota 1.- Los virajes reglamentarios se designan “a la izquierda” o “a la derecha”, segun el sentido en que
se haga el viraje inicial.

Nota 2.- Pueden designarse como virajes reglamentarios los que se hacen ya sea en vuelo horizontal o
durante el descenso, segun las circunstancias de cada procedimiento.

Visibilidad. En sentido aeronautico se entiende por visibilidad el valor mas elevado entre los siguientes:

a) la distancia maxima a la que pueda verse y reconocerse un objeto de color negro de dimensiones
convenientes, situado cerca del suelo, al ser observado ante un fondo brillante;

b) la distancia maxima a la que puedan verse e identificarse las luces de aproximadamente mil
candelas ante un fondo no iluminado.

Nota 1.- Estas dos distancias tienen distintos valores en una masa de aire de determinado coeficiente de
extincion y la distancia de b) varia con la iluminacion del fondo. La distancia de a) esta representada por
el alcance optico meteorologico (MOR).

Nota 2.- La definicion se aplica a las observaciones de visibilidad en los informes locales ordinarios y
especiales, a las observaciones de la visibilidad reinante y minima notificadas en los informes METAR y
SPECI y a las observaciones de la visibilidad en tierra.

Visibilidad en tierra. Visibilidad en un aerédromo, indicada por un observador competente o por sistemas
automatizados.
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Visibilidad en vuelo. Visibilidad hacia adelante desde el puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo.
VMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

VSA. Simbolo utilizado para designar el vuelo por referencia visual al terreno.

Vuelo controlado. Todo vuelo que estd supeditado a una autorizacion del control de transito aéreo.
Vuelo IFR. Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos.

Vuelo VFR. Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo visual.

Vuelo VFR especial. Vuelo VFR al que el control de transito aéreo ha concedido autorizacion para que se
realice dentro de una zona de control en condiciones meteorologicas inferiores a las VMC.

Zona de control. Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde la superficie terrestre hasta
un limite superior especificado.

Zona de parada. Area rectangular definida en el terreno situado a continuacion del recorrido de despegue
disponible, preparada como zona adecuada para que puedan pararse las aeronaves en caso de despegue
interrumpido.

Zona de transito de aerodromo (ATZ). Espacio aéreo de dimensiones definidas establecido alrededor de
un aerédromo, para la proteccion del transito de aerédromo.

Zona inviolable (NTZ). En el contexto de las aproximaciones paralelas independientes, un corredor del
espacio aéreo de dimensiones definidas centrado entre las prolongaciones de los ejes de las dos pistas en el
que una penetracion por parte de una aeronave requiere la intervencion del controlador para dirigir las
maniobras de cualquier aecronave amenazada en la aproximacion adyacente.

Zona normal de operaciones (NOZ). Parte del espacio aéreo de dimensiones definidas que se extiende a
uno u otro lado del curso o la derrota de aproximacion final con procedimiento de aproximacion por
instrumentos publicado. En las aproximaciones paralelas independientes, solamente se tiene en cuenta la
mitad de la zona normal de operaciones adyacente a una zona inviolable (NTZ).
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Capitulo 1
ADMINISTRACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

1.1 GENERALIDADES
1.1.1 Introduccion

Los explotadores de aeronaves en el Estado Plurinacional de Bolivia se regulan de acuerdo con la Ley de la
Aeronautica Civil N°2902 y la Reglamentacion Aeronautica Boliviana (RAB).

La Direccion General de Aeronautica Civil DGAC asume la responsabilidad general de promover la
seguridad y la eficiencia de la aviacion civil en el Estado Boliviano, de conformidad al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944 y los Anexos de la OACI. Como
Estado contratante de la OACI, los servicios de transito aéreo en el espacio aéreo de la FIR SLLF se
proporcionan de conformidad con la Aviacién Civil Internacional, normas y método recomendados (SARPS
de la OACI).

1.1.2 Objetivo

El presente Manual de Procedimientos para los Servicios de Transito Aéreo tiene por objeto establecer los
procedimientos de aplicacion y adopcion efectiva de las SARPS de la OACI incorporados en la
Reglamentacion Aeronautica Boliviana RAB.

1.2 RESPONSABILIDADES

El cumplimiento y aplicacion del Manual de procedimientos para los Servicios de Transito Aéreo sera
responsabilidad del Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea, entidad designada por el estado boliviano
para la provision de servicios de Navegacion Aérea, de acuerdo a su estructura organizacional vigente.

1.3 PERSONAL ATS

El proveedor de servicios de Navegacion Aérea, debe cumplir con la cantidad de personal requerida para
cada una de las Dependencias ATS en las que proveen los servicios, de acuerdo a los requerimientos del Plan
Nacional de Navegacion Aérea de Bolivia. Ademas deberan tener la cantidad de Controladores para cada
puesto de control mas un porcentaje adecuado de controladores para cubrir las ausencias programadas o
imprevistas.

Los supervisores ATS de turno tendran a cargo el seguimiento de todas las actividades, requerimientos y
reconocer las necesidades del comportamiento en funcion a factores humanos en una dependencia ATS.

Los controladores de transito aéreo tendran la habilitacion correspondiente y experiencias suficientes para el
desempefio de sus funciones en una dependencia ATS asignada.

Los controladores de transito aéreo se sujetaran a un rol de turnos elaborado por las jefaturas correspondientes
de acuerdo a la reglamentacion pertinente.

Asimismo, el controlador de transito aéreo debera tener asignado dos letras, consideradas identificacion de
operacion, y estas letras deberan cuidarse para que no haya duplicacion o confusion de siglas asignadas dentro
de las dependencias ATS. Debiendo utilizar su identificacion de operacion en todas las comunicaciones de
coordinacion, con la finalidad que permita la verificacion de los mensajes intercambiados entre controladores.

1.4 DIRECTIVAS OPERACIONALES Y ADMINISTRATIVOS

El Director Técnico del ANSP y los jefes de las dependencias ATS son los responsables de la preparacion de
las directivas de funcionamiento y administrativos para la prestacion eficiente de los servicios de transito
aéreo a nivel nacional.

Las directrices operacionales se incluyen los derechos y responsabilidades asociados con cada posicion de
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control de transito aéreo en una dependencia ATS y las directivas administrativas incluyen los derechos y
responsabilidades que no sean operacionales, de cada miembro del personal.
1.5 LIBRO DE SERVICIOS ATS

El libro de servicios ATS sirve para registrar todos los sucesos significativos y las medidas relacionadas a las
operaciones, instalaciones, equipo y del personal de una dependencia ATS.

Se trata de un documento operacional y su contenido se limita al personal autorizado que requiera el acceso
a la informacion. Todo el personal debe llenar los registros de sucesos ocurridos durante el cumplimiento de
sus funciones asignadas en el periodo de tiempo en el puesto descrito en el rol de turnos.

El supervisor o el controlador principal de turno de cada dependencia ATS sera responsable de la apertura,
cierre y mantener el registro, segun corresponda.

La informacion que se registrara en el libro de servicio ATS deberan incluir los siguientes aspectos:

a) Los accidentes, los incidentes, los incidentes ATS, el incumplimiento de la normativa, el
incumplimiento de las autorizaciones de control de transito aéreo, independientemente si se
requiere un informe separado.

b) Los detalles de trabajos en progreso, aerodromos cerrados y otra informacion esencial de un
aerodromo determinado.

¢) Los cambios en el estado de las instalaciones, servicio o procedimiento.
d) Condiciones de los equipos de radiocomunicacion.

e) Condiciones de los equipos de radio navegacion.

f) Condiciones del ambiente de trabajo.

g) Disponibilidad de documentos de consulta y operacionales.

Los controladores deben seguir el siguiente procedimiento para el registro de entradas y salidas del puesto
asignado en las dependencias de los servicios de transito aéreo:

a) Cada entrada debe ir acompafiada de la firma y autorizacion con las iniciales del responsable
asignado a la dependencia.

b) Las horas de entrada y salida seran en hora UTC y los eventos seran registrados en orden
cronoldgico.

¢) Los reportes deberan dar suficientes detalles para una comprension completa de las acciones
adoptadas.

d) Las dependencias ATS de los Aeropuertos Internacionales deberan contar con el libro de servicios
ATS en forma digital.

El jefe de la dependencia ATS revisara los reportes del libro de servicios ATS, por lo menos una vez cada
dia tomando en cuenta los reportes significativos y tomara en cuenta el reporte dando una respuesta oportuna.

El libro de servicios ATS puede ser requerido por la AAC con fines de investigacion.

1.6 PROCEDIMIENTOS PARA EL CAMBIO DE TURNO

Antes de hacerse cargo de un puesto de control, todo controlador de transito aéreo deberd seguir la lista de
chequeo de cada puesto de las dependencias ATS la cual comprendera minimamente los siguientes aspectos:

a) cerciorarse de que comprende debidamente la situacion del transito aéreo y que esté al corriente
de los permisos expedidos;

b) familiarizarse debidamente con el estado de funcionamiento de todos los sistemas que estara a su
cargo por ejemplo: equipo de vigilancia, radiocomunicaciones, radioayudas, lineas de
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coordinacion entre dependencias ATS, iluminacion de aerddromo, etc.

Obtener toda la informacion pertinente y familiarizarse con la situacion meteorologica y las tendencias
previstas correspondientes a su turno de servicio. Cerciorarse de estar al corriente de las instrucciones y de
la informacion mas reciente publicada, particularmente con referencia al estado de funcionamiento de los
aerddromos y otras instalaciones de navegacion aérea.

Todo controlador de transito aéreo que deje a cargo a otro controlador del puesto en el que desempeiia sus
funciones debera asegurarse de que su sucesor posea toda la informacion de la situacion actual del transito
y de todo aspecto importante, debiendo tomarse el tiempo que se considere necesario para tal efecto.

1.7 DOCUMENTACION DE REFERENCIA

El controlador de transito aéreo se asegurara del suministro oportuno y adecuado de la documentacion y
esté disponible a través de los canales normales para el eficiente funcionamiento de la dependencia ATS.

a) Cartas de acuerdo operacionales entre dependencias,
b) Fichas de progreso de vuelo,
¢) Formularios de registro de movimiento de aeronaves,
d) Cartas de Navegacion de Rutas y Cartas de Aproximacion por Instrumentos
Las siguientes publicaciones, deben estar disponibles en cada dependencia como minimo:
a) Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP);
b) Reglamentacion Aeronautica Boliviana
» RABO91
» RAB 92
» RAB 93
» RAB 9%4
» RAB 95
¢) Manual de Procedimientos para la Gestion de Transito Aéreo (DGAC).
Y los siguientes documentos de referencia:
a) Doc. 4444 ATM 501 OACI
b) Doc. 9426 OACI Manual de Planificacion de los Servicios de Transito Aéreo
¢) Doc. 8643 OACI Designadores de tipos de aeronaves
d) Doc. 8400 OACI Coédigos y abreviaturas
e) Doc. 8585 OACI Designador de empresas explotadoras de aeronaves
f) Doc. 7910 OACI Indicadores de lugar
g) Doc. 8168 OACI Manual de procedimientos de vuelo instrumental VOL. I
h) Doc. 9432 OACI Manual de radiotelefonia
1) Anexo 2 OACI Reglamento del aire
j) Anexo 11 OACI Servicios de Transito Aéreo
k) Anexo 12 OACI Busqueda y Salvamento

El jefe de la dependencia ATS es el responsable de asegurar que los documentos que se modifican, se
mantengan al dia de acuerdo con los procedimientos de enmienda y la actualizacion o enmienda de las
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Cartas de Acuerdo Operacionales deberan ser remitidas a la AAC para la toma de conocimiento.

El controlador de transito aéreo debe revisar periddicamente los contenidos de los documentos antes
mencionados.

1.8 DIVULGACION DE LA INFORMACION

La entrega de informacién a la opinidn ptblica y a los medios de comunicacidn esta estrictamente prohibida
sin la autorizacion expresa del Director General Ejecutivo del ANSP.

Ademas la informacion solicitada por otros organizamos e instituciones, de la misma manera sera autorizada
de manera expresa por el Director General Ejecutivo del ANSP.

1.9 REGISTROS

Todos los registros relacionados con la prestacion de servicios de transito aéreo deberan conservarse por un
periodo estipulado el Articulo 162 de la Ley de la Aeronautica Civil N°2902, después de lo cual se puede
disponer siempre que cualquier registro no se requiere para efectos de investigacion mediante un
requerimiento oportuno de la AAC.

Los registros de los sistemas de grabacion se resguardaran de la misma manera sujeta a la Ley 2902.

1.10 REQUISITOS DE LICENCIA DE CONTROLADOR DE TRANSITO AEREO Y
OPERADOR DE ESTACION AERONAUTICA

1.10.1 Generalidades

Los Controladores de Transito Aéreo y Operadores de Estacién Aerondutica, en todo momento ejerceran
sus funciones de conformidad con las atribuciones establecidas en su Licencia, de acuerdo a las necesidades
del servicio de conformidad a la Reglamentacion Aeronautica Boliviana en su parte RAB 65 que rigen la
Licencia de Controlador de Transito Aéreo y Operador de Estacion Aeronautica.

Es responsabilidad de los Controladores de Transito Aéreo, de los Operadores de Estacion Aeronautica y
de los Jefes de las dependencias ATS, asegurar que un controlador u operador de estacion aeronautica
mantenga su calificacion vigente.

El proveedor de los Servicios de Transito Aéreo, debe elaborar programas de instruccion, los mismos que
deberan ser aceptados por la Autoridad Aeronautica y anualmente debe presentar un plan de instruccion,
cuyo contenido y desarrollo por materia debera ser remitido a la AAC.

El proveedor de los Servicios de Transito Aéreo, implementard un programa de entrenamiento en el puesto
de trabajo, para permitir al nuevo controlador de transito aéreo y operador de estacion acronautica, integren
sus conocimientos basicos en una dependencia de los servicios de transito aéreo y adaptarse a determinadas
condiciones locales para llevar a cabo las actividades operativas y funcionales.

1.10.2 Validez de las habilitaciones

La habilitacién pierde su validez cuando el controlador de transito aéreo u operador de estacion aeronautica
ha dejado de ejercer las atribuciones que aquélla le confiere durante un periodo que no debe exceder de seis
(6) meses.

La habilitacién sigue sin validez mientras la DGAC no haya comprobado nuevamente la aptitud psicofisica
y experiencia practica del controlador u operador de estacion aeronautica, mediante las pruebas respectivas
para ejercer las atribuciones correspondientes a la habilitacion.

La habilitacion pierde su validez si no se da cumplimiento a los requerimientos relacionados a la verificacion
de competencia (chequeo de proficiencia).

Los Controladores de Transito Aéreo u Operadores de Estacion Aeronautica, en actividad administrativa
relacionada con la Gestion de Transito Aéreo, a objeto de mantener la validez de las habilitaciones deberan
cumplir satisfactoriamente la verificacion de competencia (chequeo de proficiencia), en las atribuciones
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correspondientes a la habilitacion ante la AAC.
1.10.3 Verificacion de competencia

Las verificaciones de competencia requerida, puede ser satisfecha de alguna de las siguientes maneras para
la habilitacion que se pretende mantener vigente.

a) Verificacién de competencia ante la AAC.

b) Verificacion de competencia realizada bajo un programa aprobado por la AAC de un sistema de
gestion de la seguridad operacional.

Para la verificacion de competencia ante la AAC se deben presentar los siguientes documentos:
a) Licencia de Controlador de Transito Aéreo u Operador de Estacion Aeronautica vigente,
b) Certificado médico vigente,
c¢) Copia del formulario del ultimo chequeo de proficiencia (realizado dentro de los tltimos 6 meses).
d) Certificado del curso de actualizacion (Recurrent) vigente.

El titular de una licencia de Controlador de Transito Aéreo u Operador de Estacion Aeronautica que no
apruebe satisfactoriamente una verificacion de competencia en tres oportunidades dentro de los 60 dias
calendario después de la fecha de la primera prueba, pierde su validez de la habilitacién, mientras la
Autoridad Aeronautica haya comprobado nuevamente la experiencia practica del controlador, mediante las
pruebas respectivas para ejercer las atribuciones correspondientes a la habilitacion.

El proveedor de los Servicios de Transito Aéreo debera contar con un programa aprobado por la AAC de
un sistema de gestion de la seguridad operacional, para la realizacion de la verificacion de competencia.
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Capitulo 2
GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.1 GENERALIDADES

2.1.1 La Autoridad Aeronautica Civil, se asegurara de que el nivel de los servicios de transito aéreo (ATS)
y de comunicaciones, navegacion y vigilancia, asi como los procedimientos ATS aplicables al espacio aéreo
o al aerédromo de que se trate, son apropiados y adecuados para mantener un nivel aceptable de seguridad
en el suministro de ATS.

2.1.2 Deberian establecerse los requisitos relativos a servicios, sistemas y procedimientos aplicables al
espacio aéreo y a los aerodromos en base a un acuerdo regional de navegacion aérea, a fin de facilitar la
armonizacion del ATS en las partes adyacentes del espacio aéreo.

2.1.3 Para garantizar que se mantenga la seguridad operacional en el suministro del ATS, el proveedor de
servicios de transito aéreo aplicara sistemas de gestion de la seguridad operacional (SMS) para los servicios
de transito aéreo bajo su jurisdiccion. Cuando corresponda, deberian establecerse SMS del ATS basados en
un acuerdo regional de navegacion aérea.

2.2 OBJETIVOS

2.2.1 Los objetivos de la gestion de la seguridad del ATS son asegurar:

a) que se satisface el nivel de seguridad establecido que sea aplicable al suministro del ATS dentro
de su espacio aéreo o de un aerédromo; y

b) que se aplican, siempre que sea necesario, las mejoras relacionadas con la seguridad.

2.3 ACTIVIDADES DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DEL ATS

2.3.1 En un SMS del ATS deberian incluirse, entre otros, los siguientes elementos relacionados con el
suministro de los servicios de transito aéreo:

a) supervision de los niveles generales de seguridad y deteccion de cualquier tendencia adversa;
b) revisiones de la seguridad en las dependencias ATS;

c) evaluaciones de la seguridad respecto a la implantacion prevista de una nueva organizacion del
espacio aéreo y de procedimientos ATS nuevos o modificados; y

d) un mecanismo para determinar la necesidad de medidas de mejora de la seguridad.

2.3.2 Todas las actividades realizadas en un SMS del ATS estardn plenamente documentadas. Toda
documentacion se conservara durante el periodo que determine la autoridad competente.

2.4 SUPERVISION DE LOS NIVELES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
2.4.1 Recopilacién y evaluacion de datos relacionados con la seguridad operacional

2.4.1.1 Deberian recopilarse de una serie de fuentes, lo mas amplia posible, los datos que hayan de emplearse
en programas de supervision de la seguridad, pues es posible que no se sepan las consecuencias de
procedimientos o sistemas particulares relacionados con la seguridad hasta después de que haya ocurrido un
incidente.

2.4.1.2 La autoridad ATS competente deberia establecer un sistema oficial de notificacion de incidentes
destinado al personal ATS que facilite la recopilacion de informacion sobre riesgos de la seguridad, reales o
posibles o deficiencias relacionadas con el suministro de ATS, incluidas las estructuras de rutas,
procedimientos, sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, y otros sistemas y equipo importantes
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para la seguridad, asi como la carga de trabajo de los controladores.

Nota.- El Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc. 9859) de la OACI contiene orientaciones
relativas a los sistemas obligatorios y voluntarios de notificacion de incidentes de los Estados.

2.4.2 Examen de informes de incidentes y otros relacionados con la seguridad

2.4.2.1 Los informes relacionados con la seguridad que atafien al funcionamiento de los servicios de transito
aéreo, incluidos los informes de incidentes de transito aéreo, seran examinados de forma sistematica por el
proveedor de los servicios de transito aéreo a fin de detectar cualquier tendencia adversa en el numero y en
los tipos de incidentes que ocurren.

2.4.2.2 El proveedor de los servicios de transito aéreo examinara de forma sistematica los informes relativos
a las condiciones de servicio de las instalaciones y sistemas ATS, tales como falla o deterioro de los sistemas
y equipo de comunicaciones, vigilancia y otros importantes para la seguridad a fin de detectar cualquier
tendencia en el funcionamiento de tales sistemas que pueda tener un impacto adverso en la seguridad.

2.5 EXAMENES DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
2.5.1 Requisitos generales

Se realizaran examenes de la seguridad en las dependencias ATS de forma regular y sistematica a cargo de
personal calificado mediante la instruccion, la experiencia y conocimientos y que tenga una comprension
completa de las normas y métodos recomendados (SARPS) pertinentes, los procedimientos para los servicios
de navegacion aérea (PANYS), y las practicas de funcionamiento seguras, asi como los principios relativos a
factores humanos.

2.5.2 Ambito

El ambito de los exdmenes de seguridad operacional de las dependencias ATS deberia comprender por lo
menos los siguientes asuntos:

2.5.2.1 Asuntos normativos
Para asegurarse de que:

a) los manuales de operaciones ATS, las instrucciones de las dependencias ATS y los procedimientos
de coordinacion del control de transito aéreo (ATS) son completos, concisos y estan actualizados;

b) en la estructura de rutas ATS, de ser aplicable, se prevén:
i) una separacion adecuada de rutas; y

ii) puntos de cruce de rutas ATS situados de forma que se reduzca la necesidad de intervencion
de los controladores y se facilite la coordinacion entre diversas dependencias y dentro de una
dependencia;

¢) las minimas de separacion utilizadas en el espacio aéreo o en los aerédromos son adecuadas y se
cumplen todas las disposiciones aplicables a tales minimas;

d) cuando corresponda, se formulen disposiciones para la observacion visual o radar adecuada del area
de maniobra, y procedimientos y medidas destinadas a reducir a un minimo la posibilidad de
incursiones inadvertidas en la pista. Esta observacion puede realizarse en forma visual o por medio
de un sistema de vigilancia ATS;

e) se han establecido procedimientos adecuados para operaciones en los aerodromos en condiciones
de escasa visibilidad;

f) los volumenes de transito y las cargas correspondientes de trabajo de los controladores no exceden
de niveles definidos y seguros y que se han establecido procedimientos para regular, de ser
necesario los volumenes de transito;
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g) los procedimientos por aplicar en caso de falla o deterioro de los sistemas ATS, incluidos los
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, pueden llevarse a la practica y
proporcionaran un nivel aceptable de seguridad; y

h) se aplican procedimientos para la notificacion de incidentes y de otras incidencias relacionadas con
la seguridad; se insta a la notificacion de incidentes y se examinan periddicamente tales informes
para determinar si es necesaria cualquier medida correctiva.

2.5.2.2 Asuntos operacionales y técnicos
Para asegurarse de que:

a) se satisfacen en las condiciones de trabajo medioambientales los niveles de temperatura, humedad,
ventilacion, ruido e iluminaciéon ambiente y no se influye adversamente en la actuacion del
controlador;

b) los sistemas automatizados generan y presentan en pantalla el plan de vuelo, los datos de control y
de coordinacion de forma oportuna, precisa y facilmente reconocible y de conformidad con los
principios relativos a factores humanos;

¢) se disefian y colocan en el puesto de trabajo el equipo, incluidos los dispositivos de entrada y salida
a los sistemas automatizados, de conformidad con principios ergonémicos;

d) los sistemas y equipo de comunicaciones, navegacion, vigilancia y otros importantes para la
seguridad:

i) se someten ordinariamente a ensayo en cuanto a su funcionamiento normal;

ii) satisfacen el nivel requerido de fiabilidad y disponibilidad segin lo determinado por la
autoridad competente;

iii) proporcionan la deteccién oportuna y apropiada y las advertencias de fallas y deterioro del
sistema;

iv) incluyen la documentacion relativa a las consecuencias de fallas y deterioro del sistema,
subsistema y equipo;

v) incluyen medidas para controlar la probabilidad de fallas y deterioro; y

vi) incluyen instalaciones y procedimientos adecuados de reserva en caso de fallas o deterioro de
un sistema; y

e) se conservan y examinan periddicamente los registros detallados de condiciones de servicio de
sistemas y equipo.

Nota.- En el contexto mencionado, los términos de fiabilidad y disponibilidad tienen el siguiente significado:

i) Fiabilidad. La probabilidad de que un dispositivo o sistema funcionard sin falla por un
periodo especificado de tiempo o intensidad de utilizacion, y

it) Disponibilidad. La relacion de porcentaje del tiempo que un sistema esté funcionando
correctamente al tiempo total de ese periodo.

2.5.2.3 Asuntos de otorgamiento de licencias e instruccion del personal
Para asegurarse de que:

a) los controladores estan adecuadamente instruidos y han recibido la licencia apropiada con
habilitaciones validas;

b) se mantiene la competencia de los controladores mediante una instruccion de repaso adecuada y
apropiada, incluida la tramitacion de emergencias de aeronave y operaciones en condiciones
correspondientes al hecho de que las instalaciones y sistemas hayan tenido averias y deterioro;
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¢) los controladores, cuando la dependencia ATC o el sector de control esta dotado de personal
constituido por equipos, reciben la instruccion pertinente y adecuada para asegurar un trabajo
eficiente en equipo;

d) la implantacion de procedimientos nuevos o enmendados y los sistemas nuevos o actualizados de
comunicaciones, vigilancia y otros importantes para la seguridad esta precedida de una instruccién
y formacioén adecuadas;

e) la competencia de los controladores en cuanto al uso del idioma inglés es satisfactoria en cuanto a
proporcionar el servicio ATS al transito aéreo internacional; y

f) se utiliza la fraseologia normalizada.

2.6 EVALUACIONES DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
2.6.1 Necesidad de evaluaciones de la seguridad operacional

2.6.1.1 Se realizara una evaluacion de la seguridad operacional frente a propuestas de reorganizacion
importante del espacio aéreo y cambios importantes de los procedimientos de suministro del ATS, aplicables
a determinado espacio aéreo o aecrodromo, y para la introduccion de nuevos equipos, sistemas o instalaciones
tales como:

a) una minima de separacion reducida por aplicar en determinado espacio aéreo o aerédromo;

b) un nuevo procedimiento de operacidn, incluidos los procedimientos de salida y de llegada, por
aplicar en determinado espacio aéreo o aerédromo;

¢) una reorganizacion de la estructura de rutas ATS;
d) una nueva subdivision por sectores de un determinado espacio aéreo;
¢) modificaciones fisicas de la distribucion de pistas y calles de rodaje en un aerédromo; y

f) implantacion de nuevos sistemas y equipo de comunicaciones, vigilancia y otros sistemas
importantes para la seguridad, incluidos aquellos que proporcionan nuevas funciones o
capacidades.

Nota 1.- La separacion minima reducida puede referirse a la reduccion de una distancia minima de
separacion horizontal, incluida una minima basada en la performance de navegacion requerida (RNP), a
una distancia minima de separacion vertical reducida de 300 m (1 000 ft) entre el FL 290 y el FL 410
inclusive (RVSM), a la reduccion de una separacion minima basada en la utilizacion de un sistema de
vigilancia ATS o a una minima de separacion por estela turbulenta o la reduccion de las minimas entre
aeronaves que aterrizan o que salen.

Nota 2.- Cuando por la indole del cambio no pueda expresarse el nivel aceptable de seguridad en términos
cuantitativos, la evaluacion de la seguridad puede depender de un juicio operacional.

2.6.1.2 Se aplicaran las propuestas solamente cuando la evaluacion haya demostrado que se satisfara un nivel
de seguridad aceptable.

2.6.2 Factores importantes para la seguridad operacional

En la evaluacion de la seguridad operacional se consideraran pertinentes todos los factores que se estimen
importantes para la seguridad operacional, incluidos los siguientes:

a) tipos de aeronave y sus caracteristicas de performance, incluidas las capacidades de navegacion de
la aeronave y la performance de navegacion;

b) la densidad y distribucion del transito;
c¢) la complejidad del espacio aéreo, la estructura de rutas ATS y la clasificacion del espacio aéreo;
d) la configuracion del aerédromo, incluidas las configuraciones de pistas, las longitudes de pistas y
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la configuracion de las calles de rodaje;

e) el tipo de comunicaciones aire tierra y parametros temporales para dialogos de comunicaciones,
incluida la capacidad de intervencion del controlador;

f) tipo y capacidades del sistema de vigilancia y disponibilidad de sistemas que proporcionan apoyo
al controlador y funciones de alerta. Donde la aplicacion de ADS-B contempla la posibilidad de
apoyarse en una fuente comun para la vigilancia o la navegacion, en la evaluacion de la seguridad
se tomaran en cuenta las medidas de contingencia apropiadas para reducir el riesgo de degradacion
o pérdida de esta fuente comun (es decir, falla en modo comtn); y

g) cualquier fenomeno meteorologico significativo de indole local o regional.
Nota 1.- Véase también el Capitulo 5, 5.11, relativo a reducciones de las minimas de separacion.

Nota 2.- Los textos de orientacion sobre métodos de expresar y evaluar el nivel de seguridad y los programas
de supervision de la seguridad figuran en el Anexo 11, Adjunto B, en el Manual de planificacion de servicios
de transito aéreo (Doc. 9426), en el Manual de implantacion de una separacion vertical minima de 300 m
(1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive (Doc. 9574), en el Manual sobre la performance de navegacion
requerida (Doc. 9613) y en el Manual sobre la metodologia de planificacion del espacio aéreo para
determinar las minimas de separacion (Doc. 9689).

2.7 MEDIDAS QUE MEJOREN LA SEGURIDAD OPERACIONAL

2.7.1  El proveedor de los servicios de transito aéreo evaluara y clasificara en funcion de que pueda
aceptarse el riesgo, todo peligro actual o posible relacionado con el suministro del ATS en determinado
espacio aéreo o aerodromo, ya sea que se haya identificado mediante una actividad de gestion de la seguridad
del ATS ya sea por cualquier otro medio.

2.7.2  Salvo cuando el riesgo pueda ser clasificado como aceptable, el proveedor de servicios de transito
aéreo pondra en practica, con caracter urgente y en la medida de lo posible, medidas adecuadas para eliminar
el riesgo o reducirlo hasta un nivel que sea aceptable.

2.7.3  Si resultara evidente que no se logra o que no puede lograrse el nivel de seguridad aplicable a un
determinado espacio aéreo o aerédromo, la autoridad ATS competente pondrd en practica, con caracter
urgente y en la medida de lo posible, medidas correctivas adecuadas.

2.7.4 La aplicacion de cualquier medida correctiva estara seguida de una evaluacion de la eficacia de tal
medida en cuanto a eliminar o mitigar el riesgo.
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Capitulo 3

CAPACIDAD DEL SISTEMA ATS
Y GESTION DE AFLUENCIA DEL TRANSITO AEREO

3.1 CAPACIDAD DEL SISTEMA ATS
3.1.1 Generalidades.

3.1.1.1 La capacidad de cualquier sistema ATS depende de muchos factores incluidos la estructura de
rutas ATS, la presentacion de la navegacion de las acronaves que utilizan el espacio aéreo, los factores
relacionados con las condiciones meteorologicas y la carga de trabajo del controlador. Deberan aplicarse
todos los esfuerzos posibles para proporcionar capacidad suficiente que dé cabida a los niveles de transito
normales y maximos; no obstante, al aplicar cualquier medida para aumentar la capacidad, la autoridad
ATS responsable, se asegurara de conformidad con los procedimientos especificados en el Capitulo 17,
de que no se ponen en peligro los niveles de seguridad.

3.1.1.2 El numero de aeronaves a las que se proporcione servicio ATC no excedera del que pueda tramitar
en condiciones de seguridad la dependencia ATC interesada en las circunstancias reinantes. Para
determinar el nimero méaximo de vuelos a los que pueda darse cabida en condiciones de seguridad, la
autoridad ATS competente evaluara y declarara la capacidad del ATC respecto a areas de control, sectores
de control dentro del area de control y aerédromos.

3.1.1.3 La capacidad del ATC deberia expresarse como niimero maximo de aeronaves que pueden ser
aceptadas por un periodo determinado de tiempo dentro del espacio aéreo o en el aerodromo en cuestion.

Nota.- La medida de la capacidad mads apropiada es probablemente la circulacion de trafico horario de
modo permanente. Tales capacidades horarias pueden convertirse, por ¢j., a valores diario, mensuales o
anuales.

3.1.2 Evaluaciones de la capacidad.

Al evaluar los valores de la capacidad, entre los factores que deberian tenerse en cuenta se incluyen, entre
otros:

a) el nivel y el tipo de ATS suministrado;

b) la complejidad estructural del area de control, del sector de control o del aer6dromo de que se
trate;

c) la carga de trabajo del controlador, incluidas las tareas de control y de coordinacion que ha de
desempefiar;

d) los tipos de sistemas en uso de comunicaciones, navegacion y vigilancia, su grado de fiabilidad
y disponibilidad técnicas, asi como la disponibilidad de sistemas o procedimientos de reserva;

e) la disponibilidad de los sistemas ATC que proporcionan apoyo a los controladores y funciones
de alerta; y

f) cualquier otro factor o elemento que se juzgue pertinente para la carga de trabajo del controlador.

Nota.- En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426) figuran resumenes de
técnicas que pudieran ser utilizadas para estimar la capacidad del sector opuesto al control

3.1.3 Reglamentacion de la capacidad del ATC y de los volimenes de transito.

3.1.3.1 Cuando la densidad de trénsito aéreo varie de forma importante, diariamente o periddicamente,
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debera implantarse instalaciones y procedimientos a fin de variar el nimero de posiciones o sectores radar
en funcionamiento que satisfagan la demanda vigente y prevista del transito. Debera incluirse como parte
de las instrucciones locales los procedimientos aplicables.

3.1.3.2 En casos de sucesos particulares que tengan un impacto negativo en la capacidad declarada de
determinado espacio aéreo o aerdodromo, la capacidad del espacio aéreo o del aerédromo en cuestion,
se reduciran consiguientemente por el periodo de tiempo de que se trate. De ser posible debera
determinarse previamente la capacidad correspondiente a tales sucesos.

3.1.3.3 Para garantizar que no se pone en peligro la seguridad siempre que se pronostique que la demanda
de trénsito en determinado espacio aéreo o aerddromo exceda de la capacidad disponible del ATC, se
aplicaran medidas para regular consiguientemente 1os voliimenes de transito.

3.1.4 Mejoras de la capacidad del ATC.
3.1.4.1 Laautoridad ATS competente:
a) debera examinar periédicamente la capacidad del ATS en relacion con la demanda del transito

b) debera prever el uso flexible del espacio aéreo para mejorar la eficiencia de las operaciones y
aumentar la capacidad.

3.1.4.2 En caso de que la demanda de transito exceda regularmente de la capacidad del ATC, con el
resultado de demoras continuas y frecuentes del transito, o cuando resulte evidente que el pronostico
de demanda de transito excedera de los valores de la capacidad, la autoridad ATS competente debera en
la medida de lo posible:

a) poner en practica medidas destinadas a utilizar al maximo la capacidad existente del sistema; y

b) preparar planes para aumentar la capacidad a fin de satisfacer la demanda actual o
pronosticada; y-

bjc) tomar las medidas necesarias a fin de que se preste el servicio de planificacion FF-ICE para
una evaluacion mas precisa y temprana de la demanda y para la planificacion de vuelos en
colaboracion.

Nota.— Los procedimientos v mensajes _del servicio de planificacion FF-ICE figuran en el
Capitulo 17.

3.1.5. Utilizacion flexible del espacio aéreo

3.1.5.1 El proveedor de los servicios ATS debera prever, mediante el establecimiento de acuerdos y
procedimientos, la utilizacion flexible de todo el espacio aéreo a fin de aumentar la capacidad del
espacio aéreo y mejorar la eficiencia y flexibilidad de las operaciones de las aeronaves. Siempre que
sea posible deberian establecerse tales acuerdos y procedimientos por acuerdo regional de navegacion
aérea.

3.1.5.2 En los acuerdos y procedimientos previstos para una utilizacion flexible del espacio aéreo deberian
especificarse, entre otros:

a) los limites horizontal y vertical del espacio aéreo de que trate;

b) la clasificacion del espacio aéreo disponible para ser utilizado por el transito aéreo civil;

c¢) las dependencias o autoridades responsables de la transferencia del espacio aéreo;

d) las condiciones de transferencia del espacio aéreo a la dependencia ATC de que se trate;

e) las condiciones de transferencia del espacio aéreo desde la dependencia ATC de que se trate;

f) los periodos de disponibilidad del espacio aéreo;
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g) cualesquiera limitaciones en la utilizacion del espacio aéreo de que se trate; y

h) cualesquiera otros procedimientos o informacion pertinentes.

3.1 GESTION DE AFLUENCIA DEL TRANSITO AEREO
3.1.1 Generalidades

3.1.1.1 Se implantard un servicio de gestion de afluencia del transito aéreo (ATFM) en el espacio aéreo
en el que la demanda del transito exceda a veces de la capacidad definida del ATC.

3.1.1.2 Deberia implantarse la ATFM en funcién de un acuerdo regional de navegacion aérea, o, cuando
corresponda, como acuerdo multilateral.

3.1.1.3 Deberia elaborarse e implantarse dentro de la FIR SLLF o dentro de cualquier otra area definida,
un servicio ATFM como organizacion ATFM centralizada, con el apoyo de puestos de gestion de
afluencia establecidos en el ACC La Paz dentro de la FIR SLLF o area de aplicacion.

3.1.1.4 Algunos vuelos pueden estar exentos de la ATFM o recibir prioridad por delante de otros vuelos.

3.1.1.5 Los procedimientos que rigen el suministro del servicio ATFM dentro de la FIR SLLF o area
deberian prescribirse en un manual o documento ATFM nacional.

3.1.2 Procedimientos de gestion de afluencia
El ATFM deberia desempenarse en tres fases:

a) planificacion estratégica, si la medida se realiza con una antelacion de mas de un dia respecto a
aquel en el que surtird efecto. Se realiza normalmente la planificacion estratégica muy por
adelantado, ordinariamente con una antelacion de dos a seis meses;

b) planificacion pre tactica, si la medida ha de adoptarse con antelacion superior a un dia
respecto a la fecha en la que surtira efecto;

¢) operaciones tdcticas, si la accion se adopta el dia en el que surtira efecto.

3.1.3 Planificacion estratégica

3.1.3.1 Deberia realizarse la planificacion estratégica en colaboracion con el ATC y con los explotadores
de aeronaves. Deberia estar constituida por un examen de la demanda en la estacion proxima, evaludndose
dénde y cuando es probable que la demanda exceda de la capacidad disponible del ATC y adoptandose las
siguientes medidas para resolver el desequilibrio:

a) disponiendo que el proveedor de los servicios ATC proporcione la capacidad adecuada en el
lugar y hora requeridos;

b) modificando el encaminamiento de determinadas corrientes de transito (orientacion del
transito);

c¢) programando los itinerarios o nuevos itinerarios de los vuelos, segin corresponda; y
d) determinando la necesidad de medidas ATFM tacticas.

3.1.3.2 Cuando se haya introducido un plan de orientacion de transito (TOS), el tiempo y la distancia por
tales rutas deberian causar en la medida de lo posible un minimo de perjuicios y deberia permitirse que haya
algun grado de flexibilidad en la seleccion de las rutas, particularmente para vuelos a larga distancia.

3.1.3.3 Cuando se haya convenido en un plan de orientacion del transito (TOS), todos los Estados
interesados deberian publicar los detalles en un formato cominmente convenido.

3.1.4 Planificacién pre-tactica

3.1.4.1 La planificacion pre-tactica deberia consistir en pequefias modificaciones del plan estratégico
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atendiendo a los datos actualizados de la demanda. Durante esta fase:
a) puede ser examinada la orientacion del transito
b) pueden ser coordinadas las rutas no recargadas
c¢) se decidira acerca de medidas tacticas

d) se publicaran y distribuirdn a todos los interesados los detalles del plan ATFM del siguiente
dia.

3.1.5 Operaciones tacticas

3.1.5.1 Las operaciones ATFM tacticas deberian consistir en lo siguiente:

a) ejecutar las medidas tacticas convenidas para proporcionar una afluencia reducida o equilibrada
del transito cuando la demanda hubiera en caso contrario excedido de la capacidad.

b) supervisar la evolucion de la situacion del transito aéreo para asegurar que las medidas ATFM
aplicadas tienen el efecto deseado y para adoptar o iniciar medidas correctivas cuando se notifiquen
demoras prolongadas, incluido el cambio de encaminamiento del transito y la asignacion de nivel
de vuelo, con miras a aprovechar al méximo la capacidad ATC disponible.

3.1.5.2 Cuando la demanda de transito exceda, o se prevé que exceda, de la capacidad de un sector o de un
aerdédromo en particular, la dependencia ATC responsable informara a la dependencia ATFM responsable,
si se ha establecido tal dependencia, y a las demas dependencias ATC interesadas. Deberian notificarse, con
la mayor rapidez posible, los retardos previstos o las restricciones que se aplicaran a las tripulaciones de
vuelo y a los explotadores de acronaves que tengan planes de volar en el area afectada.

Nota.- El servicio regional de gestion de afluencia del transito aéreo, una vez establecido notificard
normalmente la situacion a los explotadores que se sepa o se crea que estaran afectados.

3.1.6 Enlace

3.1.6.1 Durante todas las fases de la ATFM las dependencias responsables deberian mantener un enlace
estrecho con el ATC y con los explotadores de aeronaves para asegurar un servicio efectivo y
equitativo.
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Capitulo 4

DISPOSICIONES GENERALES PARA
LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

4.1’ RESPONSABILIDAD DEL SUMINISTRO DE SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITO
AEREO
4.1.1 Servicio de control de area.
El servicio de control de area lo suministrara:
a) un centro de control de area (ACC); o

b) la dependencia que suministrara servicio de control de aproximacion en una zona de control o en
un area de control de extension limitada, que se destine principalmente para el suministro de
servicio de control de aproximacion, cuando no se haya establecido un ACC.

4.1.2 Servicio de control de aproximacion.
El servicio de control de aproximacion lo suministrara:

a) una torre de control de aerédromo o un ACC cuando sea necesario o conveniente combinar bajo
la responsabilidad de una dependencia las funciones de servicio de control de aproximaciony las
de servicio de control de aerodromo o servicio de control de area; o

b) una dependencia de control de aproximacion, cuando sea necesario o conveniente establecer una
dependencia separada.

Nota.- El servicio de control de aproximacion puede ser suministrada por una dependencia que esté en
emplazamiento comun con un centro de control de drea o por un sector de control dentro de un ACC.

4.1.3 Servicio de control de aerédromo.

El servicio de control de aerddromo lo suministrara una torre de control de aerodromo.

4.2 RESPONSABILIDAD DEL SUMINISTRO DE SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO
Y DE SERVICIO DE ALERTA

El servicio de informacion de vuelo y el servicio de alerta se suministrara en la forma siguiente:

a) dentro de una region de informacion de vuelo (FIR): por un centro de informacion de vuelo, a
menos que la responsabilidad de suministrar dichos servicios se asigne a una dependencia de
control de transito aéreo que posea instalaciones adecuadas para el desempefio de tal
responsabilidad;

b) dentro del espacio aéreo controlado y en aerdodromos controlados: por las pertinentes
dependencias de control de transito aéreo.

43 DIVISION DE LA RESPONSABILIDAD DEL CONTROL ENTRE
DEPENDENCIAS DE CONTROL DE TRANSITO AEREO

4.3.1 Generalidades

La autoridad ATS competente designara el area de responsabilidad de cada dependencia de control de
transito aéreo (ATC) y, de ser aplicable, de cada uno de los sectores de control dentro de una dependencia
ATC Cuando haya mas de un puesto de trabajo ATC dentro de una dependencia o sector, se determinara las
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obligaciones y responsabilidades de cada uno de los puestos de trabajo.

4.3.2 Entre una dependencia que proporciona servicio de control de aerédromo y otra que
proporciona servicio de control de aproximacion

4.3.2.1 Salvo los vuelos a los que solamente se facilite servicio de control de aerédromo, el control de
llegada y de salida de los vuelos controlados se dividira entre dependencias que proporcionen servicio de
control de aer6dromo y dependencias que proporcionen servicio de control de aproximacion, en la forma
siguiente:

4.3.2.1.1 Aeronaves que llegan. El control de una acronave que llega se transferira de la dependencia que
proporcioné servicio de control de aproximacion a la que proporcioné servicio de control de aerédromo,
cuando la aeronave:

a) se halle en la proximidad del aerédromo, y
1) se considere que la aproximacion y el aterrizaje se terminaran por referencia visual al terreno, o

2) haya llegado a un punto en que reinen condiciones meteorologicas de vuelo visual,
ininterrumpidas, o

b) haya llegado a un punto o nivel prescritos; o
¢) haya aterrizado;
segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la dependencia ATS.

4.3.2.1.2 Latransferencia de comunicaciones al controlador de aerodromo debe realizarse en tal punto, nivel
o momento en el que pueda expedirse a la acronave oportunamente la autorizacion para aterrizar u otras
instrucciones, asi como informacion acerca del transito esencial local.

Nota.- Aunque haya una dependencia de control de aproximacion, se podra transferir el control de ciertos
vuelos, directamente de un ACC a una torre de control de aerodromo y viceversa, mediante arreglos previos
entre las dependencias interesadas respecto a la parte pertinente del servicio de control de aproximacion
que ha de proporcionar el ACC o la torre de control de aerodromo, segun corresponda.

4.3.2.1.3 Aeronaves que salen. El control de una aeronave que sale se transferira de la dependencia que
proporciona servicio de control de aerédromo a la que proporciona servicio de control de aproximacion:

a) cuando predominen condiciones meteorologicas de vuelo visual en las proximidades del
aerodromo:

1) antes de que la acronave salga de las proximidades del aerodromo,

2) antes de que entre en espacio en que reinen condiciones meteorologicas de vuelo por
instrumentos, o

3) cuando la aeronave haya llegado a un punto o nivel prescritos,
segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la dependencia ATS;

b) cuando predominen condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos en las
proximidades del aer6dromo;

1) inmediatamente después de que la aeronave este en el aire, o
2) cuando la aeronave haya llegado a un punto o nivel prescritos,
segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones locales.

4.3.3 Entre una dependencia que proporciona servicio de control de aproximaciéon y otra que
proporciona servicio de control de area
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4.3.3.1 Cuando el servicio de control de area y el servicio de control de aproximacion no se proporcionen
por la misma dependencia de control de transito aéreo, la responsabilidad de los vuelos controlados correra
a cargo de la dependencia que suministre servicio de control de area, si bien la dependencia que proporcione
servicio de control de aproximacion tendra a su cargo el control de:

a) las aeronaves que llegan, que le haya transferido el ACC;

b) las aeronaves que salen, hasta que éstas se transfieran al ACC.

4.3.3.2 La dependencia que suministre el servicio de control de aproximacion, asumird el control de las
aeronaves que llegan, siempre que se le hayan transferido tales aeronaves, al llegar estas al punto, nivel o
momento acordados de transferencia de control, y seguird controlandolas durante la aproximacién al
aer6dromo.

4.3.4 Entre dos dependencias que proporcionan servicio de control de area

Se transferird la responsabilidad de control de una aeronave desde una dependencia que proporciones
el servicio de control de area en un area de control a la dependencia que proporciona servicio de control de
area en un area de control adyacente en el momento de cruzar por el limite del area de control comun
segun estimacion del centro de control de area que tenga el control de la aeronave o en cualquier otro de
tales puntos, niveles o momentos que hayan sido convenidos entre las dos dependencias.

4.3.5 Entre los sectores o posiciones de control dentro de la misma dependencia de control de transito
aéreo

Se transferira la responsabilidad de control de una aeronave de un sector o posicion de control a otro sector
de control de dentro de la misma dependencia de control de transito aéreo, al llegar a un punto, nivel o
momento seglin lo especificado en las instrucciones locales.

44 PLANDE VUELO
4.4.1 GeneralidadesFermulario-de-plan-de-vuelo

4.4.1.1 Los formularios de planes de vuelo formato OACI, seran usados dentro de la FIR La Paz y pueden
ser solicitados en las Oficinas de Notificacion de los Servicios de Transito Aéreo (ARO), o ser impresos
electronicamente, siguiendo las instrucciones para el llenado de los Formularios, de acuerdo a lo

especificado en el Apéndice E de este Manual, een—el-ebjete—de—gueteo—utilicen-los explotadores y las

dependencias de los servicios de transito aéreo para preparar los planes de vuelo_correspondientes.

4.4.1.2 El formulario de plan de vuelo deberia estar impreso y, ademas del idioma en espafiol, debe incluirse
el texto en inglés.

4.4.1.3 Los explotadores y las dependencias de los servicios de transito aéreo deben observar:

a) las instrucciones para elaborar y/o llenar lesfermularios-de-¢l plan de vuelo correspondiente y-tes

de-lastistas-deplanes-de-vuelorepetitives-de conformidad con las disposiciones que figuran en el
Capitulo 17 y el Apéndice E;

b) toda restriccion, limitacion o informacion de asesoramiento relacionada con la planificacion del
vuelo que se determine en las publicaciones de informacion aeronautica (AIP) pertinentes o en otras
publicaciones, como los NOTAM; y

¢) toda restriccion que se determine en la RAB 91.

Nota 1.— La no observancia de las disposiciones que figuran en 4.4.1.3 puede ocasionar que los
datos se rechacen, se procesen de manera incorrecta o se pierdan.

Nota 2.— Las instrucciones para completar el plan de vuelo pueden imprimirse en el dorso de la tapa
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del bloque de formularios, o exhibirse en las salas donde se dan las instrucciones de tltima hora
(exposiciones verbales).

4.4.1.4 Los explotadores antes de la salida:

a) se aseguraran de tener, cuando el vuelo esté destinado a realizar operaciones a lo largo de una ruta
0 en un area en la que se prescribe una especificacion de navegacion, una aprobacion para RNP,
la aeronave tiene una aprobacion para RNP adecuada y que se satisfaran todas las condiciones
aplicables a tal aprobacion;

b) se asegurara de tener, cuando se prevén operaciones en un espacio aéreo de separacion vertical
minima reducida (RVSM), la aprobacion requerida para la RVSM requerida; y

c) se aseguraran de tener, cuando el vuelo esté destinado a realizar operaciones donde se prescribe
una especificacion RCP, una aprobacion RCP adecuada y de que se satisfaran todas las
condiciones aplicables a dicha aprobacion; y

d) se aseguraran de tener, cuando el vuelo esté destinado a realizar operaciones donde se prescribe
una especificacion RSP, una aprobacion RSP adecuada y de que se satisfaran todas las condiciones
aplicables a dicha aprobacion.

4.4.2 Presentacion del plan de vuelo
4.4.2.1 Antes de la Salida

4.4.2.1.1 Se presentara un plan de vuelo de conformidad con la Parte 1 Capitulo B de la RAB 91 - REGLAS
DE VUELQO, antes de efectuar:

a) Cualquier vuelo IFR;
b) Cualquier vuelo VFR.

4.4.2.1.2 Los planes de vuelo, salvo en el caso de los planes de vuelo preliminares, no se presentaran con
mas de 120 horas de anticipacion respecto a la hora prevista fuera de calzos de un vuelo y por lo menos 60
minutos antes de la salida como se especifica en la Seccion 91.210 inciso d) Parte1 Capitulo B de la RAB91,
teniendo en cuenta los requisitos de informacién oportuna a las dependencias ATS en el espacio aéreo a lo
largo de la ruta que se va a volar, incluso los requisitos de pronta presentacion para la organizacion de la
afluencia del transito aéreo (ATFM), o si se presenta durante el vuelo, en un momento en que exista la
seguridad de que lo recibira la dependencias apropiada de servicios de transito aéreo por lo menos 10
minutos antes de la hora en que se calcule que la acronave llegara:

a) al punto previsto de entrada en un area de control, o

b) al punto de cruce con una aerovia.

: ara-la : : ; vo-1La presentacion del plan
de vuelo (FPL) asi como los correspondientes mensajes asociados antes de la salida, se realizaran bien:

a) Enla Oficina de Notificacion de los Servicios de Transito Aéreo (ARO), del aerodromo de salida;

b) En los aero6dromos donde no tengan designada una Oficina ARO-AIS o bien, cuando proceda, los
pilotos presentardn su plan de vuelo a cualquier otra dependencia que preste servicio en el
aerodromo de salida, segun lo dispuesto por la autoridad ATS competente ala-dependencia—de

tramstto-adreo-dispenible.

c¢) Los Servicios de Transito Aéreo, aceptaran unicamente por radiofrecuencia apropiada, los planes
de vuelo de las aeronaves que despeguen desde las pistas o aerodromos en los que no existe los
Servicios de Transito Aéreo, ademas de los planes de vuelo de aeronaves militares de acuerdo con
la Carta de Acuerdo civil/militar.

28/11/2024 4-4 Enmienda 5



PANS-ATM Disposiciones generales para los servicios de transito aéreo

4.4.2.1.4 En el caso de que haya una demora de mas de treinta (30) minutos respecto a la hora prevista de
fuera calzos, para un vuelo controlado, o de una hora (60 minutos) para un vuelo no controlado para el que
se haya presentado un plan de vuelo, el plan de vuelo debe enmendarse presentando un nuevo plan de vuelo,
cancelando al antiguo, segun proceda.

44.2.1.5 En el caso de haber modificaciones en el plan de vuelo presentado FPL, por razones
meteoroldgicas o por causas no previstas ocurridas en el aerodromo de salida, destino o alternativa, debe
presentarse un nuevo plan de vuelo a la dependencia de los servicios de transito aéreo, hasta con 30 minutos
a la hora prevista fuera de calzos.

Nota.- Si el plan de vuelo se presenta con el fin de obtener un servicio de control de transito aéreo, la
aeronave tiene que esperar un permiso de control de transito aéreo antes de proseguir en las condiciones
que requieren el cumplimiento de los procedimientos de control de transito aéreo.

4.4.3 Aceptacion de los planes de vuelo

4.4.3.1.1 Cuando el plan de vuelo haya sido recibido por medio fisico-papel, el funcionario de la dependencia
ARO constatara los datos consignados en el mismo, utilizando las herramientas disponibles y las bases de
datos, aceptandolo conforme haya lugar especificando la hora de aceptacion e insertando firma y nombre
del receptor responsable, asimismo cuando reciba un plan de vuelo, o un cambio del mismo:

a) comprobara que el formato y las premisas convencionales han sido respetadas;
b) comprobara que ha sido completado, y que ha sido completado con exactitud;

¢) tomara las medidas oportunas, cuando sea necesario, para hacer que el mensaje sea aceptable para
los servicios de transito aéreo; y

d) procedera la aceptacion del plan de vuelo o cambio del mismo, sellando dicho plan de vuelo
especificando la hora de recepcion y aceptacion.

Nota.— La primera dependencia puede ser una oficina de notificacion ATS en un aerodromo de
salida, una dependencia de servicios FF-ICE o una dependencia ATS que recibe un plan de vuelo de
una aeronave en vuelo.

4.4.3.2 Cuando el plan de vuelo haya sido recibido por radio y trascrito en formato de plan de vuelo u otro
medio (ficha de progreso de vuelo), la aceptacion se notificara por el mismo medio radial y se consignara
tal aceptacion en la forma anotada, por parte del funcionario que lo recibe.

4.4.3.3 Cuando la ejecucion de un vuelo esté supeditada a permisos especiales, el funcionario de la
dependencia ARO verificara la existencia de tales permisos antes de proceder a su aceptacion.

4.4.3.4 La aceptacion de plan de vuelo no constituye una autorizacion o permiso de transito aéreo, la cual
debera tener lugar por el conducto debido. Dicha aceptacion se entiende condicionada a la operatividad de
los aeropuertos de origen, destino y alternos, y ademas facilidades requeridas, a las condiciones
meteoroldgicas reinantes y a las condiciones de transito aéreo en la ruta solicitada.

4.43.5 A solicitud del interesado, una vez aceptado el plan de vuelo, se le suministrara la informacion
aeronautica y meteorologica disponible, pertinente al vuelo proyectado.

4.4.4 Rechazo del plan de vuelo

4.44.1 Si el funcionario que recibe el plan de vuelo, detectase en €l informacion incompleta, errdnea,
inconsistencias en los datos completados en el plan de vuelo o la falta de algln requisito o permiso especial
indispensable para el vuelo, o una restriccion de la AAC, se procedera al rechazo, especificando la hora e
insertando firma y nombre del revisor responsable, ademas de anotar en el reverso del formulario los datos
inconsistentes o la razon del rechazo del plan de vuelo.

4.4.4.2 Asimismo, con la finalidad de generar una base de datos, los planes de vuelos rechazados por las
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diferentes oficinas o dependencias, deben ser remitidos a la Direccion General de Aeronautica Civil de
manera mensual por las instancias administrativas correspondientes.

4.5 AUTORIZACIONES DEL CONTROL DE TRANSITO AEREO
4.5.1 Alcance y objetivo

4.5.1.1 Las autorizaciones tienen como Unica finalidad acelerar y separar el transito aéreo y se basan en las
condiciones conocidas del transito que afectan a la seguridad de las operaciones. En tales condiciones se
incluyen no solamente las aeronaves en vuelo y en el 4rea de maniobras, sobre las cuales se esta ejerciendo
el control, sino también todo el movimiento de vehiculos y demads obstaculos no instalados permanentemente
en el area de maniobras que se esté usando.

4.5.1.2 Si la autorizacién del control de transito aéreo no es conveniente para el piloto al mando de la
aeronave, la tripulacion de vuelo podra solicitar y obtener, si fuera factible, una autorizacién enmendada.

4.5.1.3 La expedicion de autorizaciones por las dependencias de control de transito aéreo significa que
las aeronaves estan autorizadas para continuar, pero solamente en lo que respecta al transito aéreo conocido.
Las autorizaciones no dan derecho a transgredir ninguna regla aplicable al fomento de la seguridad del vuelo
0 a otros fines, ni las autorizaciones eximen al piloto al mando de ninguna responsabilidad en caso de
transgresion de las reglas y reglamentos aplicables

4.5.1.4 Las dependencias ATC expediran las autorizaciones ATC que sean necesarias para prevenir
colisiones y acelerar y mantener el movimiento ordenado del transito aéreo.

4.5.1.5 Las autorizaciones ATC deben expedirse con bastante anticipacion con el fin de asegurar que se
transmitan a la acronave con el tiempo suficiente para que ésta las cumpla.

4.5.2 Aeronaves sujetas al ATC en parte del vuelo

4.5.2.1 Cuando se especifique en el plan de vuelo que la parte inicial del vuelo no estara sujeta a control
y que la parte subsiguiente del vuelo estara sujeta al ATC, se notificara a la aeronave que obtenga su
autorizacion de la dependencia ATC en cuya area se iniciara el vuelo controlado.

4.5.2.2 Cuando se especifique en el plan de vuelo que la parte inicial del vuelo estard sujeta al ATC, y que
la parte subsiguiente no estard sujeta a control, normalmente la aeronave obtendra la autorizacion hasta el
punto en que termine el vuelo controlado.

4.5.3 Vuelos con escalas

4.5.3.1 Cuando una aeronave en el aerddromo de salida presenta planes de vuelo para las diversas etapas de
vuelo con escalas intermedias, la autorizacion inicial se dard unicamente hasta el primer aer6dromo de
destino y se expedira nuevas autorizaciones para cada una de las partes subsiguientes del vuelo.

4.5.3.2 El plan de vuelo para la segunda etapa, y para cada etapa subsiguiente de un vuelo con escalas
servira, para fines ATS y de busqueda y salvamento (S.A.R.), unicamente cuando la dependencia ATS
apropiada haya recibido notificacion de que la aeronave ha salido del aerodromo de salida pertinente,
excepto segin se dispone en 4.5.3.3.

4.5.3.3 Por acuerdo previo entre dependencias ATC y los explotadores, las aeronaves que operen
ateniéndose a un horario establecido pueden, si la ruta propuesta atraviesa mas de un area de control,
ser autorizada a volar con escalas dentro de otras areas de control, pero unicamente después de haberse
coordinado entre los ACC interesados.

4.5.4 Contenido de las autorizaciones

4.5.4.1 Las autorizaciones contendran datos seguros y concisos y, dentro de lo posible, se redactaran en
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forma normalizada.

4.5.4.2 Las autorizaciones a reserva de lo previsto en el Capitulo 6, Seccidén 6.3.2, relativas a salidas
normalizadas, contendrdn los conceptos que se especifican en el Capitulo 11, 11.4.2.6.2.1.

4.5.5 Aeronaves que salen

Los ACC enviaran, salvo que se hayan implantado procedimientos que prevean el uso de autorizaciones de
salida normalizada, la autorizacion a las dependencias de control de aproximacion o a las torres de control
de aer6dromo, con la menor demora posible, después de recibir la peticion de estas dependencias, o antes
si es factible.

4.5.6 Aeronaves en ruta
4.5.6.1 Generalidades

4.5.6.1.1 Una dependencia de Control de Area (ACC) podré solicitar a otra dependencia de Control, de Area
(ACC) adyacente que autorice a la aeronave hasta un punto especificado, durante un periodo de tiempo
especificado.

4.5.6.1.2 Después de expedida la autorizacion inicial a la aeronave en el punto de partida, la dependencia de
Control de Area (ACC) apropiada sera el responsable de la expedicion de una autorizaciéon enmendada
siempre que sea necesario, asi como de la informacion de transito si se requiere.

4.5.6.1.3 Cuando asi lo solicite el piloto, debera darse a las aeronaves autorizacion para ascender en crucero
si las condiciones del transito y la coordinacion de los procedimientos lo permiten, Dichas autorizaciones
deberan permitir el ascenso en crucero por encima de un nivel especificado, o entre niveles especificados.

4.5.7 Descripcion de las autorizaciones de control de transito aéreo

4.5.7.1 Limite de la autorizacion

4.5.7.1.1 El limite de la autorizacion se describira especificando el nombre de la radioayuda principal de
destino, nombre del aerodromo de destino, punto significativo o limite del espacio aéreo controlado que
corresponda.

4.5.7.1.2 Cuando se haya efectuado la coordinacion previa con las dependencias bajo cuyo control estara
posteriormente la aeronave, o haya cierta seguridad de que pueda efectuarse la coordinaciéon con una
anticipacion razonable antes de que tales dependencias asuman el control, el limite de autorizacion lo
constituira el aerédromo de destino o, si ello no fuera posible, un punto intermedio apropiado, y se acelerara
la coordinacion de forma que se expida, lo antes posible, una autorizacion hasta el aerodromo de destino.

4.5.7.1.3 Si se ha autorizado a una aeronave hasta un punto intermedio de un area de control adyacente, la
dependencia de control de Area (ACC) correspondiente serd entonces responsable de expedir, lo antes
posible, una autorizaciéon enmendada hasta el aerédromo de destino.

4.5.7.1.4 Cuando el aerodromo de destino esté situado fuera del espacio aéreo controlado, la dependencia de
control de Area (ACC) expedira una autorizacion apropiada al vuelo hasta el limite de dicho espacio aéreo
controlado.

4.5.7.2 Ruta de vuelo

4.5.7.2.1 Cuando se estime necesario se detallard la ruta de vuelo en todas las autorizaciones. Podra
utilizarse la frase “autorizado ruta plan de vuelo” para describir cualquier ruta o parte de la misma, siempre
que la ruta o parte de la misma sea idéntica a la notificada en el plan de vuelo y se den suficientes detalles
de los itinerarios para localizar concretamente a la aeronave en su ruta. Las frases “autorizado salida
(designacion)” o “autorizado llegada (designacion)” podran utilizarse cuando la autoridad competente ATS
haya establecido y publicado rutas normalizadas de salida y de llegada en las publicaciones de informacion
aeronautica (AIP).
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Nota.- Véase 6.3.2.3 en relacion con las autorizaciones normalizadas para las aeronaves que saleny 6.5.2.3
en relacion con las autorizaciones normalizadas para las aeronaves que llegan.

4.5.7.2.2 Lafrase “autorizado ruta plan de vuelo” no se utilizara cuando se conceda una nueva autorizacion.

4.5.7.2.3 A reserva de limitaciones de espacio aéreo, de la carga de trabajo del ATC y de la densidad de
transito, y a condicion de que pueda efectuarse la coordinacion de forma oportuna, se ofrecera siempre que
sea posible a una aeronave el encaminamiento por la ruta mas directa.

4.5.7.3 Niveles

Salvo lo previsto en el Capitulo 6, 6.3.2 y 6.5.1.5, uso de autorizaciones de salida y llegada normalizadas,
las instrucciones incluidas en las autorizaciones referentes a niveles, constaran de los conceptos
especificados en el Capitulo 11, 11.4.2.6.2.2.

4.5.7.4 Autorizacion de solicitud de cambio de vuelo

4.5.7.4.1 Cuando se expida una autorizacion que incluya un cambio solicitado de ruta o nivel, se incluira
en la autorizacion el cardcter exacto del cambio.

4.5.7.4.2 Cuando las condiciones del transito no permitan autorizar el cambio solicitado, se usaran las
palabras “IMPOSIBLE”. Cuando lo justifiquen las circunstancias, deberia ofrecerse un plan de vuelo de
alternativa.

4.5.7.4.3 Cuando se ofrezca una ruta de alternativa y sea aceptada por el piloto en virtud de los
procedimientos descritos en 4.6.7.4.2, en la autorizacion enmendada que se haya expedido se describira la
ruta hasta el punto en el que intercepta a la ruta anteriormente autorizada o si la acronave no interceptara la
ruta anterior, hasta el punto de destino.

4.5.7.5 Colacion de las autorizaciones

4.5.7.5.1 La tripulacion de vuelo colacionara al ATCO las partes de las autorizaciones ¢ instrucciones del
ATC relacionadas con la seguridad que se transmiten oralmente. Se colacionara siempre los siguientes
elementos:

a) autorizaciones de ruta ATC;

b) autorizaciones e instrucciones para entrar, aterrizar, despegar, mantenerse fuera de, cruzar, rodar
y retroceder en cualquier pista; y

c) pista en uso, reglajes de altimetro, cédigos SSR, instrucciones de nivel, instrucciones de rumbo y
de velocidad y niveles de transicion que sean expedidos por el ATCO.

Nota.- Si la posicion vertical de la aeronave se notifica con respecto a la presion normalizada de 1013,2
hPa, las palabras “NIVEL DE VUELQ” deberian preceder a las cifras que indiquen dicho nivel. Si la
posicion vertical de la aeronave se notifica con relacion a QNH/QFE, las cifras correspondientes deben ir
seguidas de la palabra “METROS” o “PIES”, segun corresponda

4.5.7.5.1.1 Otras autorizaciones o instrucciones, incluidas las autorizaciones condicionales, se colacionaran
indicdndose claramente que han sido comprendidas y que se cumpliran.

4.5.7.5.2 E1 ATCO escuchara la colacion para asegurarse de que la tripulacion de vuelo ha acusado recibo
correctamente de la autorizacion o instruccion expedida y adoptara medidas inmediatas para corregir
cualquier discrepancia manifestada por la colacion.

4.5.7.5.2.1 A menos que lo prescriba la autoridad ATS competente, no se requerira la colacion oral de
mensajes de comunicaciones por enlace de datos controlador — piloto (CPDLC).

4.6 INSTRUCCIONES PARA CONTROL DE VELOCIDAD HORIZONTAL
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4.6.1 Generalidades

4.6.1.1 Para facilitar una circulacion segura y ordenada del transito, pueden impartirse instrucciones a la
aeronave, a reserva de condiciones especificadas por la autoridad competente, a que ajuste su velocidad de
una forma especifica. Deberia proporcionarse a las tripulaciones de vuelo un aviso adecuado del control
proyectado de la velocidad.

Nota 1.- La aplicacion del control de velocidad por un periodo prolongado de tiempo puede influir en las
reservas de combustible de la aeronave.

Nota 2.- En el Capitulo 5, Métodos y minimas de separacion, figuran disposiciones relativas a la separacion
longitudinal aplicandose la técnica del numero Mach.

4.6.1.2 Las instrucciones para el control de la velocidad siguen vigentes a menos que ATC las cancele o
enmiende en forma explicita.

Nota.- La cancelacion de cualquier control de la velocidad de ATC no exime al piloto de cumplir los limites
de velocidad asociados a las clasificaciones del espacio aéreo que se especifican en la RAB 92 Apéndice D.

4.6.1.3 No se aplicara control de velocidad a aeronaves que entren o se hayan establecido en un circuito de
espera.

4.6.1.4 Los ajustes de la velocidad deberian limitarse a los necesarios para establecer o mantener una
separacion minima deseada o una distancia entre aeronaves. Deberia evitarse impartir instrucciones que
impliquen cambios frecuentes de la velocidad, incluidos los aumentos y disminuciones alternados de
velocidad.

4.6.1.5 La tripulacion de vuelo informard a la dependencia ATC interesada si en cualquier momento no
tiene posibilidad de cumplir con una instruccion de velocidad. En tales casos, el ATCO aplicara un método
de alternativa para lograr la separacion deseada entre las acronaves de que se trate.

4.6.1.6 A los niveles de vuelo FL 250 y superiores, deberian expresarse los ajustes de la velocidad en
multiplos de 0,01 Mach; y a niveles por debajo del nivel de vuelo FL 250 deberian expresarse los ajustes de
velocidad en multiplos de 10 KT en base a la velocidad aerodinamica indicada (IAS).

Nota 1.- Mach 0,01 es aproximadamente igual a 11 km/h (6 kt) [AS a niveles de vuelo mas elevados.

Nota 2.- Cuando se trate de una aeronave pesada y a un nivel alto su posibilidad de cambiar la
velocidad puede ser en algunos casos muy limitada.

4.6.1.7 E1 ATCO notificara a la aecronave el momento en el que ya no se requiere una restriccion para control
de velocidad.

4.6.2 Métodos de aplicacién

4.6.2.1 Para establecer una separacion deseada entre dos o mas aeronaves sucesivas, el controlador deberia,
en primer lugar, o bien reducir la velocidad de la tltima aeronave o bien aumentar la velocidad de la aeronave
que precede, después ajustar las velocidades de las otras aeronaves en orden.

4.6.2.2 Para mantener una separacion deseada entre acronaves aplicando las técnicas de control de la
velocidad, es necesario asignar determinadas velocidades a todas las aeronaves de que se trate.

Nota 1.- La velocidad aerodinamica verdadera (TAS) de una aeronave disminuira durante el descenso
cuando se mantiene una IAS constante. Cuando dos aeronaves que descienden, mantienen la misma
14S, y la aeronave delantera esta a un nivel inferior, la TAS de la aeronave delantera serda inferior a la de
la aeronave siguiente. Por la tanto, la distancia entra las dos aeronaves disminuird, a no ser que se aplique
una diferencia suficiente de velocidad. Para fines de calcular una diferencia deseada de velocidades entre
dos aeronaves sucesivas, puede utilizarse como regla general 6kt IAS por cada 1000 ft de diferencia de
altura. A niveles por debajo de FLO80 la diferencia entre IAS y TAS es despreciable para fines de control
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de la velocidad.

Nota 2.- El tiempo y la distancia requerida para lograr una separacion deseada aumentara a niveles
superiores, a velocidades mas elevadas y cuando la aeronave estd en una configuracion limpia.

4.6.3 Aeronaves descendiendo y a la llegada

4.6.3.1 Cuando sea posible, deberia darse a las aeronaves autorizacidon para absorber un periodo de retraso
en el terminal que se la haya notificado, volando en crucero a velocidad reducida durante la tltima parte del
vuelo.

4.6.3.2 Pueden darse instrucciones a una aeronave que llegue para mantener su “velocidad méaxima”,

9 ¢

“velocidad minima limpia”, “velocidad minima”, o una determinada velocidad.

Nota. - “Velocidad minima limpia” significa la velocidad minima a la cual una aeronave puede volar en
una configuracion limpia, es decir sin desplegar dispositivos de aumento de la sustentacion, frenos
aerodindmicos o tren de aterrizaje.

4.6.3.3 Las reducciones de la velocidad a menos de 250 KT IAS para aeronaves de turborreaccion durante
el descenso inicial solamente deben aplicarse con la aquiescencia del piloto.

4.6.3.4 Deberia evitarse impartir instrucciones a una aeronave para que simultineamente mantenga
regimenes elevados de descenso y disminuya la velocidad puesto que tales maniobras son normalmente
incompatibles. Cualquier reduccion significativa de la velocidad durante el descenso puede requerir que la
aeronave se ponga temporalmente en vuelo horizontal para perder velocidad antes de continuar el descenso.

4.6.3.5 Deberia permitirse que la aeronave que llega se mantenga en una configuracion limpia por un
periodo tan prolongado como sea posible. Por debajo del FL 150, pueden aplicarse reducciones de velocidad
de aeronaves de turborreaccion hasta un valor de 220 KT IAS, que normalmente se acercara mucho a la
velocidad minima de las aeronaves de turborreaccion en una configuracion limpia.

4.6.3.6 Solamente deberian utilizarse para aeronaves en la aproximacion intermedia y final ajustes menores
de la velocidad que no excedan de mas/menos 20 KT IAS.

4.6.3.7 No deberia aplicarse el control de velocidad para una acronave después de que pase por un punto a
4NM del umbral en la aproximacion final.

4.6.4 SIDy STAR

Los pilotos cumpliran las restricciones SID y STAR publicadas, a menos que ATC las cancele o enmiende en
forma explicita.

Nota 1.- Algunas restricciones de velocidad para SID y STAR garantizan que se siga el procedimiento de
salida o llegada RNAV (p. ej., con una velocidad maxima asociada al radio del tramo (RF) del punto de
referencia.

Nota 2.- Véase 6.3.2.4 en relacion con las autorizaciones en una SID y el 6.5.2.4 en relacion con las
autorizaciones en una STAR.

4.7 INSTRUCCIONES PARA CONTROL DE LA VELOCIDAD VERTICAL

4.7.1 Generalidades

4.7.1.1 Para facilitar una circulacion segura y ordenada del transito, pueden impartirse instrucciones a la
aeronave para que ajuste el régimen de ascenso o el régimen de descenso. Puede aplicarse el control de la
velocidad vertical entre dos aeronaves que asciendan o dos aeronaves que desciendan a fin de establecer
o mantener una determinada minima de separacion vertical.

4.7.1.2 Los ajustes de la velocidad vertical deberian limitarse a lo necesario para establecer o mantener una
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minima deseada de separacion. Deberia evitarse impartir instrucciones que impliquen cambios frecuentes
de los regimenes de ascenso/descenso.

4.7.1.3 La tripulacion de vuelo informara a la dependencia ATC de que se trate si, en cualquier
momento, no puede cumplir con una determinada velocidad vertical de ascenso o de descenso. En tales
casos, el ATCO aplicard un método de alternativa para lograr una separacion minima adecuada entre las
aeronaves.

4.7.1.4 Se comunicara a la aeronave si ya no se requiere aplicar ninguna restriccion de la velocidad vertical
de ascenso o de descenso.

4.7.2 Métodos de aplicacion

4.7.2.1 Pueden darse instrucciones a una aeronave para que acelere el ascenso o el descenso segun
corresponda hacia o pasando por un nivel determinado, o pueden darse instrucciones a la aeronave para que
reduzca su régimen de ascenso o su régimen de descenso.

4.7.2.2 Pueden darse instrucciones a la acronave en ascenso para que mantenga un régimen determinado
de ascenso, un régimen de ascenso igual o superior a un valor especificado o un régimen de ascenso
igual o inferior a un valor especificado.

4.7.2.3 Pueden darse instrucciones a la aeronave que desciende para que mantenga un régimen especificado
de descenso, un régimen de descenso igual o superior a un valor especificado o un régimen de descenso
igual o inferior a un valor especificado.

4.7.2.4 Al aplicar el control de velocidad vertical, el controlador deberia asegurarse de cual o cuales son
los niveles en los que la aeronave que asciende pueda mantener un régimen determinado de ascenso o, en el
caso de aeronaves que descienden, pueda mantener el régimen especificado de descenso y se asegurara que
puedan aplicarse de forma oportuna, de ser necesario, los métodos de alternativa para mantener la
separacion.

Nota.- Los ATCOS han de ser conscientes de las caracteristicas y limitaciones de la performance de
las aeronaves en relacion con la aplicacion simultanea de limitaciones de velocidad en el plano horizontal
y en el plano vertical.

4.8 CAMBIO DE VUELO IFR A VFR

4.8.1 El cambio de reglas de vuelo por instrumentos IFR a reglas de vuelo visual VFR solamente es
aceptable cuando una dependencia de los servicios de transito aéreo recibe un mensaje transmitido por
el piloto al mando que contenga la expresion especifica “CANCELO MI VUELO IFR” junto con los
cambios, en caso de haberlos, que deban hacerse en su plan de vuelo actualizado. No debe sugerirse el
cambio de vuelo IFR a VFR ni directa ni implicitamente.

4.8.2 Aparte del acuse de recibo “VUELO IFR CANCELADO A LAS... (hora)”, la dependencia de los
servicios de transito aéreo no deberia dar normalmente ninguna otra respuesta.

4.8.3 Cuando una dependencia ATS tenga informacion de que es probable que se encuentren condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos a lo largo de la ruta de vuelo, estos datos deberian notificarse, de
ser posible, a los pilotos que desearan pasar de reglas IFR a reglas VFR.

4.8.4 Todadependencia ATC que reciba notificacion de la intenciéon de una aeronave de cambiar de vuelo
IFR a VFR, lo notificara, con la mayor brevedad posible, a todas las dependencias ATS a que se dirigio
el plan de vuelo IFR, efectuando las dependencias por cuyas regiones o areas ya haya pasado el vuelo.

4.9 ESTELA TURBULENTA

Nota.- La expresion “estela turbulenta” se utiliza en este contexto para describir el efecto de las masas de
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aire en rotacion que se generan detras de los extremos de las alas de las aeronaves con preferencia a la
expresion “vortice de estela”, que describe la naturaleza de las masas de aire. En la parte 11, Seccion 5 del
Manual de planificacion para los servicios de transito aéreo (Doc. 9426) se describen en detalle las
caracteristicas de los vortices de estela y su influencia en las aeronaves.

4.9.1 Categorias y grupos de estela turbulenta de las aeronaves

4.9.1.1 Salvo lo dispuesto en 4.9.1.2, las minimas de separacion por estela turbulenta se basaran en la
clasificacion de tipos de aeronaves en las cuatro categorias siguientes, segun su masa maxima certificada
de despegue:

a) SUPER (J) - Los tipos de aeronave especificados como tales en Designadores de tipos de acronave
(Doc. 8643 de la OACI);

b) PESADA (H) - Los tipos de aeronaves 136000kg o mas, a excepcion de los tipos de aeronave
indicados en el Doc. 8643 dentro de la categoria SUPER (J);

c) MEDIA (M) - Los tipos de aeronaves de masa inferior a 136000 kg y de mas de 7000kg; y
d) LIGERA (L) - los tipos de aeronaves de 7000kg o menos.

Nota.- La categoria de estela turbulenta correspondiente a cada tipo de aeronave figura en el Doc 8643,
Designadores de tipos de aeronaves.

4.9.1.2 Una vez aprobadas por la autoridad ATS competente, pueden aplicarse las minimas de separacion
por estela turbulenta utilizando grupos de estela turbulenta, que se basaran en las caracteristicas de
generacion de la estela y de resistencia de la aeronave. Estas dependen principalmente de la masa maxima
certificada de despegue, las caracteristicas de las alas y las velocidades; a continuacion, se describen los
designadores de los grupos:

a) GRUPO A - Los tipos de aeronaves de 136 000 kg o mas, con una envergadura alar inferior o
igual a 80 m, pero superior a 74,68 m;

b) GRUPO B — Los tipos de aeronaves de 136 000 kg o mas, con una envergadura alar inferior o
igual a 74,68 m, pero superior a 53,34 m;

¢) GRUPO C - Los tipos de acronaves de 136 000 kg o mas, con una envergadura alar inferior o
igual a 53,34 m, pero superior a 38,1 m;

d) GRUPO D — Los tipos de aeronaves de menos de 136 000 kg, pero mas de 18 600 kg, con una
envergadura alar superior a 32 m;

e) GRUPO E — Los tipos de aeronaves de menos de 136 000 kg, pero mas de 18 600 kg, con una
envergadura alar inferior o igual a 32 m, pero superior a 27,43 m;

f) GRUPO F — Los tipos de aeronaves de menos de 136 000 kg, pero mas de 18 600 kg, con una
envergadura alar inferior a 27,43 m;

g) GRUPO G — Los tipos de aeronaves de 18 600 kg o menos (sin criterio de envergadura alar).

Nota 1.- En Designadores de tipos de aeronave (Doc. 8643) se informa sobre el grupo de estela turbulenta
correspondiente a cada tipo de aeronave.

Nota 2.- En el manual de implementacion de minimas de separacion por estela turbulenta (Doc. 10122)
figura orientacion sobre la aplicacion de la separacion por estela turbulenta entre grupos de estela
turbulenta.

4.9.1.2.1 Se proporcionara informacion esencial al controlador, incluido el designador del grupo de estela
turbulenta de la aeronave si fuera necesario, cuando deba aplicarse la separacion por grupos de estela
turbulenta.
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4.9.1.3 Los helicopteros deberian mantenerse bastante distanciados de las aeronaves ligeras cuando se
encuentran en vuelo estacionario o en rodaje aéreo.

Nota 1.- Los helicopteros producen vortices mientras vuelan y existen algunas pruebas que demuestren que,
por kilogramo de masa bruta, sus vortices son mas intensos que los de las aeronaves de alas fijas. Cuando
estan en vuelo estacionario con efecto de suelo o realizan rodaje aéreo, los helicopteros generan una masa
de aire descendente que produce vortices ascendentes de alta velocidad a una distancia de
aproximadamente tres veces el diametro del rotor.

Nota 2.- Las disposiciones que rigen las minimas de separacion por estela turbulenta se estipulan en el
Capitulo 5, Seccion 5.8, y en el Capitulo 8, Seccion 8.7.3.

4.9.2 Indicador de la categoria stiper o pesada de estela turbulenta

Respecto a las acronaves de las categorias de estela turbulenta SUPER o PESADA, la palabra “siiper” o
“pesada” se incluira, segin corresponda, inmediatamente después del distintivo de llamada de la acronave
para hacer el contacto inicial entre dicha aeronave y las dependencias ATS.

Nota 1.- Las categorias de estela turbulenta se indican en las instrucciones para llenar la casilla 9 del plan
de vuelo del Apéndice E.

Nota 2.- El grupo de estela turbulenta A es equivalente a la categoria de estela turbulenta SUPER, y los
grupos By C son equivalentes a la categoria PESADA.

4.10 PROCEDIMIENTOS DE REGLAJE DE ALTIMETRO
4.10.1 Expresion de la posicion vertical de las aeronaves

4.10.1.1 Para vuelos en las proximidades de los aerédromos y dentro de las 4reas de control de
terminal, la posicion de las aeronaves en el plano vertical se expresara, a excepcion de lo que se dispone en
4.10.1.2, en altitudes, cuando estén a la altitud de transicion o por debajo de ella, y en niveles de vuelo
cuando estén al nivel de transicién o por encima de éste. Al atravesar la capa de transicion, la posicion de
la aeronave en el plano vertical se expresara en niveles de vuelo durante el ascenso y en altitudes durante el
descenso.

4.10.1.2 Cuando una aeronave, a la que se ha dado autorizacion de aterrizar, estd concluyendo su
aproximacion empleando QFE, su posicion en el plano vertical se expresara en funcion de altura sobre
la elevacion del aerodromo durante la parte del vuelo en que puede usar QFE, si bien se expresara en funcion
de altura sobre la elevacion del umbral de pista en los casos siguientes:

a) para pistas de vuelo por instrumentos cuando el umbral estd a 2m (7ft) o mas por debajo de la
elevacion del aerodromo; y

b) para pistas de aproximaciones de precision.

4.10.1.3 Para los vuelos en ruta, la posicion vertical de la aeronave se expresara en:
a) niveles de vuelo en el nivel mas bajo de vuelo utilizable o por encima de éste;
b) altitudes por debajo del nivel mas bajo de vuelo utilizable;

4.10.2 Determinacion del nivel de transicion

4.10.2.1 El ATCO de la dependencia de control de aproximacion determinara el nivel de transicion que
haya de utilizarse en las proximidades del aerodromo o aerédromos de que se trate y, cuando proceda
el area de control de terminal (TMA) de que se trate durante el periodo de tiempo apropiado, a base
de los informes QNH y la presion al nivel medio del mar pronosticado si se requiere.

4.10.2.2 El nivel de transicion sera el nivel de vuelo mas bajo utilizable para uso sobre la altitud de
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transicion establecida respecto al aerédromo o aerodromos en cuestion. Cuando se haya establecido una
altitud comun de transicidon para dos o mas aerédromos que estén situados tan proximos que requieran
procedimientos coordinados, las correspondientes dependencias ATS estableceran un nivel comun de
transicion que se usara en cualquier momento determinado en las proximidades del aerodromo en cuestion
y cuando proceda, en el TMA en cuestion.

4.10.3 Nivel minimo de crucero para vuelo IFR

4.10.3.1 Salvo en los casos en que expresamente lo autorice la autoridad competente, no se asignaran
niveles de crucero por debajo de las altitudes minimas de vuelo establecidas por el Estado Boliviano.

4.10.3.2 Cuando las circunstancias lo justifiquen, los ATCOs del Centro de Control de Area La Paz,
determinaran el nivel o los niveles de vuelo mas bajos utilizables en toda o en partes del area de control de
la cual sean responsables, y haran uso de ellos al asignar niveles de vuelo y facilitarselos a los pilotos, a
solicitud.

Nota 1.- A no ser que el Estado interesado estipule otra cosa, el nivel de vuelo mas bajo utilizable es el que
corresponde a la altitud minima de vuelo establecida, o uno inmediatamente superior.

Nota 2.- La parte de un darea de control respecto a la cual se aplique un nivel de vuelo mas bajo utilizable,
se determina de conformidad con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

Nota 3.- En los objetivos de servicio de control de transito aéreo, segun lo prescrito en la RAB 92, no se
incluye prevenir colisiones con el terreno. Los procedimientos prescritos en este documento no liberan al
piloto de su responsabilidad de asegurarse de que cualquier autorizacion expedida por las dependencias de
control de transito aéreo es segura a este respecto. Cuando un vuelo IFR recibe guia vectorial o se le da una
ruta directa que desvia a la aeronave de una ruta ATS, se aplican procedimientos que figuran en el Capitulo
8, 8.6.5.2.

4.10.4 Suministro de informacion sobre reglaje de altimetro

4.10.4.1 Las dependencias ATS tendran disponible en todo momento, para transmitirla a las aeronaves
en vuelo, a solicitud, la informacién necesaria para determinar el nivel de vuelo mas bajo que asegure
un margen vertical adecuado sobre el terreno en las rutas o tramos de éstas en que se requiera tal informacion.

4.10.4.2 El Centro de Informacion de Vuelo FIC y el Centro de Control de Area ACC La Paz, tendran
disponible, para transmitirlos a las aeronaves, a solicitud, un nimero adecuado de informes QNH o de
pronosticos de presion relativos a las la region de informacion de vuelo FIR La Paz y a las areas de control
de las cuales sean responsables.

4.10.4.3 Se proporcionara el nivel de transicion a la tripulacion de vuelo a su debido tiempo antes de que
llegue durante el descenso. Esto puede lograrse mediante comunicaciones orales, radiodifusion ATIS o
enlace de datos.

4.10.4.4 En las autorizaciones de descenso a la altitud de transicion para el inicio de un procedimiento para
la aproximacion se incluira el nivel de transicion.

4.10.4.5 Se incluira el reglaje QNH de altimetro en las autorizaciones para la aproximacién o en los
permisos para entrar en el circuito de transito, asi como en las autorizaciones para el rodaje concedidas a las
aeronaves que salen, excepto cuando se sepa que la acronave ya ha recibido la informacion.

4.10.4.6 Se proporcionara el reglaje QFE de altimetro a las aecronaves cuando lo soliciten, o regularmente
de conformidad con arreglos locales; este reglaje sera el QFE para la elevacion del aerédromo, excepto para:

a) pistas para aproximaciones que no sean de precision en que el umbral esté a 2m (7 ft) o mas por
debajo de la elevacion del aerodromo; y

b) pistas para aproximaciones de precision;
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en cuyos casos se facilitara el QFE correspondiente al umbral de la pista pertinente.

4.10.4.7 El reglaje de altimetro comunicado a las aeronaves se redondeara al milibar entero inferior mas
proximo.

4.11 NOTIFICACION DE LA POSICION
4.11.1 Transmision de los informes de posicion

4.11.1.1 En las rutas definidas por puntos significativos designados, los informes de posicién se daran al
pasar por la vertical o tan pronto como se pueda después de sobrevolar cada uno de los puntos de notificacion
obligatoria designados, con excepcion de lo dispuesto en 4.2.11.1.3. Cuando asi se requiera para fines ATS,
la dependencia ATS apropiada puede solicitar que se transmitan informes adicionales sobre otros puntos

4.11.1.2 En las rutas no definidas por puntos importantes designados, a los informes de posicion se daran
tan pronto como sea posible después de la primera media hora de vuelo y luego a intervalos de una
hora, salvo lo previsto en 4.2.11.1.3. A intervalos de tiempo mas cortos, la dependencia ATS apropiada
podra solicitar informes adicionales.

4.11.1.3 Enlascondiciones especificadas por la autoridad ATS competente, podra eximirse a los vuelos del
requisito de que den informes de posicion en cada punto o intervalo de notificacion obligatoria designado.
Al aplicar este parrafo deberia tenerse en cuenta el requisito meteoroldgico referente a realizacion y
notificacion de observaciones ordinarias de aeronave.

4.11.1.4 Los informes de posicion que se requieren dé acuerdo con 4.2.11.1.1 y 4.2.11.1.2 se darén a la
dependencia ATS que sirva al espacio aéreo en que vuele la aeronave. Ademas, cuando asi lo prescriban las
autoridades ATS competentes en las publicaciones de informaciéon aeronautica o cuando lo solicite la
pertinente dependencia ATS, €l Gltimo informe de posicion antes de pasar de una region de informacion de
vuelo o area de control a otra region de informacion de vuelo o area de control adyacente se daraa la
dependencia ATS que sirva al espacio aéreo en que se vaya a entrar.

4.11.1.5 Sino serecibe un informe de posicion a la hora prevista, las medidas subsiguientes de control
no se basaran en la suposicion de que la hora prevista sea exacta. Inmediatamente se tomaran medidas para
obtener el informe, si es probable que afecte al control de otras aeronaves.

4.11.2 Contenido de los informes de posicion orales

4.11.2.1 Los informes de posicion que se requieren dé acuerdo con 4.11.1.1 y 4.11.1.2 contendran los
elementos de informacion indicados a continuacion, salvo que en los informes de posicion transmitidos por
radiotelefonia pueden omitirse los elementos d), e) y f) cuando asi se prescriba por acuerdo regional de
navegacion aérea:

a) Identificacion de la aeronave;
b) Posicion;
c) Hora;

d) Nivel de vuelo o altitud, incluido el nivel de paso y el nivel autorizado si no se mantiene tal nivel
autorizado;

e) Posicion siguiente y hora a que estima sobrevolar dicha posicion; y
f) Punto significativo siguiente.

4.11.2.1.1 Se incluira, sin embargo, todos los elementos, nivel de vuelo o altitud, en la llamada inicial
después de un cambio de canal de comunicaciones orales aire-tierra.

4.11.2.2 La tripulacién de vuelo, cuando se le asigne mantener una velocidad, incluira esta velocidad en
sus informes de posicion. La velocidad asignada también se incluird en la llamada inicial después de un
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cambio de canal de comunicaciones orales aire-tierra, se requiera o no un informe de posicion completo.

Nota 1.- Es posible omitir el elemento d) cuando el nivel de vuelo o la altitud, segun corresponda, que se
derive de la informacion de altitud de presion, aparezca en la pantalla del ATCO, de modo continuo, en las
etiquetas asociadas a las indicaciones la posicion de la aeronave y cuando se hayan preparado
procedimientos adecuados para garantizar el empleo seguro y eficiente de esa informacion de altitud de
presion.

4.11.3 Procedimientos de radiotelefonia para cambiar el canal de comunicaciones orales aire-tierra

La llamada inicial por parte del piloto a una dependencia ATC luego de un cambio de canal de
comunicaciones orales aire-tierra, debera contener los elementos siguientes:

a) la designacion de la estacion a la que llama;

b) el distintivo de llamada, y para aeronaves de las categorias de estela turbulenta SUPER y
PESADA, la palabra “super” o “pesada”, respectivamente;

c¢) el nivel, incluidos los niveles de paso y autorizado si no se mantiene el nivel autorizado;
d) la velocidad, si la asigno el ATC;y
e) los elementos adicionales que requiera el ATC.

4.11.4 Transmision de los informes ADS-C

Los informes de posicion se daran automaticamente a la dependencia ATS que sirva al espacio aéreo en que
vuele la aeronave. Los requisitos para la transmision y el contenido de los informes de vigilancia dependiente
automatica contrato (ADS-C) los establecera la dependencia ATC pertinente basandose en las condiciones
operacionales del momento y los comunicara a la acronave y acusara recibo al respecto mediante un acuerdo
ADS-C.

4.11.5 Contenido de los informes ADS-C
4.11.5.1 Los informes ADS-C constaran de bloques de datos seleccionados a partir de:
a) Identificacion de aeronave
b) ADS-C basica
latitud
longitud
altitud
hora
factor de calidad
Nota.- El blogue de la ADS-C basica es obligatorio y se incluye en todos los informes ADS-C.
c) Vector terrestre

derrota

velocidad respecto al suelo
régimen de ascenso o descenso
d) Vector aéreo

rumbo
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Mach o IAS

Régimen de ascenso o descenso

e) Perfil proyectado

punto de recorrido siguiente

altitud prevista en el punto de recorrido siguiente
hora prevista en el punto de recorrido siguiente
punto de recorrido (siguiente +1)

altitud prevista en el punto de recorrido (siguiente +1)
hora prevista en el punto de recorrido (siguiente +1)
f) Informacién meteorologica

velocidad del viento

direccion del viento

bandera de calidad del viento (si esta disponible)
temperatura

turbulencia (si esta disponible)

humedad (si estd disponible)

Nota.- En el Apéndice 4 del Anexo 3 de la OACI figuran las especificaciones de los elementos del bloque
de datos de informacion meteorologica, incluidas las gamas de valores y resoluciones.

g) Intencion prevista a corto plazo
latitud en el punto previsto

longitud en el punto previsto

altitud en el punto previsto

hora de la prevision

Si se predice que tendra lugar un cambio de altitud, de derrota o de velocidad entre la posicion actual de la
aeronave y el punto previsto, un bloque de intencion intermedio permitira proporcionar estos datos:

distancia desde el punto actual al punto de cambio
derrota desde el punto actual al punto de cambio
altitud en el punto del cambio
tiempo previsto hasta el punto del cambio
4.12 NOTIFICACION DE INFORMACION OPERACIONAL Y METEOROLOGICA
4.12.1 Generalidades
4.12.1.1 Cuando una aeronave en ruta tenga que notificar, por enlace de datos, informacion relativa a las
operaciones o informacion meteorologica ordinaria en horas en que se requieren informes de posicion de

conformidad con lo dispuesto en 4.11.1.1 y 4.11.1.2, el informe de posicion se dara de conformidad con
4.11.5.2 (requisitos relativos a la transmision de informacion meteoroldgica desde aeronaves con equipo
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ADS-C), o en forma de aeronotificacion ordinaria. Las observaciones especiales de aeronave se notificaran
como aeronotificaciones especiales. Todas las aeronotificaciones se transmitiran tan pronto como sea
posible.

4.12.2 Contenido de las aeronotificaciones ordinarias

4.12.2.1 La aeronotificaciones ordinarias, transmitidas por enlace de datos, cuando no se utilice la ADS-C,

daran informacion relativa a los elementos siguientes, segin sea necesario para satisfacer lo previsto en
4.12.2.2.

Seccion 1. — Informacion de posicion:
1) identificacion de la aeronave
2) posicion
3) hora
4) nivel de vuelo o altitud
5) posicion siguiente y hora a que se sobrevolara
6) punto significativo siguiente
Seccion 2. — Informacion operacional:
7) hora prevista de llegada
8) autonomia
Seccion 3. — Informacion meteorologica:
9) direccion del viento
10) velocidad del viento
11) bandera de calidad del viento
12) temperatura del aire
13) turbulencia (si se conoce)
14) humedad (si se conoce).

4.12.2.2 La seccion 1 de la aeronotificacion es obligatoria, si bien pueden omitirse los elementos 5) y 6)
cuando asi se prescriba por acuerdo regional de navegacion aérea. La Seccion 2 de la aeronotificacion, o
parte de la misma, se transmitird Unicamente cuando asi lo requiera el explotador o su representante
designado, o cuando el piloto al mando lo juzgue necesario. La Seccion 3 de la aeronotificacion, se
transmitird de conformidad con el Anexo 3, Capitulo 5.

4.12.3 Contenido de las aeronotificaciones especiales

4.12.3.1 Todas las aeronaves expediran aeronotificaciones especiales siempre que se encuentren o se
observen las siguientes condiciones:

a) turbulencia moderada o fuerte; o

b) engelamiento moderado o fuerte; o

¢) ondas orograficas fuertes; o

d) tormentas, sin granizo que estan oscurecidas, inmersas, extendidas o en lineas de turbonada; o

€) tormentas, con granizo que estan oscurecidas, inmersas, extendidas o en lineas de turbonada; o
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f) tempestad de polvo fuerte o tempestad de arena fuerte; o

g) nube de cenizas volcéanicas; o

h) actividad volcanica precursora de erupcion o erupcion volcanica; o
i) la eficacia de frenado en la pista no es tan buena como la notificada.

Nota. - En este contexto, la actividad volcanica precursora de erupcion significa una actividad
volcanica inusitada o creciente que podria prefigurar una erupcion volcanica.

Ademés, en el caso de vuelos transonicos y supersonicos:
j) turbulencia moderada; o
k) granizo; o
1) nubes cumulonimbus.

4.12.3.2 Cuando se utilice el enlace de datos aeroterrestre, las aeronotificaciones especiales contendran los
elementos siguientes:

Designador del tipo de mensaje identificacion de aeronave
Bloque de datos 1:

latitud

longitud

altitud de presion hora
Bloque de datos 2:

direccion del viento
velocidad del viento

bandera de calidad del viento
temperatura del aire
turbulencia (si se conoce)
humedad (si se conoce)
Bloque de datos 3:

condicion que exige la expedicion de una aeronotificacion especial, que serd seleccionada de la
lista a) a k) presentada en 4.12.3.1.

4.12.3.3 Cuando se utilicen comunicaciones en fonia, las aeronotificaciones especiales contendran los
elementos siguientes:

Designador de tipo de mensaje
Seccion 1. — Informacion de posicion
1) identificacion de acronave

2) posicion

3) hora

4) nivel de vuelo o altitud

Seccion 3. — Informacion meteorologica

28/11/2024 19-4 Enmienda 5



PANS-ATM Disposiciones generales para los servicios de transito aéreo

5) condicion que exige la expedicion de una aeronotificacion especial, que sera seleccionada de la
lista a) a k) presentada en 4.12.3.1.

4.12.4 Preparacion y transmision de aeronotificaciones orales

4.12.4.1 Se proporcionaran a las tripulaciones de vuelo formularios basados en el modelo AIREP
ESPECIAL.

4.12.4.2 Las tripulaciones de wvuelo usardn las instrucciones detalladas, cuando transmita las
aeronotificaciones, y también los usaran las dependencias de los servicios de transito aéreo cuando
retransmitan tales informes.

4.12.5 Anotacion de aeronotificaciones especiales de actividad volcanica

Las aeronotificaciones especiales que contengan observaciones de actividad volcanica se anotaran en el
formulario para aeronotificacion especial de actividad volcanica. Se proporcionaran a las tripulaciones
de vuelo que operen en rutas que podrian estar afectadas por nubes de cenizas volcéanicas, formularios
basados en el modelo de aeronotificacion especial de actividad volcanica.

4.12.6 Transmision de informacién meteorolégica

4.12.6.1 Al recibir informes ADS-C que contengan un bloque de informaciéon meteorologica, las
dependencias de servicios de transito aéreo transmitiran sin dilacion los bloques de informacién basica
ADS-C y meteorologica y la matricula de la aeronave a los centros mundiales de prondsticos de area
(WAFC).

Nota.- Las especificaciones relativas al formato que debe utilizarse para transmitir informacion
meteorologica a los WAFC figuran en el Manual de métodos meteorologicos aeronauticos (Doc.8896).

4.12.6.2 Al recibir aeronotificaciones especiales por comunicaciones de enlace de datos, las dependencias
de servicios de transito aéreo las remitiran sin dilacion a sus oficinas de vigilancia meteorologica
correspondientes a los WAFC, a los centros designados mediante un acuerdo regional de navegacion aérea
para el funcionamiento del sistema de distribucion por satélite del servicio fijo aerondutico y los servicios
basados en la Internet.

4.12.6.3 Al recibir aeronotificaciones especiales por comunicaciones orales, las dependencias de los
servicios de transito aéreo las transmitiran sin demora a sus oficinas de vigilancia meteoroldgica asociadas,
con excepcion de las condiciones que se aplican a la eficacia de frenado en pista experimentada.

4.12.7 Transmision de informacion de la eficacia de frenado

Cuando se reciban aeronotificaciones especiales por comunicaciones orales relativas a una eficacia de
frenado en la pista que no es tan buena como la notificada, las dependencias de servicios de transito aéreo las
transmitiran sin demora al explotador de aerédromo apropiado.

4.13 PRESENTACION Y ACTUALIZACION DEL PLAN DE VUELO Y DE LOS DATOS DE
CONTROL
4.13.1 Generalidades

La autoridad competente establecera disposiciones y procedimientos para la presentacion a los controladores
y para la subsiguiente actualizacion del plan de vuelo y de los datos de control respecto a todos los vuelos
a los que se proporcione servicio por parte de la dependencia ATS. Se prevera también la presentacion
de cualquier otra informacidn requerida o conveniente para el suministro de ATS.

4.13.2 Informacion y datos por presentar

4.13.2.1 Se presentaran informacion y datos suficientes de tal forma que el controlador pueda tener una

28/11/2024 20-4 Enmienda 5



PANS-ATM Disposiciones generales para los servicios de transito aéreo

imagen completa de la situacion actual del transito aéreo dentro del area de responsabilidad del controlador
y, cuando proceda, de los movimientos en el area de maniobras de los aerédromos. Se actualizard la
presentacion de conformidad con la marcha del vuelo de la aeronave para facilitar la deteccion y
resolucion oportunas de conflictos, asi como facilitar y proporcionar un registro de coordinacion con las
dependencias ATS y sectores de control adyacentes.

4.13.2.2 Se proporcionara una representacion adecuada de la configuracion del espacio aéreo, incluidos los
puntos significativos y la informacion relacionada con tales puntos. Entre los datos por presentar se incluira
la informacién pertinente de los planes de vuelo y de los informes de posicion, asi como los datos sobre
autorizaciones y coordinacion. La presentacion de la informacion puede ser generada y actualizada
automaticamente o los datos pueden ser incorporados y actualizados por personal autorizado.

4.13.2.3 La autoridad competente especificard los requisitos relativos a otra informaciéon que haya de
presentarse en pantalla o de la que haya de disponerse para la presentacion en pantalla.

4.13.3 Presentacion de informes y de datos

4.13.3.1 Elplande vuelo y los datos de control requeridos pueden ser presentados mediante la utilizacion
de fichas impresas de progreso del vuelo o mediante fichas electronicas de progreso del vuelo, mediante
otras formas de presentacion electronica o mediante una combinacion de diversos métodos de presentacion.

4.13.3.2 Los métodos de presentar la informacion y los datos se conformaran a los principios relativos a
factores humanos. Todos los datos, incluidos los relacionados con cada una de las aeronaves, se presentaran
de una forma que reduzca a un minimo la posibilidad de interpretacion o comprension erréneas.

4.13.3.3 Los medios y métodos de incorporar manualmente los datos en los sistemas de automatizacion del
ATC se conformaran a los principios relativos a factores humanos.

4.13.3.4 Cuando se utilizan fichas de progreso del vuelo (FPV), deberia por lo menos haber una FPV
para cada vuelo. El nimero de FPS para cada vuelo sera suficiente para satisfacer los requisitos de la
dependencia ATS en cuestion. Los procedimientos para anotar los datos y las disposiciones por las que se
determinan los tipos de datos que han de incluirse en las FPV, incluido el uso de simbolos estan
especificados en el Apéndice H de este Manual.

4.13.3.5 Se presentaran al controlador de forma oportuna los datos automaticamente generados. La
presentacion de informacion y datos respecto a cada uno de los vuelos continuaran hasta el momento en
que ya no sean requeridos, para fines de proporcionar control, incluidas la deteccion de conflictos y la
coordinacion de los vuelos o hasta que el controlador dé por terminado el proceso.

4.13.4 Grabacion y conservacion de datos para fines de investigacion

Se conservaran las FPV impresas por un periodo de 1 afio. Los datos de la marcha del vuelo y de la
coordinacidn electronicos se grabaran y conservaran por lo menos durante el mismo periodo de tiempo, de
acuerdo con la Ley Aeronautica 2902,

4.14 FALLAS O IRREGULARIDADES DE LOS SISTEMAS Y DEL EQUIPO

Las dependencias ATC notificardn inmediatamente de conformidad con instrucciones locales (descritas
en las cartas de acuerdo con CNS) cualquier falla o irregularidad en los sistemas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia, asi como de cualquier otro sistema o equipo importantes para la seguridad que
pudieran tener efectos adversos en la seguridad o eficiencia de las operaciones de vuelo o del suministro del
servicio de control de transito aéreo.

4.15 PROCEDIMIENTOS PARA INICIACION DE COMUNICACIONES DE ENLACE DE
DATOS

4.15.1 Generalidades
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Nota 1.- Las disposiciones relativas a la capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) figuran en el
Anexo 10, Volumen II, Capitulo 8.

Nota 2.- En el Global Operational Data Link (GOLD) Manual (Doc. 10037) [Manual sobre enlaces de datos
para las operaciones mundiales (GOLD)] figuran textos de orientacion sobre la implantacion de la DLIC.

4.15.1.1 Antes de entrar en el espacio aéreo en el que la dependencia ATS utiliza aplicaciones de enlace de
datos, se iniciaran comunicaciones por enlace de datos entre la aeronave y la dependencia ATS para
registrar la aeronave y, de ser necesario, posibilitar el inicio de una aplicacion de enlace de datos. Debera
iniciar esta medida la aeronave, ya sea automaticamente ya sea por intervencion del piloto, o la dependencia
ATS al transmitir la direccion.

4.15.1.2 En lapublicacion de informacion aeronautica AIP, se publicara la direccion DLIC correspondiente
a una dependencia ATS, de acuerdo con el Anexo 15 de la OACL

Nota.- Una determinada FIR puede tener multiples direcciones de conexion; y mds de una FIR puede
compartir la misma direccion de conexion.

4.15.2 Iniciacion de la aeronave

Al recibir una solicitud valida de iniciacion de enlace de datos de una aeronave que se acerca o que se
encuentra dentro del area de servicio de enlace de datos, la dependencia ATS aceptara la solicitud y, si puede
correlacionarla con un plan de vuelo, establecera una conexién con la aeronave.

4.15.3 Transmision de la dependencia ATS

Si el sistema de tierra con el que la aeronave se pone inicialmente en contacto es capaz de transmitir la
informacion necesaria sobre direccion de aeronave a otra dependencia ATS, transmitira la informacion sobre
direccion de tierra actualizada de la aeronave para aplicaciones de enlace de datos previamente coordinada,
con antelacion suficiente para que puedan establecerse las comunicaciones de enlace de datos.

4.15.4 Falla

4.15.4.1 En caso de una falla de iniciacion del enlace de datos, el sistema de enlace de datos enviara una
indicacion de falla a la dependencia o dependencias ATS pertinentes. El sistema de enlace de datos también
enviara una indicacion de la falla a la tripulacion de vuelo cuando se genere una falla de iniciacion de enlace
de datos debido a una conexion iniciada por la tripulacion de vuelo.

Nota.- Cuando la solicitud de conexion de la aeronave se origina al responder a una solicitud de contacto
hecha por una dependencia ATS transferente, las dos dependencias ATS recibiran la indicacion.

4.15.4.2 La dependencia ATS establecera procedimientos para resolver las fallas de iniciacion del enlace
de datos lo antes posible. Los procedimientos deberian incluir, como minimo, la verificacion de que la
aeronave estd iniciando una solicitud de enlace de datos con la dependencia ATS apropiada (es decir, la
aeronave se aproxima al area de control de la dependencia ATS o esta dentro de la misma), y en tal caso:

a) si se dispone de un plan de vuelo, se verificara que la identificacion de la aeronave, la matricula
de la aeronave o la direccion de la aeronave y otros detalles contenidos en la solicitud de iniciacion
de enlace de datos coincidan con los detalles del plan de vuelo, y se verificara la informacion
correcta y efectuaran los cambios necesarios cuando se detecten diferencias; o

b) sino se dispone de un plan de vuelo, se creara un plan de vuelo con suficiente informacion en
el sistema de procesamiento de datos de vuelo para efectuar con éxito una iniciacion de enlace de
datos; luego

¢) se tomaran las medidas necesarias para reiniciar el enlace de datos.

4.15.4.3 El explotador de la aeronave establecera procedimientos para resolver las fallas de iniciacion tan
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pronto como sea posible. Los procedimientos deberian incluir, como minimo, que el piloto:

a) verifique la exactitud y coherencia de la informacion del plan de vuelo disponible en el FMS o el
equipo desde el cual se inicia el enlace de datos, y efectie los cambios necesarios cuando se
detecten diferencias;

b) verifique que la direccion de la dependencia ATS esté correcta; luego

c) reinicie el enlace de datos.
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Capitulo 5
METODOS Y MINIMAS DE SEPARACION

5.1 INTRODUCCION.

El capitulo 5, comprende procedimientos y minimas de separacion por procedimientos para ser aplicados en
la separacion de aeronaves durante la fase en ruta asi como de aeronaves en las fases de vuelo de llegada y la
salida.

Nota 1.- El Capitulo 7 comprende los procedimientos y las minimas de separacion aplicables al suministro
de servicio de control de aerodromo y el Capitulo 8 los procedimientos y las minimas de separacion
aplicables a la utilizacion de sistemas de vigilancia ATS.

Nota 2.- Se seriala a la atencion la utilizacion de procedimientos de desplazamiento lateral estratégico
(SLOP) descritos en el Capitulo 16, 16.5.

Nota 3.- Los procedimientos aplicables a la capacidad de inicio del enlace de datos (DLIC) figuran en el
Capitulo 4. Los procedimientos aplicables a la vigilancia dependiente automatica - contrato (ADS-C) figuran
en el Capitulo 13. Los procedimientos aplicables a las comunicaciones por enlace de datos controlador-
piloto (CPDLC) figuran en el Capitulo 14.
5.2 DISPOSICIONES PARA LA SEPARACION DEL TRANSITO CONTROLADO
5.2.1 Generalidades
5.2.1.1 Se proporcionard separacion vertical u horizontal:

a) entre cualquiera de los vuelos en el espacio aéreo de Clases A y B;

b) entre los vuelos IFR en el espacio aéreo de Clases C, D y E;

¢) entre los vuelos IFR y los vuelos VFR en el espacio aéreo de Clase C;

d) entre los vuelos IFR y vuelos VFR especiales; y

e) entre vuelos VFR especiales, cuando asi lo prescriba la autoridad ATS competente;

excepto, para los casos indicados en b) en el espacio aéreo de Clases D y E, durante las horas diurnas cuando
se haya autorizado a los vuelos para subir o descender a condicion de que mantengan su propia separacion
y permanezcan en condiciones meteorologicas visuales.

5.2.1.2 No se concedera autorizacion para ejecutar ninguna maniobra que reduciria la separacion entre dos
aeronaves a un valor menor que la separacion minima aplicable en las circunstancias.

5.2.1.3 Deben aplicarse separaciones mayores que las minimas especificadas, siempre que circunstancias
excepcionales, como la interferencia ilicita o dificultades de navegacion, exijan precauciones adicionales.
Sin embargo, esto debe hacerse teniendo debidamente en cuenta todos los factores pertinentes, a fin de no
entorpecer la corriente de transito por la aplicacion de separaciones excesivas.

Nota.- La interferencia ilicita en una aeronave constituye en ejemplo de circunstancias excepcionales que
podrian exigir la aplicacion, entre la aeronave que esta siendo objeto de interferencia ilicita y otras
aeronaves, de separaciones mayores que las minimas especificadas.

5.2.1.4 Cuando el tipo de separacion o de minimas utilizadas para separar dos aeronaves no pueda
mantenerse, se establecera otro tipo de separacion o de minimas, antes de que se infrinja la separacion
minima vigente.

5.2.2 Deterioro de la performance de la aeronave
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Siempre que como resultado de falla o deterioro de los sistemas de navegacion, de comunicaciones, de
altimetria, de mando de vuelo, u otros, se degrade la performance de la aecronave por debajo del nivel
requerido para el espacio aéreo en el que esta realizando operaciones, la tripulacion de vuelo lo notificara sin
demora a la dependencia ATC en cuestién. Cuando la falla o deterioro afecta a la minima de separacion que se
esté actualmente empleando, el controlador adoptarda medidas para establecer otro tipo apropiado de
separacion o de minimas de separacion.

5.3 SEPARACION VERTICAL
5.3.1 Aplicacion de la separacion vertical

Se obtiene separacion vertical exigiendo que las aeronaves que aplican los procedimientos prescritos de
reglaje de altimetro vuelen a diferentes niveles, expresados en niveles de vuelo o en altitudes, de conformidad
con las disposiciones del Capitulo 4, Seccion 4.10

5.3.2 Separacion vertical minima
La separacion vertical minima (VSM) sera:

a) dentro de otro espacio aéreo: nominalmente 300 m (1 000 ft) por debajo del nivel de vuelo FL 290
y nominalmente de 600 m (2 000 ft) a ese nivel o por encima del mismo, salvo lo previsto en

b);y
b) dentro de un espacio aéreo designado y segin las disposiciones de los acuerdos regionales
de navegacion aérea: nominalmente de 300 m (1 000 ft) por debajo del FL 410 o de un nivel

superior, si asi se prescribe para uso en determinadas condiciones, y nominalmente de 600m
(2000ft) a ese nivel o por encima del mismo.

La separacion vertical minima reducida (RVSM) sera:

a) dentro del espacio aéreo: nominalmente 300m (1 000 ft) entre aeronaves equipadas, en la banda
de niveles de vuelo FL 290 y FL410 ambos inclusive.

Nota.- El manual de implantacion de una separacion vertical minima de300 m (1 000 ft) entre FL290 y
FL410 inclusive (Doc. 9574) contiene un texto de orientacion relativo la separacion vertical.

5.3.3 Asignacion de niveles de crucero a vuelos controlados

5.3.3.1 Excepto cuando las condiciones del transito y los procedimientos de coordinaciéon permitan la
autorizacion de ascenso en crucero, la dependencia ATC normalmente asignara s6lo un nivel a cada aeronave
fuera de su area de control, es decir, al que la aeronave entrara en la siguiente area de control sea o no contigua.
La dependencia ATC aceptante tiene la responsabilidad de expedir la autorizacion para continuar el ascenso,
segun corresponda. De ser pertinente se advertira a la aeronave que solicite en ruta cualquier cambio de nivel
de crucero.

5.3.3.2 Alas aeronaves que estan autorizadas para emplear técnicas de ascenso en crucero se permitira operar
entre dos niveles o por encima de determinado nivel.

5.3.3.3 Si es necesario cambiar el nivel de crucero de una aeronave que opera a lo largo de una ruta
ATS establecida, que se extiende en parte dentro y en parte fuera del espacio aéreo controlado y donde las
series respectivas de niveles de crucero no son idénticas, el cambio se efectuara, siempre que sea
posible, dentro del espacio aéreo controlado.

5.3.3.4 Cuando se haya autorizado a una aeronave para que entre en el area de control a un nivel de crucero
inferior al minimo establecido para una parte subsiguiente de la ruta, la dependencia ATC responsable del
area debera expedir a la aeronave una autorizacion revisada, aun cuando el piloto no haya solicitado el
cambio necesario de nivel de crucero.

5.3.3.5 Se podra conceder autorizacion a las aeronaves para que cambien de nivel de crucero en momento,
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lugar o velocidad vertical especificados.
Nota.- Véase 5, 5.3.4.1.1 relativo a los procedimientos para control de la velocidad en sentido vertical.

5.3.3.6 Dentro de lo posible, los niveles de crucero de las aeronaves que se dirijan hacia un mismo destino
se asignaran en forma que correspondan a la secuencia correcta de aproximacion a dicho destino.

5.3.3.7 La aeronave que siga un nivel de crucero tendra prioridad sobre otras que soliciten parar a ese nivel.
Si dos o mas aeronaves siguen el mismo nivel de crucero, tendra prioridad el que vaya adelante.

5.3.3.8 Losniveles de crucero o, en el caso de ascenso en crucero, la serie de niveles, que hayan de asignarse
a los vuelos controlados se escogeran entre aquellos asignados a los vuelos IFR de:

a) las tablas de niveles de crucero que aparecen en el Apéndice G parte [ de la RAB 91; o de

b) una tabla de niveles de crucero modificada, cuando asi se prescriba de acuerdo con el Apéndice G
parte I de la RAB91, para los vuelos por encima del FL410;

si bien bien la correlacion entre niveles y derrota, prescrita en dicha tabla, no tendré aplicacion cuando se
indique de otro modo en las autorizaciones del control de transito aéreo, o lo haya especificado de otro modo
la autoridad ATS competente en cartas de acuerdo operacional publicadas en las AIP.

5.3.4 Separacion vertical durante el ascenso o el descenso

5.3.4.1 El ATC podré autorizar a que una aeronave pase a un nivel previamente ocupado por otra aeronave,
después de que ésta haya notificado que lo ha dejado libre, excepto cuando:

a) se sabe que existe turbulencia fuerte;
b) la aeronave que esta a mas altura esta efectuando un ascenso en crucero; o

¢) la diferencia de performance de las aeronaves es tal que puede llevar a una separacion inferior a la
minima aplicable;

en cuyo caso no se concedera la autorizacion hasta que la aeronave que deja libre el nivel haya notificado
que se encuentra en otro nivel o que esta pasando por otro nivel, en ambos casos con la separacion minima
requerida.

5.3.4.1.1 Cuando las aeronaves en cuestion estén ingresando o se hayan establecido en el mismo circuito de
espera, se prestara atencion a la aecronave que desciende a velocidades verticales marcadamente distintas y,
de ser necesario, deberian aplicarse otras medidas, tales como especificar una velocidad vertical de descenso
maxima para la aeronave a mads altura y una velocidad vertical de descenso minima para la aeronave a
menos altura, a fin de asegurar que se mantiene la separacion requerida.

5342 A los pilotos que mantengan comunicaciéon directa entre si, se les podra autorizar, con
consentimiento de ambos, a que mantengan una separacion vertical determinada entre sus respectivas
aeronaves durante el ascenso o el descenso.
54 SEPARACION HORIZONTAL
La separacion horizontal se divide en:
a) Separacion lateral; y
b) Separacion longitudinal
5.4.1 Separacion lateral
5.4.1.1 Aplicacién separacion lateral

5.4.1.1.1 La separacion lateral se aplicara de tal manera que la distancia entre aquellas partes de las rutas
previstas a lo largo de las cuales las aeronaves deben mantenerse separadas lateralmente nunca sea menor
que una distancia establecida para la que se tengan en cuenta las inexactitudes de navegacion y un margen
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especifico de seguridad. Este margen de seguridad lo determinara la autoridad correspondiente y se incluira
como parte integrante de las minimas de separacion lateral.

Nota.- En las minimas mencionadas en 5.4.1.2 ya se ha incluido un margen de seguridad apropiado.

5.4.1.1.2 La separacion lateral entre aeronaves se obtiene exigiendo a éstas que vuelen por rutas diferentes
o sobre puntos geograficos distintos que se puedan determinar por observacion visual, mediante ayudas
para la navegacion o mediante el uso de equipos de navegacion de area (RNAV).

5.4.1.1.3 Cuando se reciba informacion que indique que existe un fallo del equipo de navegacién o un
deterioro a un nivel inferior a los requisitos de performance de navegacion, el ATC, segiin corresponda,
aplicara otros métodos o minimas de separacion.

5.4.1.1.4 Cuando la ruta por la que vuela una aeronave incluya un viraje especificado que ocasione que se
infrinja la separacion lateral minima, se establecera otro tipo de separacion u otro minimo antes de que la
aeronave inicie el viraje (véanse las Figuras 5-1y 5-2).

Nota 1.- Para los puntos de recorrido de sobrevuelo, se requiere que las aeronaves primero sobrevuelen el
punto de recorrido antes de ejecutar el viraje. Después del viraje, la aeronave puede navegar para
incorporarse inmediatamente a la ruta después del viraje o navegar al proximo punto de recorrido definido
antes de reincorporarse a la ruta. Esto exigira una separacion lateral adicional en la parte sobrevolada del
viraje (véase la Figura 5-1y 5-2)

Nota 2.- La aeronave puede iniciar un viraje de paso hasta 37 km (20NM) antes del punto de recorrido del
viraje y recorrer una trayectoria desplazada una distancia de hasta 16,7 km (9,0 NM) respecto de ese punto
de recorrido. El radio definido para el viraje de transicion de radio fijo (FRT) dicta qué tan pronto la
aeronave inicia el viraje y el desplazamiento desde el punto de recorrido. Por lo tanto, los virajes de paso y
FRT entraian la posibilidad de afectar un area restringida u otra ruta en la parte interna del viraje. Para
procedimientos de vuelo por instrumentos, la terminacion de trayectoria del arco de radio constante hasta
un punto de referencia (RF) proporcionard una performance uniforme en el viraje (véanse las Figuras 5-1
v 5-2). El Manual sobre el uso de la navegacion basada en la performance (PBN) en el diseiio del espacio
aéreo (Doc. 9992) contiene mas informacion sobre esta cuestion.

Nota 3.- En 5.4.1.2.1.6 se ejemplifican minimas de separacion lateral prescritas para performances de
navegacion especificas.

Viraje de paso
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La aeronave calculara el radio y el angulo de inclinacion lateral (AOB) de un viraje con sujecion a las caracteristicas de
performance, la velocidad aerodinamica, la altitud, el angulo de viraje y las condiciones del viento. La aeronave determinara el
comienzo del viraje, antes del punto de recorrido, con base en el radio calculado, que puede ser hasta 20NM antes del punto de
recorrido. Habra una variacion en las trayectorias porque cada aeronave calcula su propio radio de viraje (indicado en el area
sombreada de la figura, dentro de la cual estard la trayectoria de vuelo de la aeronave). Esta variacion se hace mas evidente a
mayores altitudes y a angulos de viraje mayores. El controlador puede esperar que la derrota de la aeronave se encuentre dentro
del punto de recorrido.

Figura 5-1 Viraje sobre un punto de recorrido de sobrevuelo y viraje en un punto de recorrido de paso
(véase 5.4.1.1.4)

Virajes de sobrevuelo

La aeronave llegard a la parte superior del punto de recorrido antes de iniciar el viraje hacia el siguiente tramo. Por lo tanto, si se aplica
la separacion lateral minima prescrita, ésta se infringira al maniobrar la aecronave hacia su siguiente tramo. El controlador puede esperar
que la derrota de la aeronave se encuentre fuera del punto de recorrido.

Figura 5-1 (cont.). Viraje sobre un punto de recorrido de sobrevuelo y viraje en un punto de recorrido de paso
(véase 5.4.1.1.4)
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Transicion de radio fijo (FTR)

Una FRT para rutas ATS con RNP en ruta publicadas, tiene un radio de viraje especificado por el planificador del espacio
aéreo. Al Aproximarse al punto de recorrido, la FMC o el FMS calculara el centro del arco e iniciaré el viraje en un punto en
el que la trayectoria de vuelo sea perpendicular al radio que une el punto al centro calculado. Este tipo de viraje deberia
proporcionar una performance altamente uniforme y reproducible en el viraje.

Arco de radio constante hasta un punto de referencia (RF)

EI RF para procedimientos de vuelo por instrumentos (IFP) es un tramo curvo de ruta que ha sido designado con un radio y un centro
de arco publicados. Las aeronaves iniciaran el viraje en el punto de recorrido que define el inicio del tramo curvo y seguiran la ruta
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publicada hasta el punto de recorrido siguiente. Este tipo de viraje deberia proporcionar una performance altamente uniforme y
reproducible en el viraje.

Figura 5-2 Viraje de transicion de radio fijo (FRT) y con arco de radio constante hasta un punto de referencia
(RF) (véase 5.4.1.1.4)

5.4.1.2 Criterios y minimas de separacion
5.4.1.2.1 Entre los medios por los cuales puede aplicarse la separacion lateral se incluyen los siguientes:

5.4.1.2.1.1 Por referencia a los mismos o diferentes lugares geograficos.

Mediante informes de posicion que indiquen de manera positiva que las aeronaves estan sobre lugares
geograficos diferentes cuyas determinaciones se efectie visualmente o por referencia de una ayuda para la
navegacion (véase la Figura 5-3).

Figura 5-3 Utilizando los mismos o distintos lugares geograficos
(véase 5.4.1.2.1.1)
5.4.1.2.1.2 Utilizando el NDB, VOR/DME o0 GNSS en derrotas o rutas ATS que se intersecan.

Exigiendo a las aeronaves que sigan determinadas derrotas con una minima de separacion apropiada a la
ayuda para la navegacion empleada existe separacion lateral entre dos aeronaves cuando:

a) VOR/DME: ambas aeronaves se han establecido en radiales que divergen en 15°

1) las aeronaves estén en alejamiento del VOR y una de las aeronaves esta por lo menos a una
distancia de 15 DME o mas desde la instalacion (véase la Figura 5-4.1);

Figura 5-4.1 Separacién utilizando el mismo VOR/DME
[véase 5.4.1.2.1.2 a) i)]

i) las aeronaves estan en acercamiento al VOR y ambas aeronaves deben estar a una distancia
de 15 DME o mas desde la instalacion (véase Figura 5-4.2)
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Figura 5-4.2 Separacién utilizando el mismo VOR/DME
[véase 5.4.1.2.1.2 a) ii)]

iii) una de las aeronaves esta en acercamiento al VOR y la otra esta en alejamiento del VOR y
ambas aeronaves deben estar a una distancia de 15DME o mas desde la instalacion (véase
Figura 5-4.3)

Figura 5-4.3 Separacién utilizando el mismo VOR/DME
[véase 5.4.1.2.1.2 a) iii)]

iv) las aeronaves estén en alejamiento del VOR y una de las aeronaves esta por lo menos a una
distancia de 15 NM o mas desde la instalacion (véase Figura 5-4.4)

Figura 5-4.4 Separacién utilizando el mismo VOR

[véase 5.4.1.2.1.2 a) iv)]

v) las aeronaves estan en acercamiento al VOR y ambas aeronaves deben estar a una distancia
de 15 NM o mas desde la instalacion (véase Figura 5-4.5)
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Figura 5-4.5 Separacion utilizando el mismo VOR
[véase 5.4.1.2.1.2 a) v)]
vi) una de las aeronaves esta en acercamiento al VOR y la otra esta en alejamiento del VOR y

ambas aeronaves deben estar a una distancia de 15 NM o mas desde la instalacion (véase
Figura 5-4.6)

Figura 5-4.6 Separacion utilizando el mismo VOR
[véase 5.4.1.2.1.2 a) vi)]
b) NDB: ambas aeronaves se han establecido en derrotas hacia o desde el NDB que divergen en 30°

por lo menos y una de las aeronaves estd por lo menos a una distancia de 15 NM o mas desde la
instalacion (véase Figura5-5).

Figura 5-5 Separacion utilizando el mismo NDB
[véase 5.4.1.2.1.2 b)]
c) GNSS/GNSS: se confirma que cada aeronave se establece en una derrota con desplazamiento cero

entre dos puntos de recorrido y por lo menos una aeronave se encuentra a una distancia minima
respecto de un punto comun, como se especifica en la Tabla 5-1; o
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d) VOR/GNSS: la aeronave que utiliza VOR se establece en un radial hacia o desde el VOR y se
confirma que la otra aeronave que utiliza el GNSS esta establecida en una derrota con
desplazamiento cero entre dos puntos de recorrido y por lo menos una aeronave se encuentra a una
distancia minima respecto al punto comun, como se especifica en la tabla 5-1.

Tabla 5-1 Separacidon lateral para aeronaves que utilizan VOR y GNSS

Aeronave 1 : VOR o0 GNSS Aeronave 2 : GNSS

Diferencia angular entre derrotas
medida en el punto comtin FL050 — FL190 FL200 — FL600
(en grados) Distancia desde un punto comutn Distancia desde un punto comun
15-135 15 NM 23 NM
Distancia (NM)
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Distancia (NM) Distancia (NM)

> - >

Nota 1.- Los valores de la Tabla 5-1 proceden de una tabla mas grande que contiene valores derivados de
analisis de riesgos de colision. La tabla relativa a la separacion de aeronaves que navegan por medio de
GNSS y VOR figura en la Circular 322, Directrices para la implantacion de minimas de separacion lateral
GNSS basadas en las minimas de separacion VOR.

Nota 2.- Los valores de la tabla 5-1 dan cuenta de las distancias desde el punto comun comprendido por el
drea teorica de viraje para virajes de paso, como se especifica en el documento Minimum Aviation System
Performance Standard: Required Navigation Performance For Air Navigation (ED-75B/DO-236B), seccion
3.2.5.4, y virajes de transicion de radio fijo (FRT) que se definen en el Manual de Navegacion Basada en la
Performance (PBN) (Doc 9613).

Nota 3.- La Circulara 322, Directrices para la implantacion de minimas de separacion lateral GNSS basadas
en las minimas de separacion VOR, contiene textos de orientacion para la aplicacion de la separacion lateral
GNSS.

5.4.1.2.1.2.1 Cuando las acronaves sigan derrotas cuya separacion sea considerablemente mayor que las
minimas indicadas en 5.4.1.2.1.2 a) y b), los Estados pueden reducir la distancia a la cual se obtiene la
separacion lateral.

5.4.1.2.1.2.2 Antes de aplicar la separacion entre derrotas basadas en el GNSS, el ATCO confirmara que:
a) es seguro que la aeronave navega usando el GNSS; y

b) en el espacio aéreo donde estan autorizados desplazamientos laterales estratégicos, no se esté
aplicando un desplazamiento lateral.

5.4.1.2.1.2.3 Parareducir al minimo la posibilidad de errores operacionales, deberian utilizarse los puntos de
recorrido contenidos en la base de datos de navegacion o transmitidos por enlace ascendente al sistema de
gestion de vuelo de la aeronave, en lugar de puntos de recorrido alimentados manualmente, cuando se
aplique una separacion entre derrotas basada en el GNSS. En caso de que se restrinja
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operacionalmente el uso de puntos de recorrido contenidos en la base de datos de navegacion, el uso de
puntos de recorrido que es necesario que los pilotos introduzcan manualmente deberia limitarse a medio
grado o un grado completo de latitud y longitud.

5.4.1.2.1.2.4 La separacion entre derrotas basada en el GNSS no se aplicara en casos en los que el piloto
notificd interrupciones del servicio de vigilancia auténoma de la integridad en el receptor (RAIM).

Nota.- Con el proposito de aplicar minimas de separacion lateral basadas en el GNSS, se considera
que la informacion relativa a la distancia y la derrota que se deriva de un sistema de navegacion integrado
que incorpora informacion del GNSS es equivalente a la distancia y derrota del GNSS.

5.4.1.2.1.2.5 Los receptores GNSS empleados para aplicar la separacion reuniran los requisitos del Anexo
10, Volumen I, y se indicardn en el plan de vuelo.

5.4.1.2.1.3 Utilizando ayudas o métodos de navegacion diferentes. Se establecera la separacion
lateral entre aeronaves que utilizan ayudas de navegacion diferentes, o cuando una aeronave esté utilizando
equipo RNAYV, asegurandose de que los espacios aéreos protegidos derivados para las ayudas de navegacion,
o RNP, no se superpongan.

54.1.2.1.4 Separacion lateral de aeronaves que siguen procedimientos de vuelo por instrumentos
publicados para llegadas y salidas.

5.4.1.2.1.4.1 Existirda una separacion lateral entre las aeronaves que salen y/o llegan, utilizando
procedimientos de vuelo por instrumentos:

a) cuando la distancia entre cualquier combinacién de derrotas RNAV 1 con RNAV 1, o RNP 1,
RNP APCH o RNP AR APCH no sea inferior a 13 km (7 NM); o

b) cuando la distancia entre cualquier combinacion de derrotas RNP 1, RNP APCH o RNP AR APCH
no sea inferior a 9,3 km (5 NM); o

c¢) cuando las areas protegidas de las derrotas disefiadas usando criterios de franqueamiento de
obstaculos no se superpongan y siempre y cuando se tenga en cuenta el error operacional.

Nota 1.- Los valores de las distancias que figuran en a) y b) se determinaron mediante un andlisis de riesgos
de colision usando multiples especificaciones de navegacion. La Circular 324, Directrices sobre
separacion lateral de aeronaves que salen y llegan aplicando procedimientos adyacentes de vuelo por
instrumentos publicados, contiene informacion sobre este andlisis.

Nota 2.- La Circular 324 también contiene informacion sobre la separacion de derrotas de llegada y salida
usando dreas protegidas que no se superponen, basandose en criterios de franqueamiento de obstaculos,
segun lo dispuesto en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de
aeronaves, Volumen Il — Construccion de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos (PANS-OPS,
Doc. 8168).

Nota 3.- Las disposiciones relativas a las reducciones de las minimas de separacion figuran en el Capitulo
2, Gestion de la seguridad operacional en el ATS y en el Capitulo 5, Métodos y minimas de separacion,
Seccion 5.11.

Nota 4.- La orientacion relativa a las especificaciones de navegacion figura en el Manual de navegacion
basada en la performance (PBN) (Doc. 9613).

5.4.1.2.1.5 Operaciones RNAV en las que se especifica RNP en derrotas paralelas o rutas ATS. Dentro del
espacio aéreo designado o en rutas designadas, en las que se especifica RNP, se puede obtener la separacion
lateral entre aeronaves con equipo RNAV exigiendo que las aeronaves se establezcan en los ejes de derrotas
paralelas o rutas ATS separadas a una distancia que garantice que no se superpongan los espacios
aéreos protegidos de las derrotas o las rutas ATS.

Nota.- La separacion entre derrotas paralelas o entre ejes de rutas paralelas ATS respecto a las
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cuales se requiere un tipo de RNP dependera del tipo de RNP correspondiente especificado. En el
Anexo 11, Adjunto B, se incluyen textos de orientacion sobre la separacion entre derrotas o rutas ATS
basadas en tipos de RNP.

54.1.2.1.6 Separacion lateral entre aeronaves en derrotas paralelas o que no se cortan o en rutas
ATS. Dentro de espacio aéreo designado o en rutas designadas, la separacion lateral entre aeronaves que
operan en derrotas paralelas o que no se cortan o en rutas ATS se establecera de conformidad con

Tabla 5-2:

0 que no se cortan o en rutas ATS

Tabla 5-2. Separacion lateral entre aeronaves en derrotas paralelas

Separacion minima entre Requisitos de performance Requisitos
derrotas adicionales
Espacio aéreo Espacio aéreo | Navegacion Comunicaciones Vigilancia
donde no se donde se
autorizan SLOP, autorizan SLOP,
0 solo se hasta
autorizan hasta 2 NM
0,5 NM
93 km (50 NM) 93 km (50 NM) RNAV 10 Tipos de
comunicacion
(RNP 10) distintos de la
RNP 4 comunicacion directa
controlador — piloto
RNP 2 porvoz en VHF
37 km (20 NM) 42,6 km (23NM) RNP 4 RCP 240 RSP 180 El control del
RNP 2 cumplii‘nienrto se
garantizard
mediante el
establecimiento
de un contrato
ADS-C de
suceso
especificando un
suceso de
cambio de
desviacion
lateral con un
umbral maximo
de 5 NM y un
suceso de
cambio de punto
de recorrido
37 km (20 NM) 42,6 km (23NM) RNP 2o Tipos de Mientras una
. comunicacion aeronave
Equipo distintos de la ascienda/descien
GNSS comunicacion directa da a través del
controlador — piloto nivel de otra
por voz en VHF aeronave que
permanece en
vuelo horizontal.
27,8 km (15 NM) 33,4 km (18NM) RNP 2o Comunicaciones
. orales VHF directas
Equipo
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GNSS controlador- piloto

16,7 km (9 NM) 22,3 km (12NM) RNP 4 RCP 240 RSP 180 Mientras una
aeronave
RNP 2 ascienda/descien
da a través del
nivel de otra
aeronave que
permanece  en
vuelo horizontal.

13 km (7 NM) 19 km (10NM) RNP 2o Comunicaciones Mientras una
orales VHF directas aeronave

controlador- piloto ascienda/descien
GNSS da a traves del
nivel de otra
aeronave  que
permanece  en
vuelo horizontal.

Equipo

Nota 1.- En el Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc. 9613) figuran orientaciones
sobre la implantacion de la capacidad de navegacion que permite las minimas de separacion lateral
indicadas en la tabla precedente. La informacion relativa a la aplicacion de las minimas de separacion
lateral indicadas en la tabla precedente figura en la Circular 349, Directrices para la implantacion de
minimas de separacion lateral.

Nota 2.- En el Manual sobre comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869)
y en el Global Operational Data Link (GOLD) Manual (Doc. 10037) (Manual de operaciones por enlace de
datos a escala mundial), figuran orientaciones para la implantacion de la capacidad de comunicaciones y
vigilancia que permite las minimas separacion lateral indicadas en la tabla precedente.

Nota 3.- Veéase el Apéndice E, CASILLA 10: EQUIPO Y CAPACIDADES en relacion con el GNSS prescrito
en la Tabla 5-2.

Nota 4 .- Para obtener mas informacion sobre la aplicacion de los procedimientos de desplazamiento lateral
estratégico (SLOP) véase 16.5.

5.4.1.2.1.7 Cuando se apliquen las minimas indicadas en 5.4.1.2.1.6 exigiendo que una o las dos aeronaves
establezcan un desplazamiento lateral especificado, el controlador mantendra la separacion vertical hasta que
la aeronave que realiza la maniobra se establezca en el desplazamiento lateral que corresponda.

5.4.1.2.1.8 Separacion lateral entre aeronaves en derrotas que se cortan o en rutas ATS. La separacion
lateral entre aeronaves que operan en derrotas que se cortan o en rutas ATS se establecera de conformidad
con lo siguiente:

a) una aeronave que converge en la derrota de otra aeronave se separa lateralmente hasta alcanzar un
punto de separacion lateral localizado a una distancia especifica medida perpendicularmente desde
la derrota de la otra aeronave (véase la Figura 5-6); y

b) una aeronave que diverge de la derrota de otra acronave se separa lateralmente después de haber
pasado un punto de separacion lateral localizado a una distancia especifica medida
perpendicularmente desde la derrota de la otra aeronave (véase la Figura 5-6).

Este tipo de separacion puede utilizarse para derrotas que se intersecan a cualquier angulo, utilizando los
valores de los puntos de separacion lateral que se especifican en la tabla siguiente:
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Navegacion Separacion
RNAV 10 (RNP 10) 93 km (50 NM)
RNP 4 42,6 km (23 NM)
RNP 2 7,8 km (15 NM)

5.4.1.2.1.9 Al aplicar la minima de separacion de 27,8 km (15 NM) que se especifica en la tabla anterior,
un GNSS cumple la performance de navegacion especificada, como se indica en el plan de vuelo por medio
de la letra G.

Nota.- El Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc. 9613) contiene orientaciones para
la implantacion de la capacidad de navegacion que permite minimas de separacion lateral de 93 km (50
NM), 42,6 km (23 NM) y 27,8 km (15 NM). La Circular 349, Directrices para la implantacion de minimas
de separacion lateral, contiene informacion complementaria para la implantacion de minimas de
separacion lateral de 93 km (50 NM), 42,6 km (23 NM) y 27,8 km (15 NM).

5.4.1.2.1.10 Efectuando una transiciéon a un espacio aéreo en el que se aplican minimas superiores de
separacion lateral. Existira separacion lateral cuando las aeronaves se han establecido en derrotas especificas
que:

a) estan separadas por minimas apropiadas; y
b) diverjan en 15° por lo menos hasta que se establezca la separacion minima lateral correspondiente;

siempre que sea posible asegurar, utilizando medios aprobados por la autoridad ATS competente, que las
aeronaves cuentan con la capacidad de navegacion necesaria para lograr una guia de derrota precisa.

Figura 5-6 Puntos de separacion lateral (véase 5.4.1.2.1.7)
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5.4.2 Separacion longitudinal
5.4.2.1 Aplicacion de la separacion longitudinal

5.4.2.1.1 La separacion longitudinal se aplicara de forma que el espacio entre las posiciones estimadas
de las aeronaves que han de separarse no sea nunca menor que la minima prescrita. La separacion
longitudinal entre aeronaves que sigan la misma derrota o derrotas divergentes puede mantenerse mediante
la aplicacion del control de la velocidad incluida la técnica basada en el nimero de Mach. De ser aplicable,
el uso de la técnica del nimero de Mach se prescribird de conformidad con un acuerdo regional de
navegacion aérea.

Nota 1.- Véase el texto de orientacion contenido en el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo
(Doc. 9426), relativo a la aplicacion de la técnica basada en el numero de Mach para obtener separacion
entre aeronaves subsonicas.

Nota 2.- La técnica del numero de Mach se aplica utilizando el numero de Mach verdadero.

5.4.2.1.2 Al aplicar las minimas de separacion longitudinal en base al tiempo o a la distancia entre aeronaves
que siguen la misma derrota, se tomardn precauciones para asegurar que no se infringen las minimas de
separacion siempre que la aecronave que sigue mantiene una velocidad aerodinamica superior a la de la
aeronave precedente. Cuando se prevé que las aeronaves lleguen a la separacion minima aplicable, se
aplicara el control de velocidad para asegurar que se mantiene la minima de separacion requerida.

5.4.2.1.3 La separacion longitudinal puede establecerse exigiendo a las aeronaves que salgan a horas
determinadas, para pasar sobre un punto geografico a la hora dada, o que estén en circuito de espera sobre un
lugar geografico hasta una hora determinada.

5.4.2.1.4 La separacion longitudinal entre aeronaves supersonicas durante las fases de aceleracion transonica
y supersonica del vuelo deberia establecerse normalmente fijando convenientemente el comienzo de la
aceleracion transonica, en lugar de imponer limitaciones de velocidad al vuelo supersonico.

5.4.2.1.5 A efectos de aplicacion de la separacion longitudinal, los términos la misma derrota, derrotas
opuestas y derrotas que se cruzan tendra el siguiente significado:

a) La misma derrota (véase la Figura 5-7)

derrotas en la misma direccion y derrotas intersecantes o partes de las mismas, cuya diferencia
es inferior a 45° superior a 315° y cuyo espacio aéreo protegido se superpone.

Figura 5-7 Aeronaves por la misma derrota [véase 5.4.2.1.5 a)]
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b) Derrotas opuestas (véase la Figura 5-8)

derrotas opuestas y derrotas intersecantes o partes de las mismas, cuya diferencia angular es
superior a 135° pero inferior a 225° y cuyo espacio aéreo protegido se superpone.

Figura 5-8 Aeronaves por derrotas opuestas [véase 5.4.2.1.5 b)]
c¢) Derrotas que se cruzan (véase la Figura 5-9)

derrotas intersecantes o partes de las mismas, distintas de las especificadas en a) y b) anteriores.

Figura 5-9 Aeronaves por derrotas que se cruzan [véase 5.4.2.1.5 ¢)]

5.4.2.1.6 Laseparacion en funcidn al tiempo, aplicada segiin 5.4.2.2 y 5.4.2.4, puede basarse en informacion
de posicion y calculos derivados de informes orales, CPDL o ADS-C.

5.42.2 Minimas de separacion longitudinal en funcién del tiempo

5.4.2.2.1 Aeronaves que mantienen el mismo nivel
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5.4.2.2.1.1 Aeronaves que siguen la misma derrota:

a) 15 minutos (véase la Figura 5-10);

‘d 15 min >

Figura 5-10 Separacion de 15 minutos entre aeronaves por la misma derrota y
el mismo nivel [véase 5.4.2.2.1.1 a)]

b) 10 minutos, si las ayudas para la navegacion permiten determinar frecuentemente la posicion y
la velocidad (véase la Figura 5-11);

Figura 5-11 Separacion de 10 minutos entre aecronaves por la misma derrota y
el mismo nivel [véase 5.4.2.2.1.1 b)]

¢) 5 minutos en los siguientes casos, siempre que, en cada caso, la aeronave precedente mantenga
una velocidad verdadera que exceda en 37 km/h (20 kt) o mas de la aeronave que sigue (véase la
Figura 5-12):

Figura 5-12 Separacion de 5 minutos entre aeronaves por la misma derrota y
el mismo nivel [véase 5.4.2.2.1.1 ¢)]

1) entre aeronaves que han salido del mismo aerodromo;
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2) entre aeronaves en ruta que hayan notificado exactamente sobre el mismo punto
significativo;

3) entre una aeronave que salga y otra en ruta, después de que la aeronave en ruta haya
notificado sobre un punto de posicion situado de tal forma en relacion con el punto
de salida que se asegure que puede establecerse una separacion de cinco minutos en
el punto en que la aeronave que sale entrara en la ruta aérea; o

d) 3 minutos en los casos enumerados en c), siempre que, en cada caso, la aecronave precedente
mantenga una velocidad verdadera que exceda en 74 km/h (40 KT) o mas la de la aeronave que
sigue (véase la Figura 5-13).

Figura 5-13 Separacion de 3 minutos entre aeronaves por la misma derrota y el

mismo nivel [véase 5.4.2.2.1.1 d)]

5.4.2.2.1.2 Aeronaves que siguen derrotas que se cruzan:

a) 15 minutos en el punto de interseccion de las derrotas (véase la Figura 5-14); o

A
_")—}4715 min————»

Figura 5-14 Separacion de 15 minutos entre aeronaves por derrotas que se cruzan y el mismo

nivel [véase 5.4.2.2.1.2 a)]

b) 10 minutos, si las ayudas para la navegacion permiten determinar frecuentemente la posicion y
la velocidad (véase la Figura 5-15).
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Figura 5-15 Separacion de 10 minutos entre aeronaves por derrotas que se cruzan y el mismo

nivel [véase 5.4.2.2.1.2 b)]
5.4.2.2.2 Aeronaves que ascienden o descienden

5.4.2.2.2.1 Aeronaves que siguen la misma derrota. Cuando una aeronave vaya a cruzar el nivel de otra
aeronave que sigue la misma derrota, se establecera la siguiente separacion longitudinal minima:

a) 15 minutos cuando no exista separacion vertical, (véanse las Figuras 5-16A y 5-16B); o

Figura 5-16A Separacion de 15 minutos entre aeronaves que ascienden y por

la misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 a)]

Figura 5-16B Separacion de 15 minutos entre aeronaves que descienden y por

la misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 a)]
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b) 10 minutos cuando no exista separacion vertical, pero esta separacidon se autorizara Uinicamente
donde las ayudas para la navegacion basadas en tierra o el GNSS permitan determinar
frecuentemente la posicion y la velocidad (véanse las Figuras 5-17A y 5-17B); o

Figura 5-17A Separacion de 10 minutos entre aeronaves que ascienden y por

la misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 b)]

Figura 5-17B Separacion de 10 minutos entre aeronaves que descienden y por

la misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 b)]

¢) 5 minutos cuando no exista separacion vertical, siempre que:

1) el cambio de nivel se inicie dentro de 10 minutos a partir del momento en que la segunda
aeronave ha notificado encontrarse sobre un punto comtn que debe obtenerse de las ayudas
para la navegacion basadas en tierra o del GNSS; y

2) cuando se expida la autorizacion mediante una comunicacion por terceros o CPDLC, se
afiada una restriccion a la autorizacion para asegurar que se cumpla la condicion de 10
minutos (véanse las Figuras 5-18A y 5-18B).
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Figura 5-18A Separacion de 5 minutos entre aeronaves que ascienden y por la

misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 c) 2)]

Figura 5-18B Separacion de 5 minutos entre aeronaves que descienden y por la
misma derrota [véase 5.4.2.2.2.1 c) 2)]
Nota.- Con el fin de facilitar la aplicacion del procedimiento cuando hay que hacer un cambio de nivel
considerable, puede autorizarse a la aeronave que desciende a volar a algun nivel conveniente sobre

la aeronave que esté mas baja, o puede autorizarse a la aeronave que sube a volar a un nivel conveniente

por debajo de la aeronave que esté mas alta, para permitir otra verificacion de la separacion que se
obtendra cuando no exista separacion vertical.

5.4.2.2.2.2 Aeronaves en derrotas que se cruzan:

a) 15 minutos cuando no exista separacion vertical (véanse las Figuras 5-19A y 5-19B); o
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Figura 5-19A Separacion de 15 minutos entre aeronaves que ascienden y por derrotas

que se cruzan [véase 5.4.2.2.2.2 a)]

Figura 5-19B Separacion de 15 minutos entre aeronaves que descienden y por derrotas

que se cruzan [véase 5.4.2.2.2.2 a)]

b) 10 minutos cuando no exista separacion vertical, si las ayudas para la navegacion permiten
determinar frecuentemente la posicion y la velocidad (véanse las Figuras 5-20A y 5-20B).

Figura 5-20A Separacién de 10 minutos entre aeronaves que ascienden y por derrotas

que se cruzan [véase 5.4.2.2.2.2 b)]
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Figura 5-20B Separacion de 10 minutos entre aeronaves que descienden y por derrotas

que se cruzan [véase 5.4.2.2.2.2 b)]

5.4.2.2.3 Aeronaves que siguen derrotas opuestas. Cuando no se proporcione separacion lateral, la vertical
se proveera por lo menos 10 minutos antes y hasta 10 minutos después del momento en que se prevea que
las aeronaves se cruzaran o se hayan cruzado (véase la Figura 5-21). Con tal que se haya determinado
positivamente que las aeronaves se han cruzado, no es necesario aplicar esta minima.

Figura 5-21 Separacién de 10 minutos entre aeronaves por

derrotas opuestas [véase 5.4.2.2.3]
5.4.2.3 Minimas de separacion longitudinal basadas en el equipo DME y/o en el GNSS

Nota. - Cuando se utiliza la expresion “en la derrota” en las disposiciones relativas a la aplicacion
de las minimas de separacion longitudinal utilizandose el DME y/o el GNSS, significa que la aeronave esta
volando ya sea directamente en acercamiento a la estacion o directamente en alejamiento de la
estacion/punto de recorrido.

5.4.2.3.1 La separacion se establecera manteniendo por lo menos la distancia o distancias especificadas
entre posiciones de aeronaves, que se notifiquen por referencia al DME junto con otras ayudas para las
navegaciones apropiadas y/o al GNSS. Este tipo de separacion se aplicara entre dos aeronaves que utilicen
DME, o dos aeronaves que utilicen GNSS, o entre una aeronave que emplee DME y una aeronave que
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use GNSS. Se mantendra comunicacion oral VHF directa entre el controlador y el piloto mientras se utilice
tal separacion.

Nota.- Con el proposito de aplicar las minimas de separacion basadas en el GNSS, la distancia derivada
de un sistema integrado de navegacion en el que se incorporan datos GNSS se considera equivalente a la
distancia GNSS.

5.4.2.3.2 Al aplicar estas minimas de separacion entre cualesquiera aeronaves con medios de navegacion de
area, los controladores solicitaran especificamente la distancia derivada del GNSS.

Nota.- Entre las razones por las que un piloto puede estar en la imposibilidad de proporcionar informacion
sobre la distancia GNSS figuran: un equipo inadecuado a bordo, falta de alimentacion de datos GNSS en
un sistema integrado de navegacion o pérdida de la integridad del GNSS.

5.4.2.3.3 Aeronaves al mismo nivel de crucero
5.4.2.3.3.1 Aeronaves que siguen la misma derrota:
a) 20 NM, siempre que:
1) Cada acronave utilice:
1) las mismas estaciones DME “en la derrota” cuando las dos aeronaves utilicen DME; o

ii) una estacion DME “en la derrota” y un punto de recorrido en un emplazamiento comin
cuando una aeronave utilice DME vy la otra, GNSS; o

iii) el mismo punto de recorrido, cuando las dos aeronaves utilicen GNSS; y

2) la separacion se verifique por medio de lecturas DME y/o GNSS simultaneas desde las aeronaves,

a intervalos frecuentes para asegurar que no se infringe la separacion minima (véase la Figura 5-
22)

Figura 5-22. Separacion de 20NM basada en DME o GNSS
Entre aeronaves por la misma derrota y al mismo nivel [véase 5.4.2.3.3.1 a)|
b) 10 NM, siempre que:

1) la aeronave que delante mantenga una velocidad verdadera que exceda en 20 KT o maés de la
aeronave que sigue;

2) cada aeronave utilice:
i) las mismas estaciones DME “en la derrota” cuando las dos aeronaves utilicen DME ; o

ii) una estacion DME “en la derrota” y un punto de recorrido en un emplazamiento comin
cuando una aeronave utilice DME vy la otra, GNSS; o
iii) el mismo punto de recorrido, cuando las dos aeronaves utilicen GNSS; y
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3) laseparacion se verifique por medio de lecturas DME y/o GNSS simultaneas desde las acronaves,
a los intervalos que sean necesarios para asegurar que se establece la separacion minima y que no
se infringe esta (véase la Figura 5-23).

Figura 5-23. Separacién de 10NM basada en DME o GNSS

Entre aeronaves por la misma derrota y al mismo nivel [véase 5.4.2.3.3.1 b)]

5.4.2.3.3.2 Aeronaves que siguen derrotas que se cruzan. La separacion longitudinal prescrita en
(5.4.2.3.3.1) se aplicara también a condicidon de que cada aeronave notifique a qué distancia se halla de
la estacion DME y/o de un punto de recorrido en un emplazamiento comun o del mismo punto de recorrido
situado en el punto donde se cruzan las derrotas y el angulo relativo entre las derrotas sea inferior a 90°
(véanse las Figuras 5-24A y 5-24B).

Figura 5-24A. Separacion de 20NM basada en DME o GNSS

entre aeronaves por derrotas que se cruzan y al mismo nivel (véase 5.4.2.3.3.2)
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Figura 5-24B. Separacion de 10NM basada en DME o GNSS
entre aeronaves por derrotas que se cruzan y al mismo nivel (véase 5.4.2.3.3.2)
5.4.2.3.4 Aeronaves en ascenso y descenso
5.4.2.3.4.1 Aeronaves en la misma derrota: 10 NM, cuando no exista separacion vertical, siempre que:

a) Cada aeronave utilice:

i) las mismas estaciones DME “en la derrota” cuando las dos aeronaves utilicen DME; o

ii) una estacion DME “en la derrota” y un punto de recorrido en un emplazamiento comun
cuando una aeronave utilice DME vy la otra, GNSS; o

iii) el mismo punto de recorrido, cuando las dos aeronaves utilicen GNSS; y
b) Una aeronave mantenga un nivel mientras no exista separacion vertical; y

c) Seestablezca la separacion por medio de lecturas DME y/o GNSS simultaneas obtenidas desde las
aeronaves (véanse las Figuras 5-25A y 5-25B).

Nota.- Con el fin de facilitar la aplicacion del procedimiento cuando haya un cambio de nivel considerable,
puede autorizarse a la aeronave que desciende a volar hasta un nivel conveniente sobre la aeronave que
esté mds baja, o puede autorizarse a la aeronave que sube a volar hasta un nivel conveniente por debajo

de la aeronave que esté mas alta, para poder verificar de nuevo la separacion que se obtendra cuando no
exista separacion vertical.
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Figura 5-25A. Separacion de 10 NM basada en DME o GNSS
entre aeronaves que ascienden y por la misma derrota [véase 5.4.2.3.4.1 c)]

Figura 5-25B. Separacion de 10 NM basada en DME o GNSS
entre aeronaves que descienden y por la misma derrota [véase 5.4.2.3.4.1 ¢)]

5.4.2.3.4.2 Aeronaves que siguen derrotas opuestas: Puede autorizarse a las aeronaves que utilicen DME
“en la derrota” y/o un punto de recorrido en un emplazamiento comin o el mismo punto de recorrido
a que asciendan o desciendan hasta o través de los niveles ocupados por otras aeronaves que utilicen DME
en la derrota y/o un punto de recorrido en un emplazamiento comun o el mismo punto de recorrido, siempre
que se haya determinado con certeza que las acronaves se han cruzado y se encuentran separadas por una
distancia de al menos 10 NM, u otro valor que prescriba la autoridad ATS competente (véase Figura 5-
25C).

28/11/2024 28-5 Enmienda 5



PANS-ATM Métodos y minimas de separacion

Figura 5-25C. Separacion de 10 NM basada en DME o GNSS
entre aeronaves que siguen derrotas opuestas [véase 5.4.2.3.4.2)

5.4.2.4 Minimas de separacion longitudinal basadas en el numero MACH en funcién del tiempo

5.4.2.4.1 Las aeronaves sujetas a la técnica del numero Mach mantendran el nimero de Mach verdadero
aprobado por el ATC y deben obtener aprobaciéon ATC antes de modificarlo. Cuando es preciso efectuar
inmediatamente un cambio temporal en el nimero de Mach (p. €j., por turbulencia), se notificara al ATC
tan pronto como sea posible que dicha modificacion se ha efectuado.

5.4.2.4.2 Si, debido a su performance, la acronave no puede mantener durante ascensos o descensos en ruta
el ultimo nimero de Mach asignado, los pilotos de las aeronaves en cuestion lo notificaran al ATC al
solicitarse el ascenso/descenso.

5.4.2.4.3 Cuando se aplique la técnica del nimero de Mach y siempre que:

a) las aeronaves en cuestion hayan informado sobre el mismo punto comun y sigan la misma derrota
o derrotas continuamente divergentes hasta que se establezca otra forma de separacion; o

b) si las aeronaves no han informado sobre el mismo punto de notificacion, sea posible asegurarse
mediante vigilancia radar, ADS-B u otros medios que existira el intervalo de tiempo apropiado en
el punto comiin a partir del cual siguen la misma derrota o bien derrotas continuamente
divergentes;

La separacion longitudinal minima entre las aeronaves que siguen la misma derrota, en vuelo horizontal,
ascenso o descenso, sera como sigue:

1) 10 minutos; o
2) Entre 9 y 5 minutos inclusive, a condicion de que:

la aeronave precedente mantenga un numero de Mach verdadero superior al de la aeronave siguiente de
conformidad con lo indicado a continuacion:

- 9 min, si a velocidad de la aeronave precedente es 0,02 Mach superior a la aeronave siguiente;
- 8 min, si a velocidad de la aeronave precedente es 0,03 Mach superior a la aeronave siguiente;
- 7 min, si a velocidad de la aeronave precedente es 0,04 Mach superior a la aeronave siguiente;

- 6 min, si a velocidad de la aeronave precedente es 0,05 Mach superior a la aeronave siguiente;
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- 5 min, si a velocidad de la aeronave precedente es 0,06 Mach superior a la aeronave siguiente.

5.4.2.4.4 Cuando se aplica la separacion longitudinal minima de 10 minutos basandose en la técnica del
numero de Mach verdadero, la aeronave precedente mantendra un nimero de Mach igual o superior al de la
aeronave siguiente.

5.4.2.5 Minimas de separacion longitudinal y técnica del nimero MACH basadas en distancia RNAV

Nota.- En el Manual sobre performance de navegacion requerida (Doc. 9613) figuran textos de orientacion
sobre operaciones RNAV.

5.4.2.5.1 Las aeronaves con turborreactores mantendran el nimero de Mach verdadero aprobado por el ATC
y deben obtener aprobacion ATC antes de modificarlo. Cuando es preciso efectuar inmediatamente un
cambio temporal en el nimero de Mach (p. ej., por turbulencia), se notificara al ATC tan pronto como sea
posible que dicha modificacion se ha efectuado.

5.4.2.5.1.1 Si, debido a su performance, la acronave no puede mantener durante ascensos o descensos en
ruta el ultimo nimero de Mach asignado, el piloto de la acronave en cuestion notificara al ATC al solicitarse
el ascenso/descenso.

5.4.2.5.2 Las minimas de separacion basadas en la distancia RNAV no se aplicaran después de que el piloto
haya avisado al ATC sobre deterioro o falla del equipo de navegacion.

5.4.2.5.3 La separacion se establecera se establecerd manteniendo como minimo la distancia especificada
entre las posiciones de las aeronaves, notificada con referencia al equipo RNAV. Deberia mantenerse
comunicacién directa entre el controlador y el piloto mientras se utilice tal separacion. Cuando se haga
uso de canales de altas frecuencias, o de muy altas frecuencias de alcance ampliado de uso general, en las
comunicaciones aeroterrestres para el servicio de control de area y de ellas se encargue el personal que se
ocupa de las comunicaciones aeroterrestres, se adoptaran las medidas adecuadas para proporcionar
comunicaciones directas entre el piloto y el controlador, o para que el controlador pueda supervisar
todas las comunicaciones aeroterrestres.

5.4.2.5.3.1 Para ayudar a los pilotos a proporcionar facilmente la informacion necesaria sobre distancia
RNAYV, dicha informacion de posicion deberia darse haciendo referencia, siempre que sea posible, a un
punto de recorrido comun situado delante de ambas aeronaves.

5.4.2.5.4 Laseparacion basada en la distancia RNAV distancia RNAV puede aplicarse entre las aeronaves
dotadas de equipo RNAYV que vuelan en rutas RNAYV designadas o en rutas ATS definidas por VOR.

5.4.2.5.5 Se podra aplicar una minima de separacion de SONM y técnica del nimero de Mach basada en la
distancia RNAYV en lugar de la minima de separacion longitudinal de 10 minutos entre las aeronaves con
derrotas en el mismo sentido con la técnica del nimero de Mach siempre que:

a) cada aeronave notifique su distancia hasta o desde el mismo punto comun “en la derrota”;

b) se verifique la separacion entre aeronaves al mismo nivel por medio de lecturas simultaneas de la
distancia RNAV desde las aeronaves, a intervalos frecuentes, con el objeto de asegurar que se
respete la minima (véase la Figura 5-26);
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Figura 5-26 Separacion de 80 NM basada en RNAYV entre
aeronaves al mismo nivel [véase 5.4.2.5.5 b)]

c) se establezca la separacion entre aeronaves que ascienden o descienden por medio de lecturas
simultaneas de la distancia RNAYV desde las aeronaves (véanse las Figuras 5-27A y 5-27B); y

Figura 5-27A Separaciéon de 80 NM basada en RNAV
entre aeronaves que ascienden y por la misma derrota [véase 5.4.2.5.5 c¢)]

Figura 5-27B Separacién de 80 NM basada en RNAV
entre aeronaves que descienden y por la misma derrota [véase 5.4.2.5.5 c)|

d) en el caso de aeronaves que ascienden o descienden, una aeronave mantenga el nivel, mientras no
haya separacion vertical.

5.4.2.5.6 Cuando se aplica la minima de separacion longitudinal de 150 km (80 NM) con la técnica del
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nimero de Mach verdadero, la acronave que precede mantendrd un niimero de Mach igual o superior
al que mantiene la siguiente acronave.

Nota.- Con el fin de facilitar la aplicacion del procedimiento cuando haya un cambio de nivel considerable,
puede autorizarse a la aeronave que desciende a volar hasta un nivel conveniente sobre la aecronave que esté
a menor altitud, o puede autorizarse a la aeronave que sube a volar hasta un nivel conveniente por debajo
de la aeronave que esté a mayor altitud, para poder verificar nuevamente la separacion que se obtendra
cuando no exista separacion vertical.

5.4.2.5.7 Aeronaves que siguen derrotas opuestas. Puede autorizarse a las aeronaves que utilizan RNAV
a que asciendan o desciendan hasta los niveles ocupados por otras aeronaves que utilicen
RNAYV, siempre que se haya establecido con certeza por medio de lecturas simultaneas de la distancia
RNAV desde o hasta el mismo punto comin ‘“en la derrota” que las aeronaves se han cruzado y estan
separadas por 80 NM de distancia como minimo (véase la Figura 5-28).

Figura 5-28 Separacion de 80 NM basada en RNAV
entre aeronaves por derrotas opuestas [véase 5.4.2.5.7]

5.4.2.6 Minimas de separacion longitudinal basadas en distancia utilizando RNAV donde se
especifique RNP

Nota.- Se incluyen textos de orientacion en el Adjunto B del Anexo 11, el Manual sobre la performance
de navegacion requerida (Doc. 9613), el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc.
9426) y el Manual sobre la metodologia de planificacion del espacio aéreo para determinar las minimas
de separacion (Doc. 9689).

5.4.2.6.1 Dentro de los espacios aéreos espacios aéreos designados, o en rutas designadas, podran utilizarse
minimas de separacion de conformidad con las disposiciones de esta seccion (5.4.2.6), sujetas a los acuerdos
regionales de navegacion aérea.

5.4.2.6.2 Se establecera la separacion manteniendo una distancia que no sea inferior a la especificada entre
las posiciones de las aeronaves segin se notifiquen tomando como referencia el mismo punto comin
“en la derrota”, adelante de ambas aeronaves cuando sea posible, o por medio de un sistema automatico de
notificacion de la posicion.

Nota.- El término “en la derrota” significa que la aeronave estd volando ya sea directamente en
acercamiento ya sea directamente en alejamiento de la estacion o el punto de recorrido.

5.4.2.6.2.1 Cuando se reciba informacion que indique que existe un fallo del equipo de navegacion o un
deterioro a un nivel inferior a los requisitos de performance de navegacion, ATC aplicard, segun
corresponda, minimas de separacion alternativas.

5.4.2.6.2.2 Se mantendra las comunicaciones mantendran las comunicaciones directas entre el controlador
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y el piloto cuando se apliquen minimas de separacion basadas en distancia. Las comunicaciones directas
entre el controlador y el piloto seran orales o CPDLC. Los criterios en materia de comunicaciones que se
requieren para que las CPDLC satisfagan la necesidad de comunicaciones directas entre controlador y piloto
se estableceran mediante una evaluacion apropiada de la seguridad.

Nota.- Los criterios en materia de comunicaciones que se utilizan como base para la derivacion de las
minimas de separacion en esta seccion se estipulan en el Apéndice 5 del Manual sobre la metodologia
de planificacion del espacio aéreo para determinar las minimas de separacion (Doc. 9689). Se incluyen
textos de orientacion para CPDLC en el Manual de aplicaciones de enlace de datos para los servicios de
transito aéreo (Doc. 9694).

5.4.2.6.2.2.1 Antes y durante la aplicacion durante la aplicacion de minimas de separacion basadas en la
distancia, el controlador determinara la idoneidad del enlace de comunicaciones disponible, teniendo
presente el lapso requerido para recibir respuestas de dos o mas aeronaves, asi como el volumen general
de trabajo y de transito asociado con la aplicacion de esas minimas.

5.4.2.6.2.3 Cuando las acronaves se encuentren, o se espere que reduzcan la separacion minima aplicable, se
aplicaran técnicas de control de velocidad, incluida la asignacién del nimero Mach, a fin de asegurarse de
que exista una distancia minima durante todo el periodo de aplicacion de la minima.

5.4.2.6.3 Minimas de separacion longitudinal basadas en la distancia en un entorno RNAV RNP que no
utiliza ADS-C

5.4.2.6.3.1 Respecto a las aeronaves en crucero, que asciendan o desciendan en la misma derrota, podrian
utilizarse las siguientes minimas de separacion:

Minima de . RN, Requisito de Requisito de Requisitos de
separacion Tipo de RNP comunicacion vigilancia verificacion de
distancia
Comunicaciones Informes
93 km . . Al menos cada 24
10 directas controlador- | reglamentarios de .
(50 NM) . .. minutos
piloto posicion

Nota 1.- Cuando la utilizacion de una separacion basada en la distancia implique un cambio considerable
de nivel, podra autorizarse a una aeronave en descenso que vuele a algun nivel conveniente por encima de
la aeronave que vuela mds bajo, o a una aeronave en ascenso que vuele a algun nivel conveniente por
debajo de la aeronave que vuela a un nivel mas alto [p. ej., 1 200 m (4 000 ft) o menos], a fin de permitir
que se ejerza un control adicional sobre la separacion que se mantendrda mientras no exista separacion
vertical.

Nota 2.- Cabe hacer notar que las minimas de separacion sefialadas anteriormente se basan en
evaluaciones de seguridad realizadas especificamente para una red determinada de derrotas o rutas. Como
tales, las evaluaciones analizaron caracteristicas del transito que podrian ser exclusivas de la red que se
examino.

Nota 3.- Las minimas de separacion senialadas anteriormente fueron elaboradas de conformidad con un
analisis de riesgo de colision que prescribe condiciones de acuerdo con las cuales se pueden aplicar estas
minimas.

Nota 4.- En el Manual sobre la metodologia de planificacion del espacio aéreo para determinar las minimas
de separacion (Doc. 9689) se incluye informacion detallada sobre el andlisis que se aplico para determinar
las minimas de separacion y ejecutar las evaluaciones de seguridad.

5.4.2.6.3.2 Cuando se aplique la separacion de 93 km (50 NM), y una aeronave se abstenga de notificar
su posicion, el controlador tomard las medidas necesarias para establecer comunicacion dentro de 3
minutos. Si la comunicacion no se ha establecido dentro de los 8 minutos a partir del momento en
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que debid haber recibido el informe, el controlador tomard medidas para aplicar una forma alternativa de
separacion.

5.4.2.6.3.3 Cuando se aplique la notificacion automatica de posicion, se utilizara una referencia comun en
materia de tiempo.

5.4.2.6.3.4 Aeronaves en derrotas opuestas. Se podra autorizar a una aeronave que ascienda o descienda
hasta o a través de los niveles ocupados por otra aeronave, a condiciéon de que se haya establecido
inequivocamente que las aeronaves se han pasado una a la otra y la distancia es igual por lo menos a la
minima de separacion aplicable.

5.4.2.7 Minimas de separacién longitudinal en funcién de la distancia con procedimiento en cola (ITP)
ADS-B

Nota 1.- Se seiiala la Circular 325, Procedimiento en cola (ITP) usando la vigilancia dependiente
automatica — radiodifusion (ADS-B).

Nota 2.- En RTCA DO-312/EUROCAE ED-159, Safety Performance and Interoperability Requirements
Document for the In-Trail Procedure in Oceanic Airspace (ATSA-ITP) Application, y Suplemento y en
la RTCA DO-317A/EUROCAE ED-194, Minimum Operational Performance Standards (MOPS) for

Aircraft Surveillance Application (ASA) System, se proporcionan textos de orientacion acerca del equipo
ITP.

5.4.2.7.1 Las rutas o el espacio aéreo para los que se autorice el procedimiento en cola, asi como los
procedimientos que habran de seguir los pilotos de conformidad con las disposiciones de esta Seccion
(5.4.2.7), se promulgaran en las publicaciones de informacion aerondutica (AIP).

5.4.2.7.2 Las solicitudes y autorizaciones ITP se comunicaran por medio de un intercambio de mensajes
CPDLC tunicamente y de conformidad con los elementos de mensaje apropiados del Apéndice
D.

5.4.2.7.3 La separacion longitudinal entre una aeronave ITP en ascenso o descenso y las aeronaves de
referencia se aplicara de acuerdo con 5.4.2.7.3.1, 5.4.2.7.3.2 y 5.4.2.7.3.3. Una aeronave ITP no debera
separarse simultaneamente de mas de dos aeronaves de referencia aplicando las minimas de separacion I[TP
(véase la Figura 5-29).

ASCENSO TP "DETRAS DESCENSO ITP "DETRAS

1 0 2 aercnaves de referenca) 1 G 2 aeronaves de referencia)
1
» J h:w—-\ ~ m“-‘\ {
o ;\\—q.ta .................................................... B e s ien A I
ASCENSO ITP "DELANTE DESCENSO TP "DELANTE
{1 0 2 asronaves de referencsa) (1 0 2 asronaves o referencia)
B O e S P S, SN S
- e
DESCENSO ITP COMBINADO
DETRAS DETRAS Y DELANTE
[ ]
:\.-"’—_a /7 2\"-’“ ) z\._-g-q N h—-’—s {
:\-v,s -
Nota — £n los ’_\'E)!_l’ WTES antenores, fa “aevonave [T es aguela que "\_) ra con 2 flecha Mdcando ascenso
O desSoenso. Las olras 3eronaves e S Aagranmas son &5 “Heronives de referencd

Figura 5-29 Escenarios de cambio de nivel de vuelo IT [véase 5.4.2.7.3]
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5.4.2.7.3.1 El piloto puede solicitar un ascenso o descenso ITP siempre que se cumplan los criterios ITP
siguientes:

a) la distancia ITP entre la aeronave ITP y la aeronave de referencia sera:
1) por lo menos 15 NM con una velocidad maxima de acercamiento respecto al suelo de 20
KT);

2) por lo menos 37 km (20 NM) con una velocidad maxima de acercamiento respecto al suelo
de 56 km/h (30 KT);

b) el equipo ITP de a bordo indicara que el angulo entre las derrotas vigentes de la acronave ITP y las
aeronaves de referencia es menor que 45°%

c¢) la diferencia de altitud entre la aeronave ITP y cualquier aeronave de referencia serd de 600 m (2
000 ft) o menos;

d) el ascenso o descenso se realizard a una velocidad de por lo menos 1,5 m/s (300 ft/min), o una
velocidad superior cuando lo especifique el controlador; y

e) el ascenso o descenso se ejecutara al nuimero de Mach. Si el ATC no ha asignado un niimero de
Mach, la aeronave ITP mantendra el nimero de Mach de crucero vigente durante toda la maniobra
ITP.

Nota.- Estos criterios estan disefiados para garantizar una separacion minima de 19 km (10 NM) entre la
aeronave ITP y la aeronave de referencia durante el ascenso o descenso.

5.4.2.7.3.2 El ATCO puede autorizar a una acronave para un ascenso o descenso ITP siempre que se
cumplan las condiciones siguientes:

a) el ascenso o descenso ITP ha sido solicitado por el piloto o la pilota;

b) la identificacion de aeronave de cada aeronave de referencia en la solicitud ITP coincide
exactamente con la casilla correspondiente del plan de vuelo presentado, como la Casilla 7-del

FPL; —iden acidon-dela-aeronave-delpla v 3 a-a v rdiente;

c¢) la distancia ITP notificada entre la aeronave ITP y cualquier acronave de referencia es 15 NM o
mas;
d) tanto la acronave ITP como la aecronave de referencia estan en:

1) las mismas derrotas idénticas y cualquier viraje en un punto de recorrido se limitara a menos
de 45°;

2) derrotas paralelas o las mismas derrotas sin permitirse virajes durante la maniobra.

Nota.- las mismas derrotas identicas son un caso especial de la misma derrota que se define en
5.4.2.1.5 a) donde la diferencia angular es cero grados.

e) no se dard autorizacion para cambio de velocidad o ruta a la aeronave ITP hasta que se complete
el ascenso o descenso ITP;

f) ladiferencia de altitud entre la aeronave ITP y cualquier aeronave de referencia serda de 600 m
(2 000 ft) o menos;

g) no se dard instruccion de enmendar velocidad, altitud o ruta a cualquier aeronave de referencia
hasta que se complete el ascenso o descenso ITP;

h) la velocidad maxima de acercamiento entre la aecronave ITP y cada aeronave de referencia sera de
Mach 0,06; y

i) la aeronave ITP no sera una aeronave de referencia en otra autorizacion ITP.
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5.4.2.7.3.3 Después de recibir una autorizacion de ascenso o descenso ITP y antes de iniciar el
procedimiento, el piloto de la acronave ITP determinara si todavia se cumplen los criterios ITP a los que se
refiere 5.4.2.7.3.1 a) y b) con respecto a la aeronave de referencia identificada en la autorizacion, y:

a) si se cumplen los criterios ITP, el piloto aceptara la autorizacion y comenzara el ascenso o descenso
inmediatamente; o

b) siyano se cumplen los criterios ITP, el piloto notificara al controlador y mantendra el nivel
autorizado previamente.

5.4.2.8 Minimas de separacion longitudinal en funcion de la distancia con procedimiento de ascensoy
descenso (CDP) con ADS-C

5.4.2.8.1 Cuando se autoriza a una aeronave que esta en una misma derrota a ascender o descender pasando
por el nivel de otra aeronave, la autorizacion deberia darse siempre que se cumplan los siguientes requisitos:

a) la distancia longitudinal entre las acronaves esté determinada por el sistema de automatizacion en
tierra, a partir de informes de demanda ADS-C casi simultaneos que contengan una precision de la
posicion de 0,25 NM o mejor (Cifra de mérito 6 o superior);

Nota.- Para obtener mdas informacion sobre los cdlculos de la distancia, véase el parrafo 5.4.2.9.5.
b) la distancia longitudinal entre las aeronaves, como se indica en a), no sea inferior a:

1) 27,8 km (15 NM), cuando la aeronave precedente vuele a igual o mayor velocidad que la
aeronave que la sigue; o

2) 46,3 km (25 NM), cuando la velocidad de la aeronave que sigue no supere la velocidad de la
aeronave precedente en mas de 18,5 km/h (10 kt) o Mach 0,02;

¢) la diferencia de altitud entre las aecronaves no sea superior a 600 m (2000 ft);

d) la autorizacion se emita con una restriccion que exija que se restablezca la separacion vertical dentro
de los 15 minutos posteriores al primer pedido de informe de demanda; y

e) se mantengan las comunicaciones orales directas controlador-piloto o CPDLC.

5.428.2  Laaplicacion del procedimiento de ascenso y descenso (CDP) ADS-C deberia acompafiarse de
un proceso de control continuo.

Nota.- La Circular 342, Automatic Dependent Surveillance— Contract (ADS-C) Climb and Descend
Procedure (CDP) [Procedimiento de ascenso y descenso (CDP) con vigilancia dependiente automdatica—
contrato (ADS-C)] contiene informacion complementaria sobre el control continuo.

5.4.2.9 Minimas de separacion longitudinal basadas en la performance

Nota.- Las orientaciones para la implantacion y la aplicacion de las minimas de separacion que se incluyen
en esta seccion figuran en el Manual sobre comunicaciones y vigilancia basadas en la performance
(PBCS) (Doc 9869); el Global Operational Data Link (GOLD) Manual (Doc 10037) [Manual de enlace de
datos para las operaciones mundiales (GOLD)]; el Satellite Voice Operations Manual (SVOM) [Manual de
operaciones basadas en comunicaciones orales por satélite (SVOM)](Doc 10038); el Manual on the
Implementation of Performance-based Longitudinal Separation Minima (Doc 10120) (Manual de
implantacion de minimas de separacion longitudinal basadas en la performance) y el Manual sobre
supervision de la aplicacion de minimas de separacion horizontal basadas en la performance (Doc 10063).

5.4.2.9.1 Dentro de espacio aéreo designado, o en rutas designadas, pueden utilizarse las minimas de
separacion acordes con las disposiciones de esta seccion.

5.4.2.9.2 Pueden utilizarse las siguientes minimas de separacion para aeronaves en Crucero, ascenso o
descenso en:

a) lamisma derrota; o
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b) que atraviesen derrotas, siempre que el angulo relativo entre las derrotas sea inferior a 90°.

Minimas Mdximo intervalo de
de NP RCP RSP notificacion
separacion periddica

de ADS-C
10 240 180 27 minutos
93 km (SONM) 4 240 180 32 minutos
55,5 km (30NM) 204 240 180 12 minutos

192 segundos

37 km (20NM) 204 240 180 (3,2 minutos)
5 minutos 204010 240 180 14 minutos

Nota.- El intervalo maximo de 192 segundos (3,2 minutos) de notificacion periodica de ADS-C se usa durante
la aplicacion de la minima de separacion de 37 km (20 NM) entre pares especificos de aeronaves, y debe
usarse como intervalo de notificacion periodica por defecto para todas las aeronaves. Puede consultarse
orientacion sobre ADS contrato — periodica en el Global Operational Data Link (GOLD) Manual (10037)
[Manual de enlaces de datos para las operaciones mundiales (GOLD)]/.

5.4.2.9.3 Se pueden autorizar a aeronaves en derrotas opuestas y en sentidos opuestos a ascender o descender
hasta los niveles ocupados por otra acronave, o a pasar por dichos niveles, siempre que los informes ADS-C
indiquen que, al pasarse entre si, las aeronaves guardan la separacion minima aplicable que figura en
5.4.29.2.

5.4.2.9.4 La separacion de cinco minutos se calculara con una resolucion de un segundo, sin redondeo.

5.4.2.9.5 Se aplicara la separacion de modo que la distancia o el tiempo entre las posiciones calculadas de
las aeronaves nunca sea menor que los minimos prescritos. Dicha distancia o tiempo se obtendra por medio
de uno de los siguientes métodos:

a) cuando las aeronaves se encuentran en la misma derrota idéntica, la distancia o el tiempo pueden
medirse entre las posiciones calculadas de las aeronaves o pueden calcularse midiendo las
distancias o los tiempos hasta un punto comun en la derrota (véanse las Figuras 5-30 y 5-
31);

Nota.- Las mismas derrotas idénticas son un caso especial de la misma derrota que se define en
5.4.2.1.5 a) donde la diferencia angular es cero grados, o derrotas opuestas que se definen en 5.4.2.1.5
b) donde la diferencia angular es 180°.

b) cuando las aeronaves se encuentran en las mismas derrotas no paralelas o en derrotas opuestas no
paralelas que no sean las de a), o en derrotas que se cruzan, la distancia o tiempo se calcularan
midiendo las distancias o tiempos hasta el punto comin de interseccion de las derrotas o derrota
proyectada (véanse las Figuras 5-32 al 5-34); y

¢) cuando las aeronaves se encuentran en derrotas paralelas cuyas areas de proteccion se superponen,
la distancia o el tiempo se mediran a lo largo de la derrota de una de las aeronaves como se indic6
en a) utilizando su posicion calculada y el punto por delante de la posicion calculada de la otra
aeronave (véase la Figura 5-35).

’

Nota.- En todos los casos presentados en las Figuras 5-30 a 5-35, “d” y “t” se calculan sustrayendo la
distancia o el tiempo de la aeronave mds cercana desde el punto comun, de la distancia o el tiempo de la
aeronave mas lejana del punto comun, excepto en la Figura 5-33 en que ambas distancias o tiempos se
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suman, por lo cual el orden de las aeronaves no es importante para el calculo.

5.4.2.9.6 El sistema de comunicaciones que se suministre para permitir la aplicacion de las minimas de
separacion que figuran en 5.4.2.9.2, permitird a un controlador, dentro de un intervalo de 4 minutos,
intervenir y resolver un posible conflicto comunicdndose con una aeronave usando los medios normales de
comunicaciones. Se dispondra de un medio alternativo para permitir al controlador intervenir y resolver el
conflicto dentro de un lapso total de 10,5 minutos, si fallan los medios normales de comunicaciones.

5.4.2.9.7 Cuando no se reciba un informe ADS-C periddico o de suceso de cambio de punto de recorrido
dentro de un intervalo de 3 minutos a partir del momento en que debio haber sido enviado, el informe se
considera retrasado y el controlador tomara medidas para obtener el informe lo mas pronto posible,
normalmente mediante ADS-C o CPDLC. Si no se recibe un informe dentro de los 6 minutos posteriores al
momento en que debid haberse enviado el informe original, y existe posibilidad de pérdida de separacion
respecto de otras aeronaves, el controlador tomara medidas para resolver cualquier posible conflicto, tan
pronto como sea posible. El medio de comunicaciones suministrado sera de un tipo que permita lograr esta
separacion alternativa dentro de un intervalo adicional de 7,5 minutos.

5.4.2.9.8 Cuando se reciba informacion que indique que existe una falla del equipo terrestre o de la aeronave,
o un deterioro que implique una performance mas baja que la indicada en los requisitos de performance de
comunicacién, navegacion y vigilancia, ATC aplicard, segiin corresponda, minimas de separacion
alternativas.

Figura 5-30. Calculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves — derrota idéntica, mismo sentido
[véase 5.4.2.9.5 a)]
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Figura 5-31. Cilculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves — derrota
idéntica, sentido opuesto [véase 5.4.2.9.5 a)]

Figura 5-32. Calculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves — misma
derrota, pero no idéntica y derrotas que se cruzan [véase 5.4.2.9.5 b)]
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Figura 5-33. Calculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves —
misma derrota prevista, pero no idéntica [véase 5.4.2.9.5 b)]

Figura 5-34. Calculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves —
lados opuestos del punto comiin [véase 5.4.2.9.5 b)]
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Figura 5-35. Calculo de la distancia/tiempo longitudinal entre aeronaves —
derrotas paralelas [véase 5.4.2.9.5 ¢)]

5.5 SEPARACION DE AERONAVES EN CIRCUITO DE ESPERA DE VUELO

5.5.1 Las aeronaves establecidas en circuitos de espera adyacentes estaran separadas, excepto cuando exista
separacion lateral entre las dreas de espera, segun lo determinado por la autoridad ATS competente, por la
minima de separacion vertical aplicable.

5.5.2 Excepto cuando exista separacion lateral, se aplicara entre las aeronaves en circuitos de espera en
vuelo y otras aeronaves que lleguen, salgan o en ruta, una separacion vertical siempre que la otra aeronave
en cuestion esté a menos de 5 minutos de tiempo de vuelo del area de espera o a menos de una distancia
prescrita por la autoridad competente. (Véase la Figura 5-36)

Figura 5-36 Separacion entre aeronaves en circuito de espera y aeronaves en ruta [5.5.2]

5.6 SEPARACION MiNIMA ENTRE AERONAVES QUE SALEN

Nota.- Las siguientes disposiciones son complementarias de las minimas de separacion longitudinal
especificadas en la Seccion 5.4.2.
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5.6.1 Se requiere un minuto de separacion si las aeronaves han de volar en derrotas que divergen, por lo
menos, en un angulo de 45° inmediatamente después del despegue, de tal manera que se consiga separacion
lateral (véase la Figura 5-37). Esta separacion minima podré reducirse si las aeronaves usan pistas paralelas,
o cuando se adopte el procedimiento prescrito en el Capitulo 6, 6.3.3.1 para operaciones en pistas
divergentes que no se crucen, con tal de que la autoridad ATS competente haya aprobado instrucciones
referentes al procedimiento, y de que la separacion lateral se obtenga inmediatamente después del despegue.

Figura 5-37 Un minuto de separacion entre aeronaves que salen y siguen
derrotas divergentes por lo menos en 45° [véase 5.6.1]

Nota 1.- Las categorias y grupos de estela turbulenta figuran en el Capitulo 4, Seccion 4.9.1, y las minimas
de separacion longitudinal correspondientes figuran en el Capitulo 5, Seccion 5.8, y en el Capitulo 8, Seccion
8.7.3.

Nota 2.- En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426), Parte I, Seccion 5, se
describen en detalle las caracteristicas de los vortices de estela y su influencia en las aeronaves.

5.6.2 Serequieren 2 minutos entre despegues cuando la aeronave precedente vuele por lo menos a (40 KT)

mas rapido, que la aeronave que la sigue, y ambas aeronaves seguiran la misma derrota (véase la Figura 5-
38).

Figura 5-38 Dos minutos de separacion entre aeronaves que salen
y siguen la misma derrota [véase 5.6.2]

Nota.- Véase en el Capitulo 4, Seccion 4.6 lo relativo a instrucciones para control de la velocidad. Los
calculos, basados en las velocidades aerodinamicas verdaderas (TAS), de las diferencias de velocidad entre
aeronaves durante el ascenso, pueden no ser suficientemente precisos en todas las circunstancias para
determinar si puede aplicarse el procedimiento indicado en 5.6.2, en cuyo caso pueden ser mds
convenientes los cdlculos basados en las velocidades aerodinamicas indicadas (IAS).
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5.6.3 Serequieren 5 minutos de separacion cuando no exista separacion vertical, si una aeronave que
sale atravesara el nivel de otra que haya salido antes, y ambas vayan a seguir la misma derrota (véase
la Figura 5-39). Deben tomarse medidas para asegurar que se mantenga o aumente la separacion de
cinco minutos cuando no exista separacion vertical.

Figura 5-39 Cinco (5) minutos de separacion entre aeronaves que salen siguiendo la
misma derrota [véase 5.6.3]

5.7 SEPARACION ENTRE LAS AERONAVES QUE SALEN Y LAS QUE LLEGAN

5.7.1 A menos que la autoridad ATS competente prescriba otra cosa, se aplicara la siguiente separacion
cuando la autorizacion de despegue se base en la posicion de alguna aeronave que llega.

5.7.1.1 Si la aeronave que llega estd haciendo una aproximacion por instrumentos completa, la aeronave
que sale puede despegar:

a) en cualquier direccion hasta que la aeronave que llega haya iniciado su viraje reglamentario o
viraje basico que conduce a la aproximacion final;

b) en una direcciéon que difiera por lo menos en 45° respecto a la direccion opuesta a la de
aproximacion, después de que la aeronave que llega haya iniciado el viraje reglamentario o el
viraje basico que conduce a la aproximacion final, siempre que el despegue se haga por lo
menos 3 minutos antes de la hora prevista para que la aeronave que llega se halle sobre el comienzo
de la pista de vuelo por instrumentos (véase la Figura 5-40)

5.7.1.2 Silaaeronave que llega hace una aproximacion directa, la acronave que sale puede despegar:

a) en cualquier direccion, hasta 5 minutos antes de la hora a que se prevé que la acronave que llega se
hallara sobre la pista de vuelo por instrumentos;

b) en una direcciéon que difiera por lo menos en 45° respecto a la direccion opuesta a la de
aproximacion de la aeronave que llega:

1) hasta 3 minutos antes de la hora en que se calcula que la aeronave que llega se hallara sobre
el comienzo de la pista de vuelo por instrumentos (véase la Figura 5-40); o bien

2) antes de que la aeronave que llega cruce un punto de referencia designado en la derrota
de aproximacion; el emplazamiento de tal punto de referencia sera determinado por la
autoridad ATS competente después de haber consultado a los explotadores.
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Figura 5-40 Separacion entre aeronaves que salen y aeronaves que llegan [véase
5.7.1.1 b) y 5.7.1.2 b)]

5.7.1.3 Si la aeronave que llega esté siguiendo un procedimiento de vuelo por instrumentos RNAV o RNP,
la aeronave que sale puede despegar en una trayectoria de salida que esté fuera del area de proteccion de
llegada para la acronave que llega (véase la Figura 5-41) siempre que:

a) se aplique la separacion vertical hasta que la acronave que llega haya notificado que ha pasado por
un punto de recorrido de notificacion obligatoria en el procedimiento de vuelo por instrumentos,
determinando el emplazamiento de tal punto de recorrido la autoridad ATS competente;

b) el despegue se lleve a cabo antes de que la aeronave que llega cruce un punto de recorrido designado
en el procedimiento de vuelo por instrumentos, determinando el emplazamiento de tal punto de
recorrido la autoridad ATS competente; y

c) la aeronave que sale se mantenga fuera del area de proteccion de llegada hasta que se establezca
otra forma de separacion.

Nota.- El darea de proteccion de llegada se define como el darea sombreada que se extiende 45° desde la
prolongacion del eje de pista hasta una linea de 45° respecto a un punto de recorrido de notificacion
obligatoria. (Véase la Figura 5-41).
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Figura 5-41. Area de proteccién de llegada

5.7.1.4 Si la aeronave que llega esta haciendo una aproximacion por instrumentos con viraje base, la otra
aeronave esta saliendo en sentido opuesto al de la aproximacion, la aeronave que despega debe:

a) estar en el aire hasta antes que la aeronave que llega notifique en viraje base;
b) virar a su izquierda y abandonar la trayectoria de aproximacion final antes de que la aeronave que
llega notifique en final.
5.8 MINIMAS DE SEPARACION LONGITUDINAL EN FUNCION DEL TIEMPO POR RAZON
DE TURBULENCIA DE ESTELA

Nota.- En el Capitulo 8, 8.7.3, se establecen las minimas de separacion por estela turbulenta
longitudinat—en funcion de la distancia y del tiempo basadas en los sistemas de vigilancia ATSpor+az61-

5.8.1 Aplicacion

5.8.1.1 No se requerira de la dependencia ATC en cuestion que aplique la separacion por turbulencia de
estela:

a) para vuelos VFR que aterricen en la misma pista que una aeronave precedente SUPER, PESADA
o MEDIA; y

b) entre vuelos IFR que lleguen en aproximacion visual cuando la aeronave haya notificado que tiene
ala vista la aeronave precedente y que ha recibido instrucciones para que siga y mantenga
su propia separacion de esa aeronave.

5.8.1.2 La dependencia ATC expedira respecto a los vuelos especificados en 5.8.1.1 a) y b), asi como
cuando por otros motivos se juzgue necesario, un aviso de precaucion por turbulencia de estela posible. El
piloto al mando de la aeronave en cuestion tendra la responsabilidad de asegurarse de que es aceptable
la separacion de una aeronave precedente que sea de una categoria mas pesada de turbulencia de estela.
Si se determina que se requiere una separacion adicional, la tripulacion de vuelo lo notificara
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consiguientemente a la dependencia ATC, manifestando sus requisitos.
5.8.2 Aeronaves que llegan

5.8.2.1 Salvolo previsto en 5.8.1.1 a) y b), se aplicaran las minimas siguientes a las acronaves que aterricen
detras de una aeronave SUPER, PESADA o MEDIA:

a) aeronave PESADA que aterriza detras de una acronave SUPER — dos minutos;

b) aeronave MEDIA que aterriza detras de una acronave SUPER — tres minutos;

¢) aeronave MEDIA que aterriza detras de una aeronave PESADA — dos minutos;

d) aeronave LIGERA que aterriza detras de una acronave SUPER — cuatro minutos

e) acronave LIGERA que aterriza detras de una aeronave PESADA o MEDIA — 3 minutos
5.8.3 Aeronaves que salen

5.8.3.1 Cuando se empleen las categorias de estela turbulenta que figuran en el Capitulo 4,4.9.1.1, y cuando
las aeronaves utilicen:

a) la misma pista (véase la Figura 5-42);

b) pistas que se cruzan, si la trayectoria de vuelo prevista de la segunda aeronave se cruzara con
la trayectoria de vuelo prevista de la primera aeronave a la misma altitud o a menos de 300 m (1
000 ft) por debajo (véase la Figura 5-43);

se aplicardn las siguientes separaciones minima:
1) aeronave PESADA que despega detras de una aeronave SUPER — dos minutos;
2) aeronave LIGERA o MEDIA que despega detras de una aeronave SUPER — tres minutos;
3) aeronave LIGERA o MEDIA que despega detras de una aeronave PESADA — dos minutos;
4) aeronave LIGERA que despegue detras de una aeronave MEDIA — dos minutos.

5.8.3.2 Cuando se empleen los grupos de estela turbulenta que figuran en el Capitulo 4, 4.9.1.2, y cuando las
aeronaves utilicen:

a) la misma pista (véase la Figura 5-42);

b) pistas que se cruzan, si la trayectoria de vuelo prevista de la segunda aeronave se cruzara con la
trayectoria de vuelo prevista de la primera aeronave a la misma altitud o a menos (1 000 ft)
se aplicaran las siguientes separaciones:

Grupo de estela Grupo de estela Minimas de separacion
turbulenta de la aeronave| turbulenta de la por estela turbulenta
que precede aeronave que sigue en funcién del

tiempo

100 segundos

120 segundos

140 segundos

160 segundos

160 segundos

180 segundos

A

100 segundos
120 segundos

Qlom @@mmoaw

120 segundos
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100 segundos
120 segundos
120 segundos
140 segundos

80 segundos
100 segundos

MmO @mmdg

es!
@

100 segundos

Figura 5-42 Separacién por estela turbulenta para
aeronaves que siguen [véanse 5.8.3.1 a), y 5.8.3.2 a)]

Figura 5-43 Separaciéon por estela turbulenta para
aeronaves que se cruzan [véanse 5.8.3.1 b) y 5.8.3.2 b)]

5.8.3.3 Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figura en el Capitulo 4, 4.9.1.1, para las
aeronaves que despeguen desde una parte intermedia de la misma pista (véase la Figura 5-44), se aplicaran
las siguientes separaciones minimas:

a) aeronave PESADA que despega detras de una acronave SUPER — tres minutos;

b) acronave LIGERA o MEDIA que despega detras de una acronave SUPER — cuatro minutos;
¢) aecronave LIGERA o MEDIA que despega detras de una aeronave PESADA — tres minutos;
d) aeronave LIGERA que despegue detras de una aeronave MEDIA — tres minutos.

5.8.3.3 Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del Capitulo 4 4.9.1.2, para las aeronaves que
despeguen desde una parte intermedia de la misma pista (véase la Figura 5-44), se aplicaran las
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siguientes separaciones minimas:

Grupo de estela Grupo de estela turbulenta Minimas de separacion
turbulenta de la acronave de la aeronave que sigue por estela turbulenta en
que precede funcion del tiempo

A

160 segundos
180 segundos
200 segundos
220 segundos
220 segundos
240 segundos

160 segundos
180 segundos
180 segundos
200 segundos

140 segundos
160 segundos
160 segundos
180 segundos

180 segundos

Qo mg oammo oammgaw

160 segundos

Figura 5-44 Separacion por estela turbulenta parala
aeronave que sigue [véanse 5.8.3.3 y 5.8.3.4]

5.8.4 Umbral de aterrizaje desplazado

5.8.4.1 Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el Capitulo 4, 4.9.1.1, y se opere
con umbral de aterrizaje desplazado, se aplicaran las siguientes separaciones minimas si se opera que las
trayectorias de vuelo previstas se crucen en el caso de:

a) una aeronave PESADA que sale tras la llegada de una aeronave SUPER — dos minutos;

b) una aeronave LIGERA o MEDIA que sale tras la llegada de una acronave SUPER — tres minutos;
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¢) una aeronave LIGERA o MEDIA que sale tras la llegada de una aeronave PESADA — dos minutos;
d) una aeronave LIGERA que sale tras la llegada de una aeronave MEDIA — dos minutos;

e) una aeronave PESADA que llega tras la salida de una acronave SUPER - dos minutos;

f) una aeronave LIGERA o MEDIA que llega tras la salida de una acronave SUPER — tres minutos;

g) una aeronave LIGERA o MEDIA que llega tras la salida de una aeronave PESADA — dos minutos;
h) una aeronave LIGERA que llega tras la salida de una aeronave MEDIA — dos minutos.

5.8.4.2 Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del Capitulo 4, 4.9.1.2, y se opere con un umbral
de aterrizaje desplazado, se aplicaran las siguientes separaciones minimas cuando una aeronave sale tras la
llegada de una aeronave, si se espera que las trayectorias de vuelo previstas se crucen:

Grupo de la aeronave Grupo de la aeronave siguiente | Minimas de separacion por
presente que llega que sale estela turbulenta en funcion
del tiempo

A 100 segundos
120 segundos
140 segundos
160 segundos
160 segundos

180 segundos

100 segundos
120 segundos
120 segundos
140 segundos

80 segundos
100 segundos
100 segundos
120 segundos

QMmUY oo oamEgaw

D
E

120 segundos

Q

100 segundos

5.8.4.3 Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del Capitulo 4, 4.9.1.2, y se opere con un umbral
de aterrizaje desplazado, se aplicaran las siguientes separaciones minimas cuando una aeronave llega tras la
salida de una aeronave, si se espera que las trayectorias de vuelo previstas se crucen:

Grupo de la acronave Grupo de la acronave siguiente | Minimas de separacion por
precedente que sale que llega estela turbulenta en funcion
del tiempo
A B 100 segundos
C 120 segundos
D 140 segundos
E 160 segundos
F 160 segundos
G 180 segundos
E 100 segundos
F 100 segundos
G 120 segundos
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B D 100 segundos
E 120 segundos
F 120 segundos
G 140 segundos
C D 80 segundos
D G 120 segundos
E G 100 segundos

5.8.5 Sentidos opuestos

5.8.5.1 Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el Capitulo 4, 4.9.1.1, para una
aeronave mas pesada que efectiie una aproximacion baja o frustrada y cuando la aeronave mas ligera:

a) utilice para el despegue una pista en sentido opuesto (véase la Figura 5-45); o

b) aterrice en la misma pista en sentido opuesto (véase la Figura 5-46);

se aplicaran las siguientes separaciones minimas:

a) entre una aecronave PESADA y una aeronave SUPER — tres minutos;

b) entre una aeronave LIGERA o MEDIA y una acronave SUPER — cuatro minutos;

c¢) entre una aeronave LIGERA o MEDIA y una aeronave PESADA — tres minutos;

d) entre una acronave LIGERA y una acronave MEDIA — tres minutos.

5.8.5.2 Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del Capitulo 4, 4.9.1.2, y una aecronave mas pesada

efectie una aproximacion baja o frustrada y la aeronave mas ligera:

a) utilice para el despegue una pista en sentido opuesto (véase la Figura 5-45); o

b) aterrice en la misma pista en sentido opuesto

se aplicaran las siguientes separaciones minimas:

Grupo de la acronave
precedente que sale

Grupo de la aeronave que
sigue

Minimas de separacion
por estela turbulenta en
funcidon del tiempo

A

160 segundos
180 segundos
200 segundos
220 segundos
220 segundos
240 segundos

160 segundos
180 segundos
180 segundos
200 segundos

140 segundos
160 segundos
160 segundos
180 segundos

Q| mEmg Q@m0 Q@QTEHOO®

180 segundos
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E G 160 segundos

Figura 5-45 Separacion por estela turbulenta
para despegue en sentidos opuestos [véanse 5.8.5.1 a) y 5.8.5.2 a)]

Figura 5-46 Separacion por estela turbulenta
para aterrizaje en sentidos opuestos [véanse 5.8.5.1 b) y 5.8.5.2 b)]

59 AUTORIZACIONES PARA VOLAR CUIDANDO SU PROPIA SEPARACION EN
CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO VISUAL

Nota 1.- Como se indica en esta Seccion, el suministro de separacion vertical u horizontal por parte de una
dependencia de control de transito aéreo no se aplica respecto a cualquier parte especificada de un vuelo
que haya sido autorizado, a reserva de que cuide su propia separacion y permanezca en condiciones
meteorologicas visuales. Al vuelo asi autorizado le corresponde garantizar que, mientras dure la
autorizacion, no operard tan proximo a otros vuelos que pueda crear peligro de colision.
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Nota 2.- Resulta axiomatico que un vuelo VFR debe permanecer, en todo momento, en condiciones meteoro-
logicas visuales. Por lo tanto, el expedir una autorizacion a un vuelo VFR a reserva de que cuide su propia
separacion y permanezca en condiciones meteorologicas de vuelo visual, no tiene otro objeto que el de
indicar que, mientras dure la autorizacion, ésta no implicara separacion de otras aeronaves por parte del
control de transito aéreo.

Nota 3.- Entre los objetivos del servicio de control de transito aéreo prescritos en el Anexo 11 no se incluye
impedir colisiones con el terreno. Los procedimientos prescritos en el presente documento no eximen al
piloto de su responsabilidad de asegurar que cualquier autorizacion expedida por las dependencias de
control de transito aéreo es segura al respecto. Cuando se dirige por guia vectorial un vuelo IFR o se ha
dado una ruta directa que desvia a la aeronave de una ruta ATS, se aplican los procedimientos que figuran
en el Capitulo 8, 8.6.5.2.

5.9.3 Ascensos y descensos en VMC.- Cuando lo solicite una aeronave, y con tal de que el piloto de la
otra aeronave dé su consentimiento y el procedimiento haya sido previamente aprobado por la autoridad
ATS competente, una dependencia ATC podra dar autorizacidén a un vuelo controlado que opere en el
espacio aéreo de Clases D y E en condiciones meteorologicas visuales durante las horas diurnas para
que vuele cuidando su propia separacion con respecto Unicamente a otra aeronave y permaneciendo en
condiciones meteorologicas de vuelo visual. Cuando asi se permita a un vuelo controlado, regira lo
siguiente:

a) la autorizacion sera para una parte especifica del vuelo a 3 050 m (10 000 ft) o por debajo durante
la subida o el descenso, quedando sujeto a las demds restricciones que se prescriban a base
de acuerdos regionales de navegacion aérea;

b) siexiste la posibilidad de que el vuelo no pueda realizarse en condiciones meteorologicas visuales,
se proporcionara un vuelo IFR con instrucciones de alternativa que habran de cumplirse en el caso
de que el vuelo en condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC) no pueda mantenerse
durante el plazo de validez del permiso;

c¢) siel piloto de un vuelo IFR observa que las condiciones se estan deteriorando y considera que
el operar en VMC llegara a ser imposible, informara al ATC antes de entrar en condiciones
meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC) y procederd de conformidad con las
instrucciones de alternativa proporcionadas.

5.9.4 Ascensos y descensos en VSA.- Cuando lo solicite una aeronave y haya sido previamente autorizado
por la autoridad ATS competente, una dependencia ATC podra dar autorizacion a un vuelo controlado para
que ascienda o descienda por referencia visual con el terreno, siendo el ATC responsable de separar a dicho
vuelo con otras aeronaves y de no restringir en altitudes o niveles de vuelo por debajo de los minimos
publicados.

Nota.- Veéase tambien 5.10.1.2

510 INFORMACION SOBRE TRANSITO ESENCIAL
5.10.1 Generalidades

5.10.1.1 Es transito esencial el transito controlado al que se aplica el suministro de separacion por parte del
ATC, pero que, en relacion con un determinado vuelo controlado no esté o no estara separado del resto del
transito controlado mediante una minima adecuada de separacion.

Nota.- De conformidad con la Seccion 5.2, pero a reserva de ciertas excepciones que se indican
en ella, se requiere que el ATC proporcione separacion entre vuelos IFR en el espacio aéreo de Clases A a
E y, entre vuelos IFR y VFR, en el espacio aéreo de Clases B y C. No se requiere que el ATC
suministre separacion entre vuelos VFR salvo dentro del espacio aéreo de Clase B. Por lo tanto, los vuelos
IFR o VFR pueden constituir transito esencial para el transito IFR, y los vuelos IFR pueden constituir
transito esencial para el transito VFR. Sin embargo, un vuelo VFR no constituira transito esencial para
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otros vuelos VFR salvo dentro del espacio aéreo de Clase B.
5.10.1.2 Se proporcionara informacioén sobre el transito esencial a los vuelos controlados pertinentes
cuando constituyan entre si transito esencial.

Nota.- Esta informacion se referira inevitablemente a los vuelos controlados que hayan sido autorizados a
reserva de cuidar su propia separacion y permanecer en condiciones meteorologicas de vuelo visual y
también siempre que se haya infringido la minima de separacion deseada.

5.10.2 Informacion que ha de proporcionarse

La informacion de transito esencial incluira:
a) direccion que haya de seguir el vuelo de las aeronaves de que se trate;
b) tipo y categoria de estela turbulenta (de ser pertinente) de las aecronaves de que se trate;
c¢) nivel de crucero de las aecronaves de que se trate; y

1) hora prevista en la vertical del punto de notificacién mas proéximo a aquél en que se cruzara el nivel;
0

2) marcacion relativa de la aeronave en cuestion en términos de un reloj de 12 horas, asi como la
distancia al transito que estd en conflicto; o

3) posicion actual o prevista de la aeronave en cuestion.

Nota 1.- Ninguna disposicion de la Seccion 5.10 trata de impedir al ATC que dé a las aeronaves bajo su
control cualquier otra informacion de que disponga, con objeto de mejorar la seguridad aérea, de
conformidad con los objetivos ATS, que se definen en el Capitulo 2 del Anexo 11.

Nota 2.- La categoria de estela turbulenta solamente serd informacion de transito esencial si la aeronave
en cuestion es de una categoria mds pesada de estela turbulenta que la aeronave a la que se dirige la
informacion de transito.

5.11 REDUCCION DE LAS MINIMAS DE SEPARACION
Nota.- Véase también el Capitulo 2, Gestion de la seguridad en el ATS.

5.11.1 A condicién de que se haya demostrado en una evaluacién adecuada de la seguridad que se
mantendrd un nivel aceptable de seguridad y después de haber consultado a los usuarios, las minimas
de separacion indicadas en 5.4.1 y 5.4.2 pueden reducirse en las siguientes circunstancias.

5.11.1.1 De conformidad con lo que determine la autoridad ATS competente, segun corresponda:

a) cuando las ayudas electronicas especiales o de otra clase permitan al piloto al mando de la aeronave
determinar con exactitud la posicion de la aeronave, y existan instalaciones adecuadas de
comunicaciones para que esa posicion se pueda transmitir sin tardanza a la apropiada dependencia
del control de transito aéreo; o

b) cuando, en relacidon con instalaciones de comunicaciones rapidas y seguras, la dependencia
apropiada del control de transito aéreo disponga de informacion acerca de la posicion de la
aeronave que se derive de un sistema de vigilancia ATS; o

¢) cuando las ayudas electronicas especiales o de otra clase permitan al controlador de transito aéreo
predecir, rapida y exactamente, las trayectorias de vuelo de las aeronaves, y existan instalaciones
adecuadas para verificar frecuentemente si la posicion de las aeronaves coincide con la
pronosticada; o

d) cuando las aeronaves con equipo RNAYV vuelen dentro de la cobertura de ayudas electronicas que
proporcionen las actualizaciones necesarias para mantener la precision de navegacion.
5.11.1.2 De conformidad con acuerdos regionales de navegacion aérea, a condicién de que se haya
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demostrado en una evaluacion adecuada de la seguridad que se mantendra un nivel aceptable de seguridad
y, cuando:

a) las ayudas electronicas especiales, de navegacion de area o de otra clase permitan a los pilotos
atenerse exactamente a sus planes de vuelo actualizados; y

b) la situacion del transito aéreo sea tal que no sea necesario satisfacer plenamente las condiciones
especificadas en 5.11.1.1 a) referente a comunicaciones entre los pilotos y la dependencia o
dependencias ATC apropiadas, para mantener un nivel de seguridad adecuado.

Nota.- Véase el texto de orientacion contenido en el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo
(Doc. 9426), relativo a las condiciones que rigen la reduccion de las minimas de separacion y el
Manual sobre la metodologia de planificacion del espacio aéreo para determinar las minimas de
separacion (Doc. 9689).
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Capitulo 6

SEPARACION EN LA PROXIMIDAD
DE LOS AERODROMOS

6.1 REDUCCION DE LAS MINIMAS DE SEPARACION EN LA PROXIMIDAD DE LOS
AERODROMOS

Ademas de las circunstancias mencionadas en el Capitulo 5 5.11.1, las minimas de separacion indicadas
en el Capitulo 5, 5.4.1 y 5.4.2 pueden reducirse en la proximidad de los aerédromos si:

a) el controlador del aer6dromo puede proporcionar separacion adecuada cuando todas las
aeronaves estan constantemente a su vista; o

b) cuando cada una de las aeronaves esta constantemente a la vista de la tripulacion de vuelo de la
otra aeronave del caso y los pilotos de éstas notifican que pueden mantener su propia separacion;
0

¢) en el caso de una aeronave que siga a otra, la tripulacion de vuelo de la aecronave que va detrés
notifica que tiene a la otra aeronave a la vista y que puede mantener la separacion.

6.2 TRANSITO ESCENCIAL LOCAL

6.2.1 La informacion referente al transito esencial local en conocimiento del ATCO se transmitira
inmediatamente a las aeronaves que salgan y a las que lleguen.

Nota 1.- A este respecto, se entiende por transito esencial local, toda aeronave, vehiculo o persona
que se encuentre en la pista que va a utilizarse o cerca de la misma o el transito en el drea de despegue
v de ascenso inicial o en el area de aproximacion final que puede constituir un peligro de colision para la
aeronave que sale o que llega.

Nota 2.- Véanse tambien el Capitulo 5, Seccion 5.10, el Capitulo 7, 7.4.1.3 y el Capitulo 8, 8.8.2.

6.2.1.1 Se describira el transito esencial local de forma que sea facilmente identificado.

6.3 PROCEDIMIENTOS PARA LAS AERONAVES QUE SALEN
6.3.1 Generalidades

6.3.1.1 En las autorizaciones para las aeronaves que salen se especificard, de ser necesario para la
separacion de aeronaves, el sentido del despegue y del viraje después del despegue; el rumbo o la derrota
que hayan de seguirse antes de interceptar la derrota de salida autorizada; el nivel que haya de mantenerse
antes de continuar el ascenso hasta el nivel asignado; la hora, punto o velocidad vertical de ascenso a la cual
se efectuard un cambio de nivel; y cualquier otra maniobra necesaria que esté en consonancia con las
operaciones seguras de la acronave.

6.3.1.2 Los aerédromos en los que se hayan establecido las salidas normalizadas por instrumentos (SID),
debe darse autorizacion a las aeronaves que salen para que sigan la SID apropiada.

6.3.2 Autorizaciones normalizadas para aeronaves que salen
6.3.2.1 Generalidades

La autoridad ATS competente deberia establecer, siempre que sea posible, procedimientos normalizados
de transferencia de control entre las dependencias ATC en cuestion, y las autorizaciones normalizadas
para las aeronaves que salen.

Nota.- En el Capitulo 10, Seccion 10.1.1 se especifican las disposiciones que se aplican a los
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procedimientos normalizados de coordinacion y transferencia de control.
6.3.2.2 Coordinacion

6.3.2.2.1 Cuando las autorizaciones normalizadas para las aeronaves que salen hayan sido convenidas
entre las dependencias interesadas, la torre de control de aerédromo expedira normalmente la autorizacion
normalizada apropiada, sin previa coordinacion ni aprobacion de la dependencia de control de aproximacion
o del ACC o como se establece en las Cartas de Acuerdo entre dependencias.

6.3.2.2.2 Deberia requerirse una coordinacion previa de las autorizaciones solamente en caso de que sea
necesario 0 conveniente por motivos operacionales una variacion de la autorizacion normalizada o de la
transferencia normalizada de procedimientos de control.

6.3.2.2.3 Se dispondra lo necesario para asegurarse de que en todo momento la dependencia de control
de aproximacion esta informada acerca del orden en el que saldran las aeronaves, asi como acerca de la
pista que hayan de utilizar.

6.3.2.2.4 Se dispondra lo necesario para presentar en pantalla los designadores de las SID asignadas a la
torre de control de aer6dromo, a la dependencia de control de aproximacion o al ACC, seglin corresponda.

6.3.2.3 Contenido
En las autorizaciones normalizadas para las aeronaves que salen se incluiran los siguientes elementos:
a) identificacion de aeronave;

b) limite de la autorizacion, normalmente el aerédromo de destino o la radioayuda principal del
aer6dromo de destino;

¢) designador de la SID asignada publicada en la AIP, o las maniobras posteriores al despegue para
proceder directo a un punto de notificacién y cuando corresponda a un RDL especifico o distancia
especifica.

d) nivel de vuelo autorizado;
e) el codigo SSR asignado;

f) toda restriccion de maniobras a efectuarse posterior al despegue, p. €j. Mantener rumbo de pista
hasta un limite especificado; una altitud por debajo de la altitud de transicion, pero siempre
especificando el limite en distancia para que el piloto evalue tal restriccion por la performance del
tipo de aeronave.

g) toda otra instruccion o informacion necesarias que no se incluyan en la descripcion de la SID,
p. €j., instrucciones relativas a cambio de frecuencia.

Nota 1.- Véase 6.3.2.4.1 para las autorizaciones a aeronaves en SID.

Nota 2.- El uso de un designador SID sin un nivel autorizado no autoriza a la aeronave a ascender en el
perfil vertical SID.

6.3.2.4 Autorizaciones en una SID

6.3.2.4.1 Las autorizaciones a aeronaves en una SID con restricciones de nivel y/o velocidad publicadas
restantes indicaran si esas restricciones deben seguirse o se cancelan. Las fraseologias que siguen se
utilizaran con los significados siguientes:

a) ASCIENDA VIA SID A (nivel) [CLIMB VIA SID TO (level)]:
1. ascienda al nivel autorizado y cumpla con las restricciones de nivel publicadas;
ii. siga el perfil lateral de la SID; y

iii. cumpla con las restricciones de velocidad publicadas o con las instrucciones para el control
de la velocidad emitidas por ATC, segun proceda.
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b) ASCIENDA VIA SID A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE NIVEL [CLIMB VIA SID
TO (level), CANCEL LEVEL RESTRICTION(S)]:

i. ascienda al nivel autorizado, las restricciones de nivel publicadas se cancelan;
ii. siga el perfil lateral de la SID; y

iii. cumpla las restricciones de velocidad publicadas o las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC, segun proceda.

¢) ASCIENDA VIA SID A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE NIVEL EN (punto(s))
[CLIMB VIA SID TO (level), CANCEL LEVEL RESTRICTION(S) AT (point(s))]:

i. ascienda al nivel autorizado, se cancelan las restricciones de nivel publicadas en el punto o
puntos especificados;

ii. siga el perfil lateral de la SID; y

iii. cumpla las restricciones de velocidad publicadas o las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC, segun proceda.

d) ASCIENDA VIA SID A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE VELOCIDAD [CLIMB
VIA SID TO (level), CANCEL SPEED RESTRICTION(S)]:

i. ascienda al nivel autorizado y cumpla las restricciones de nivel publicadas;
ii. siga el perfil lateral de la SID; y

iii. las restricciones de velocidad publicadas y las instrucciones para el control de la velocidad
emitidas por ATC se cancelan.

e) ASCIENDA VIA SID A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE VELOCIDAD EN
(punto(s)) [CLIMB VIA SID TO (level), CANCEL SPEED RESTRICTION(S) AT (point(s))]:

i. ascienda al nivel autorizado y cumpla las restricciones de nivel publicadas;
ii. siga el perfil lateral de la SID; y
iil. las restricciones de velocidad publicadas se cancelan en un punto o puntos especificados.

f) ASCIENDA SIN RESTRICCION A (nivel) o ASCIENDA A (nivel), CANCELE
RESTRICCION(ES) DE NIVEL Y VELOCIDAD [CLIMB UNRESTRICTED TO (level) or
CLIMB TO (level), CANCEL LEVEL AND SPEED RESTRICTION(S)]:

i. ascienda al nivel autorizado, las restricciones de nivel publicadas se cancelan;
ii. siga el perfil lateral de la SID; y

iil. las restricciones de velocidad publicadas y las instrucciones para el control de la velocidad
emitidas por ATC se cancelan.

6.3.2.4.2 Sino hay restricciones de nivel o velocidad publicadas restantes en la SID, deberia usarse la frase
ASCIENDA A (nivel) [CLIMB TO (level)].

6.3.2.4.3 Cuando se den instrucciones subsiguientes relativas a las restricciones de velocidad, y si el nivel
autorizado no cambia, deberia omitirse la frase ASCIENDA VIA SID A (nivel) [CLIMB VIA SID TO
(level)].

6.3.2.4.4 Cuando se autoriza a una aeronave que sale a proseguir directamente hacia un punto de recorrido
publicado en la SID, se cancelan las restricciones de velocidad y nivel que se asocian a los puntos de
recorrido evitados. Todas las restricciones de velocidad y nivel publicadas restantes seguiran aplicandose.

6.3.2.4.5 Cuando se proporciona guia vectorial o se autoriza a una aeronave que sale a proseguir hacia un
punto que no esté en la SID, se cancelan todas las restricciones de velocidad y nivel publicadas de la SID,
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y el controlador:
a) reiterara el nivel autorizado;
b) proporcionara las restricciones de velocidad y nivel segun sea necesario; y

c) notificard al piloto si se espera que la aeronave reciba instrucciones para que, en forma
subsiguiente, reanude la SID.

Nota.- También véase 8.6.5.2 en lo que respecta al franqueamiento de obstaculos prescrito.
6.3.2.4.6 Las instrucciones ATC dadas a una aeronave para que reanude una SID incluirdn:

a) el designador de la SID que debe reanudarse, a menos de que se haya proporcionado una
notificacion anticipada de reanudacion de conformidad con 6.3.2.4.5;

b) el nivel autorizado de conformidad con 6.3.2.4.1; y

¢) la posicidn en la que se espera reanudar la SID.
Nota.- Véase 12.3.3.1 para la fraseologia sobre las instrucciones de reanudacion.
6.3.2.5 Falla de comunicaciones

6.3.2.5.1 En las autorizaciones de salida de acronaves puede especificarse un nivel autorizado que no sea el
indicado en el plan de vuelo presentado para la fase en ruta del vuelo, sin un limite de tiempo o geografico
para el nivel autorizado. Se utilizardn normalmente tales autorizaciones para facilitar la aplicacion de
métodos de control tactico por parte del ATC, normalmente mediante el uso de un sistema de vigilancia
ATS.

6.3.2.5.2 Cuando se utilicen autorizaciones de salida de aeronaves en las que no se incluya un limite de
tiempo o geografico para un nivel autorizado, deberian prescribirse las medidas que haya de adoptar una
aeronave que esté siendo objeto de falla de comunicaciones aire-tierra en caso de que la acronave haya
recibido guia vectorial radar para apartarse de la ruta especificada en su plan de vuelo vigente, en base a un
acuerdo regional de navegacion aérea y se incluiran en la descripcion de la SID o se publicaran en la AIP.

6.3.3 Orden de salida

6.3.3.1 Podra apresurarse la salida de las aeronaves proponiendo el despegue en un sentido que no sea
contrario al viento. Es responsabilidad del piloto al mando decidir si despega en tales condiciones o si debe
esperar para despegar en el sentido preferido.

6.3.3.2 Las salidas se retrasan, los vuelos demorados se despacharan, normalmente, en el orden de su
hora prevista de salida, pero puede seguirse un orden distinto para:

a) facilitar el mayor ntimero de salidas con la minima demora media;

b) atender con la mayor amplitud posible a las solicitudes de un explotador respecto a los vuelos de
tal explotador.

6.3.3.3 Las dependencias de control de transito aéreo deberian notificar a los explotadores de las acronaves
0 a sus representantes designados, si prevén demoras que excedan de 30 minutos.

6.4 INFORMACION PARA LAS AERONAVES QUE SALEN

Nota.- Véase el Capitulo 11, 11.4.3, referente a los mensajes de informacion de vuelo.

6.4.1 Condiciones meteorologicas

La informacion referente a cambios significativos de las condiciones meteoroldgicas en el area de
despegue o de ascenso inicial, obtenida por la dependencia de control de aproximacion después de que
la aeronave que sale haya establecido comunicacion con dicha dependencia, se transmitira
inmediatamente a la aeronave, excepto cuando se sepa que ésta ha recibido ya la informacion.
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Nota.— A este respecto, se entiende por cambios significativos los referentes a la velocidad o direccion
del viento en la superficie, visibilidad, alcance visual en la pista o temperatura del aire (para los
aviones con motores de turbina), y la existencia de tormentas (cumulonimbus), turbulencia moderada
o fuerte, cortante del viento, granizo, engelamiento moderado o fuerte, linea de turbonada fuerte,
precipitacion engelante, ondas orogrdficas fuertes, tempestad de arena, tempestad de polvo, ventisca alta,
tornado o tromba marina.

6.4.2 Estado operacional de las ayudas visuales o no visuales

La informacion referente a las variaciones del estado operacional de las ayudas, visuales o no visuales,
esenciales para el despegue y la subida se transmitira inmediatamente a la aeronave que sale, excepto
cuando se sepa que ésta ha recibido ya la informacion.

6.5 PROCEDIMIENTOS PARA LAS AERONAVES QUE LLEGAN
6.5.1 Generalidades

6.5.1.1 Cuando sea evidente que las aeronaves que llegan tendran retardos, se dara aviso de ello, en la
medida de lo posible, a su explotador o a su representante designado y se le tendra al corriente de los
cambios que haya en las demoras previstas.

6.5.1.2 Puede requerirse a las aeronaves que llegan que informen cuando salgan de o pasen por un punto
significativo o ayuda para la navegacion o, cuando inicien el viraje reglamentario o el viraje de base, o que
transmitan otra informacion que necesite el controlador para acelerar el movimiento de las aeronaves que
llegan y que salen.

6.5.1.3 No se autorizara a un vuelo IFR para que efectue la aproximacion inicial por debajo de la altitud
minima apropiada especificada por el Estado de que se trate, ni para que descienda por debajo de dicha
altitud, a menos que:

a) el piloto haya notificado que ha pasado un punto apropiado definido por una ayuda para la
navegacion o un punto de recorrido; o

b) el piloto notifique que tiene y puede mantener el aerédromo a la vista; o
c¢) la aeronave esté realizando una aproximacion visual; o

d) el controlador haya determinado con certeza la posicion de la aeronave mediante el uso de
un sistema de vigilancia ATS, y a condicion de que se haya especificado una altitud minima
inferior para ser utilizada cuando se proporcionan servicios de vigilancia ATS.

6.5.1.4 En los aerédromos en que se hayan establecido llegadas normalizadas por instrumentos (STAR),
debe normalmente darse autorizacion a las aeronaves que llegan para que sigan la STAR apropiada.
Se informard a la aeronave acerca del tipo de aproximacion previsto y acerca de la pista en servicio con la
mayor antelacion posible.

Nota.- Véase la Seccion 6.5.2 relativa a autorizaciones normalizadas de llegada.

6.5.1.5 Después de efectuarse la coordinacion con la dependencia de control de aproximacion, el ACC
podrd permitir a la primera aeronave que llegue que realice la aproximacion en vez de ir a un punto de
referencia de espera.

6.5.2 Autorizacion normalizada para aeronaves que llegan
6.5.2.1 Generalidades

La autoridad ATS competente debe establecer, procedimientos normalizados de transferencia de control
entre las dependencias ATC en cuestion, y las autorizaciones normalizadas para las aeronaves que llegan.

Nota.- En el Capitulo 10, Seccion 10.1.1 se especifican las disposiciones que se aplican a los
procedimientos normalizados de coordinacion y transferencia de control.
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6.5.2.2 Coordinacion

6.5.2.2.1 Cuando se utilicen autorizaciones normalizadas para las aeronaves que llegan y a condicion de que
no se prevea ninguna demora en la terminal, el ACC expedira normalmente autorizaciones para seguir la
STAR apropiada sin previa coordinacion ni aprobacion de la dependencia de control de aproximacion o de
la torre de control de aerédromo, segin corresponda.

6.5.2.2.2 Deberia requerirse una coordinacion previa de las autorizaciones solamente en caso de que sea
necesario o conveniente por motivos operacionales una variacion de la autorizacion normalizada o de
la transferencia normalizada de procedimientos de control.

6.5.2.2.3 Se dispondra lo necesario para asegurarse de que la dependencia de control de aproximacion
esta en todo momento informada acerca del orden en que las aeronaves siguen la misma STAR.

6.5.2.2.4 Se dispondra lo necesario para presentar en pantalla los designadores de las STAR asignadas al
ACC, a la dependencia de control de aproximacion y a la torre de control de aerédromo, segun corresponda.

6.5.2.3 Contenido
En las autorizaciones normalizadas para las acronaves que llegan se incluirdn los siguientes elementos:
a) identificacion de la acronave;
b) designador de la STAR asignada si procede;
¢) pista en servicio, excepto cuando forme parte de la descripcion de STAR;
d) nivel autorizado; y

e) toda otra instruccion o informacion necesarias que no se incluyan en la descripcion de STAR, p.
ej., cambio de comunicaciones.

Nota 1.- Véase 6.5.2.4.1 en relacion con las autorizaciones en una STAR.

Nota2.- El uso de un designador STAR sin un nivel autorizado no autoriza a la aeronave a descender en
el perfil vertical STAR.

6.5.2.4 Autorizacion en una STAR

6.5.2.4.1 Las autorizaciones a aeronaves en una STAR con restricciones de nivel y/o velocidad publicadas
restantes indicardn si esas restricciones deben seguirse o se cancelan. Las fraseologias que siguen se
utilizardn con los significados siguientes:

a) DESCIENDA VIiA STAR A (nivel) [DESCEND VIA STAR TO (level)]:
i)  descienda al nivel autorizado y cumpla las restricciones de nivel publicadas;
il) siga el perfil lateral de la STAR; y

iii) cumpla las restricciones de velocidad publicadas o las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC, segun proceda.

b) DESCIENDA VIA STAR A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE NIVEL [DESCEND
VIA STAR TO (level), CANCEL LEVEL RESTRICTION(S)]:

i)  descienda al nivel autorizado, las restricciones de nivel publicadas se cancelan;
ii) siga el perfil lateral de la STAR; y

iii) cumpla las restricciones de velocidad publicadas o las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC, segtn proceda.

¢) DESCIENDA VIA STAR A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE NIVEL EN
(punto(s)) [DESCEND VIA STAR TO (level) CANCEL LEVEL RESTRICTION(S) AT

(point(s))]:
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1) descienda al nivel autorizado, se cancelan las restricciones de nivel publicadas en el
punto o puntos especificados;

ii) siga el perfil lateral de la STAR; y

iil) cumpla las restricciones de velocidad publicadas o las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC, segun proceda.

d) DESCIENDA ViA STAR A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE VELOCIDAD
[DESCEND VIA STAR TO (level), CANCEL SPEED RESTRICTION(S)]:

i)  descienda al nivel autorizado y cumpla las restricciones de nivel publicadas;
ii) siga el perfil lateral de la STAR; y

iii) las restricciones de velocidad publicadas y las instrucciones para el control de la
velocidad emitidas por ATC se cancelan.

e) DESCIENDA VIA STAR A (nivel), CANCELE RESTRICCION(ES) DE VELOCIDAD EN
(punto(s)) [DESCEND VIA STAR TO (level)) CANCEL SPEED RESTRICTION(S) AT

(point(s))]:
i)  descienda al nivel autorizado y cumpla las restricciones de nivel publicadas;
ii) siga el perfil lateral de la STAR; y
iii) las restricciones de velocidad publicadas se cancelan en un punto o puntos especificados.

f) DESCIENDA SIN RESTRICCION A (nivel) o DESCIENDA A (nivel), CANCELE
RESTRICCION(ES) DE NIVEL Y VELOCIDAD [DESCEND UNRESTRICTED TO (level) or
DESCEND TO (level), CANCEL LEVEL AND SPEED RESTRICTION(S)]:

1)  descienda al nivel autorizado, las restricciones de nivel publicadas se cancelan;
ii) siga el perfil lateral de la STAR; y

iii) las restricciones de velocidad publicadas y las instrucciones para el control de la velocidad
emitidas por ATC se cancelan.

6.5.2.4.2 Si no hay restricciones de nivel o velocidad publicadas restantes en la STAR, deberia usarse la
frase DESCIENDA A (nivel) [DESCEND TO (level)].

6.5.2.4.3 Cuando se den instrucciones subsiguientes relativas a las restricciones de velocidad, y si el nivel
autorizado no cambia, deberia omitirse la frase DESCIENDA VIA STAR A (nivel) [DESCEND VIA STAR
TO (level)].

6.5.2.4.4 Cuando se autoriza a una aeronave que llega a proseguir directo a un punto de recorrido publicado
en la STAR, se cancelan las restricciones de velocidad y nivel que se asocian con los puntos de recorrido
evitados. Todas las restricciones de velocidad y nivel publicadas restantes seguiran aplicandose.

6.5.2.4.5 Cuando se proporciona guia vectorial o se autoriza a una aeronave que llega a proseguir hacia un
punto que no esta en la STAR, se cancelan todas las restricciones de velocidad y nivel publicadas de la
STAR, y el controlador:

a) reiterara el nivel autorizado;
b) proporcionara las restricciones de velocidad y nivel segiin sea necesario; y

c) notificara al piloto si se espera que la aeronave reciba instrucciones para que, en forma
subsiguiente, reanude la STAR.

Nota.- También véase 8.6.5.2 en lo que respecta al franqueamiento de obstaculos prescrito.

6.5.2.4.6  Las instrucciones ATC dadas a una aeronave para que reanude una STAR incluiran:
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a) el designador de la STAR que debe reanudarse, a menos de que se haya proporcionado una
notificacion anticipada de reanudacion de conformidad con 6.5.2.4.5;

b) el nivel autorizado al reanudar la STAR, de conformidad con 6.5.2.4.1; y
¢) laposicion en la que se espera reanudar la STAR.
Nota.- Véase 12.3.3.2 para la fraseologia sobre las instrucciones de reanudacion.
6.5.3 Aproximacion visual

6.5.3.1 A reservade las condiciones indicadas en 6.5.3.3, la autorizacion para que un vuelo IFR ejecute
una aproximacion visual puede ser solicitada por la tripulacion de vuelo o iniciada por el controlador. En
este ultimo caso, se requerira la aquiescencia de la tripulacion de vuelo.

6.5.3.2 Los ATCOS ejerceran precaucion cuando se inicia una aproximacion visual si hay motivos para
creer que la tripulacion de vuelo en cuestion no estd familiarizada con el aerodromo y con los terrenos
circundantes. Los controladores también deberian tomar en consideracion el transito reinante y las
condiciones meteorologicas al iniciar aproximaciones visuales.

6.5.3.3 Podra darse autorizacién a un vuelo IFR para que haga una aproximacion visual siempre que
el piloto pueda mantener referencia visual con el terreno, y:

a) Eltecho notificado esté al nivel o por encima del nivel del comienzo del tramo de aproximacion
nicial de la aeronave asi autorizada; o

b) El piloto notifique, cuando descienda al nivel del comienzo del tramo de aproximacion inicial
o en cualquier momento durante el procedimiento de aproximacion por instrumentos, que las
condiciones meteorologicas son tales que razonablemente pueda asegurarse que se completara la
aproximacion visual y el aterrizaje.

6.5.3.4 Se suministrara separacion entre una aeronave autorizada a efectuar una aproximacion visual y las
demas que lleguen y salgan.

6.5.3.5 Para aproximaciones visuales sucesivas, el controlador mantendra la separacion vertical, hasta que
el piloto de la aeronave que sigue notifique que tiene la aecronave precedente a la vista. Se daran entonces
instrucciones a la aeronave para que siga y mantenga la separacion con respecto a la aeronave que le
precede. Cuando ambas aeronaves son de categoria pesada de turbulencia de estela, o cuando la aeronave
que precede es de una categoria mas pesada de turbulencia de estela que la que le sigue y la distancia
entre las aeronaves es inferior a la minima adecuada por turbulencia de estela, el controlador indicara
que han de tomarse precauciones por la posibilidad de turbulencia de estela. El piloto al mando de la
aeronave en cuestion sera responsable de asegurar que es aceptable la separacion de una aeronave precedente
de una categoria mas pesada de turbulencia de estela. Si se determina que es necesaria una mayor
separacion, la tripulacion de vuelo informard a la dependencia ATC consiguientemente, indicando sus
requisitos.

6.5.3.6 La transferencia de comunicaciones al controlador del aerédromo deberia efectuarse en tal punto
o momento en el que puedan expedirse a la aeronave oportunamente la informacion sobre el transito
esencial local, si procede, y la autorizacidn para aterrizar u otras instrucciones.

6.5.4 Aproximacion por instrumentos

6.5.4.1 La dependencia de control de aproximacion especificard el procedimiento de aproximacion por
instrumentos que haya de utilizar la aeronave que llega. La tripulacion de vuelo puede solicitar un
procedimiento de alternativa y, si las circunstancias lo permiten, deberia recibir la autorizacion consiguiente.

6.5.4.2 Si el piloto notifica, o es totalmente evidente para la dependencia ATC, que el piloto no esta
familiarizado con el procedimiento de aproximacion por instrumentos, se especificaran el nivel de
aproximacion inicial, el punto en que se empezara el viraje reglamentario (expresado en minutos desde el
punto de notificacion apropiado), el nivel a que se haya de realizar el viraje reglamentario, y la trayectoria
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de aproximacion final, pero sélo es necesario especificar esta ultima cuando se autorice a la aeronave para
que realice una aproximacion directa. Las frecuencias de ayudas para la navegacion que hayan de utilizarse
asi como el procedimiento de aproximacion frustrada se especificaran también cuando se estime
necesario.

6.5.4.3 Si se establece referencia visual con el terreno antes de completar el procedimiento de
aproximacion, tendra, no obstante, que completarse todo el procedimiento a menos que la aeronave solicite
y obtenga permiso para una aproximacion visual.

6.5.5 Espera

6.5.5.1 En el caso de demoras prolongadas, deberia informarse a la aeronave tan pronto como sea posible
acerca de la demora prevista y, de ser posible, deberian impartirse instrucciones o conceder la opcion de
reducir la velocidad en ruta a fin de reducir la espera.

6.5.5.2 Cuando se prevé una demora, el ACC sera normalmente responsable de autorizar a las acronaves
hasta el punto de referencia de espera, y de incluir en tales autorizaciones instrucciones para la espera
y la hora prevista de aproximacion o la hora para la autorizacion de seguir adelante, segun corresponda.
(véase la seccion 6.5.8).

6.5.5.3 Después de efectuarse la coordinacion con la dependencia de control de aproximacion, el ACC
podra autorizar a una aeronave que llegue a que se dirija a un lugar de espera visual y aguarde alli hasta
recibir otras instrucciones de la dependencia de control de aproximacion.

6.5.5.4 Después de efectuarse la coordinacion con la torre de control de aerddromo, la dependencia de
control de aproximacién podra autorizar a una aeronave que llegue a que se dirija a un lugar de espera
visual y aguarde alli hasta recibir otras instrucciones de la torre de control de aerédromo.

6.5.5.5 La espera y la entrada en el circuito de espera se hara de conformidad con los procedimientos
establecidos por la autoridad ATS competente e incluidos en las AIP. Si no se han publicado procedimientos
de entrada y de espera, o si la tripulacion de vuelo los desconoce, la dependencia apropiada del control
de transito aéreo especificara el designador de lugar o la ayuda por utilizar, la derrota de entrada, el
radial o marcacion, la direccion de viraje en el circuito de espera, asi como el tiempo del tramo de salida
o las distancias entre las que ha de realizarse la espera.

6.5.5.6 Las acronaves deberian normalmente retenerse en el punto de referencia de espera designado. Se
facilitara la separacion minima vertical, lateral o longitudinal requerida respecto a otras aeronaves. En las
instrucciones locales se prescribiran los criterios y procedimientos para el uso simultaneo de circuitos de
espera adyacentes.

Nota.- Véase en el Capitulo 5, Seccion 5.5, lo relativo a la separacion de aeronaves en circuito de espera.

6.5.5.7 Los niveles en un punto de referencia de espera o lugar de espera por referencia visual se asignaran,
en la medida de lo posible, de modo que sea mas facil autorizar la aproximacion de cada aeronave en
su debido orden de precedencia. Normalmente, la primera aeronave que llegue a un punto de referencia
de espera o lugar de espera por referencia visual deberia ocupar el nivel mas bajo, y las siguientes aeronaves
niveles sucesivamente mas altos.

6.5.5.8 Cuando se prevé una espera prolongada, se permitird que la aeronave de turborreaccion, siempre
que sea posible, efectlie la espera a niveles superiores para ahorrar combustible, aunque se mantenga
el orden establecido para la aproximacion.

6.5.5.9 Si una aeronave no puede cumplir con el procedimiento de espera publicado o autorizado, se
expediran instrucciones de alternativa.

6.5.5.10 Para fines de mantener una circulacion segura y ordenada del transito, pueden impartirse
instrucciones a una aeronave para que se mantenga en una Orbita en su posicion actual o en cualquier
otra posicion, a condicion de que se mantenga el margen requerido de franqueamiento de obstaculos.

6.5.6 Orden de aproximacion
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6.5.6.1 Generalidades

Los siguientes procedimientos se aplicaran cuando se estén realizando aproximaciones.

6.5.6.1.1 La secuencia de aproximacion se determinara de tal manera que se facilite la llegada del mayor
numero de aeronaves con la minima demora media. Se concedera prioridad:

a) a una aeronave que prevea que se vera obligada a aterrizar debido a causas que afectan a su
seguridad (falla de motor, escasez de combustible, etc.);

b) alas ambulancias aéreas y a las aeronaves que lleven algin enfermo o lesionado de gravedad
que requiera asistencia médica urgente;

¢) auna aeronave en operaciones de busqueda y salvamento; y

d) a otras aeronaves segun pueda determinarlo la autoridad competente.
Nota.- Respecto a toda aeronave en emergencia se procederd de conformidad con el Capitulo 15, Seccion 15.1.
6.5.6.1.2 Las aeronaves sucesivas recibiran autorizacion para la aproximacion:

a) cuando la aeronave que precede haya avisado que puede completar su aproximacion sin tener
que volar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos; o

b) cuando la acronave que precede esté en comunicacion con la torre de control de aerédromo y a la
vista de ésta, y haya razon para creer que podra efectuar un aterrizaje normal; o

¢) cuando se hayan empleado aproximaciones cronometradas, y la aeronave precedente haya
pasado el punto determinado de entrada y haya razon para creer que podra efectuar un aterrizaje
normal;

d) cuando la utilizacion de un sistema de vigilancia ATS permita confirmar que se ha establecido
la separacion longitudinal requerida entre acronaves sucesivas.

6.5.6.1.3 Al establecer el orden de aproximacion, se tendra en cuenta la necesidad de una separacion
longitudinal mayor entre aeronaves que llegan por razén de la turbulencia de estela.

6.5.6.1.4 Si el piloto de una aecronave que esta siguiendo el orden de aproximacion indica su intencién de
esperar hasta que mejore el tiempo, o por otras razones, se aprobara tal medida. Sin embargo, cuando
otras aeronaves que se hallen también en espera indiquen que intentan continuar su aproximacion para
aterrizar se autorizara al piloto que desea esperar para que se dirija a un punto de espera adyacente para
aguardar que mejore el tiempo o que se le asigne otra ruta. Alternativamente, deberia darse a la aeronave
autorizacion para que se coloque en el lugar mas alto en el orden de aproximacion, de manera que otras
aeronaves que estén en la fase de espera puedan aterrizar. Se hara la coordinacion necesaria con cualquier
dependencia o sector de control adyacentes, para evitar conflictos con el transito bajo la jurisdiccion de esa
dependencia o sector.

6.5.6.1.5 Al fijar el orden de precedencia para la aproximacién deberia acreditarse el tiempo demorado en
ruta, hasta donde sea posible, a las aeronaves que hayan recibido autorizaciéon para compensar un
periodo determinado notificado de retraso en el terminal volando a velocidad reducida de crucero en ruta.

6.5.6.2 Orden y separacion en aproximaciones por instrumentos
6.5.6.2.1 Procedimientos de aproximacién cronometrada

6.5.6.2.1.1 A reserva de aprobacién por la autoridad ATS competente, deberia utilizarse el siguiente
procedimiento, segiin sea necesario, para acelerar las aproximaciones de varias aeronaves que lleguen:

a) se especificara un punto conveniente en la trayectoria de aproximacion, que pueda ser determinado
con precision por el piloto, para que sirva como punto de verificacion para cronometrar
aproximaciones sucesivas;

b) se dard a las aeronaves la hora a la que tienen que pasar por el punto especificado de
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acercamiento, la cual se determinard con objeto de lograr el intervalo deseado entre aterrizajes
sucesivos en la pista, al mismo tiempo que respetan en todo momento las minimas de separacion
aplicables, incluso el periodo de ocupacion de la pista.

6.5.6.2.1.2 La dependencia que proporcione servicio de control de aproximacion determinara la hora a la
cual la aeronave deberia pasar por el punto especificado y la notificard a la aeronave con suficiente
antelacion para que el piloto pueda fijar convenientemente la trayectoria de vuelo

6.5.6.2.1.3 Se dara la autorizacion a cada aeronave que se encuentre en la secuencia de aproximacion, para
que pase por el punto especificado de acercamiento a la hora previamente notificada, o a cualquier otra
hora revisada, después de que la aeronave que la preceda haya notificado que ha pasado por dicho punto de
acercamiento.

6.5.6.2.2 Intervalo entre aproximaciones sucesivas

Al determinar el intervalo de tiempo o la distancia longitudinal que hayan de aplicarse entre aeronaves
que se aproximan sucesivamente, se consideraran las velocidades relativas entre aeronaves sucesivas, la
distancia desde el punto especificado a la pista, la necesidad de aplicar la separacion por turbulencia de
estela, los tiempos de ocupacion de la pista, las condiciones meteorologicas reinantes, asi como cualquier
otra condicion que pueda influir en los tiempos de ocupacion de la pista. Cuando se utilice un
sistema de vigilancia ATS para establecer un orden de aproximacion, se especificara en las instrucciones
locales la distancia minima por establecer entre aeronaves sucesivas. En las instrucciones locales se
especificaran ademas las circunstancias por las que pueda ser necesario un aumento de la distancia
longitudinal por aplicar en tales circunstancias.

6.5.6.2.3 Informacién sobre orden de aproximacion

Se dispondra lo necesario para asegurarse de que la torre de control de aerdédromo estd informada acerca
del orden en el que se estableceran las aeronaves para la aproximacion final al aterrizaje.

Nota 1.- En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426), figura un texto de
orientacion sobre los factores que han de tenerse en cuenta al determinar la separacion para las
aproximaciones cronometradas.

Nota 2.- Las categorias de estela turbulenta y las minimas de separacion por turbulencia de estela
figuran en el Capitulo 4, Seccion 4.9, Capitulo 5, Seccion 5.8 y Capitulo 8, Seccion 8.7.

Nota 3.- En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426), Parte 1I, Seccion 5, se
describen en detalle las caracteristicas de los vortices de estela y su influencia en las aeronaves.

6.5.7 Hora prevista de aproximacion

6.5.7.1 Se determinara la hora prevista de aproximacion de una aeronave que llega y cuyo aterrizaje
haya de demorarse por 10 minutos o mas, o por cualquier otro periodo de tiempo que haya determinado
la autoridad competente. La hora prevista de aproximacion se transmitira lo antes posible a la aeronave
y preferiblemente no después de que ésta haya comenzado el descenso inicial desde el nivel de crucero.

Se transmitira a la aeronave, a la mayor brevedad, la hora revisada a que se prevé la aproximacion, siempre
que difiera de la previamente transmitida en 5 minutos o mas, o en menos tiempo que haya sido establecido
por la autoridad competente o convenido entre las dependencias ATS interesadas.

6.5.7.2 Siempre que se anticipe que la aeronave tendra que esperar durante 30 minutos o mads, se le
transmitira por el medio mas rapido, la hora prevista de aproximacion.

6.5.7.3 El punto de referencia con el cual se relaciona una hora prevista de aproximacion, habra de
identificarse junto con la hora prevista de aproximacion, siempre que las circunstancias sean tales que
dicha hora prevista no sea evidente para el piloto.

6.5.8 Hora de autorizacion de seguir adelante

En el caso de que una aeronave se mantenga a la espera en ruta o en un lugar o ayuda que no sea el
03/11/2022 11-6 CUARTA EDICION




PANS ATM Separacion en la proximidad de los aer6dromos

punto de referencia de aproximacion inicial, la aeronave en cuestion recibira tan pronto como sea
posible, una hora prevista de autorizacion de seguir adelante desde el punto de referencia de espera.

Se informara también a la aeronave si se prevén nuevas esperas en subsiguientes puntos de referencia de
espera.

Nota.- La “hora de autorizacion de seguir adelante” es la hora a la que se puede prever que una
aeronave abandone el punto de referencia en el que se mantuvo en espera.

6.6 INFORMACION PARA LAS AERONAVES QUE LLEGAN

Nota.- Véase el Capitulo 11, 11.4.3, referente a los mensajes de informacion de vuelo.

6.6.1 Tan pronto como sea posible después de que la aeronave haya establecido comunicacion con la
dependencia que presta servicio de control de aproximacion, se transmitiran a la aeronave los siguientes
datos, en el orden en que figuran, excepto los que se sepa que la aecronave ya haya recibido:

a) tipo de aproximacion y pista en uso;

b) informacion meteorologica en la forma siguiente:
1) direccion y velocidad del viento en la superficie, incluyendo variaciones significativas;
2) visibilidad y cuando corresponda, el alcance visual en la pista (RVR);
3) tiempo presente;

4) nube bajo 1 500 m (5 000 ft) o bajo la mas elevada altitud minima de sector, prefiriéndose
la mayor; cumulonimbus, si el cielo estda oscurecido, y visibilidad vertical cuando esté
disponible;

5) temperatura del aire;

6) temperatura del punto de rocio, determinadndose su inclusién de conformidad con los acuerdos
regionales de navegacion aérea;

7) reglaje o reglajes del altimetro;

8) toda informacion disponible sobre fendmenos meteorologicos significativos en la zona de
aproximacion; y

9) pronosticos de aterrizaje de tipo tendencia, cuando estén disponibles

Nota.- La informacion meteorologica mencionada anteriormente es idéntica a la que se requiere en las
radiodifusiones ATIS para las aeronaves que llegan, segun se estipula en el Anexo 11, 4.3.7 j) a r), y se
extraera de los informes meteorologicos locales, ordinarios y especiales, de conformidad con el Capitulo
11,11.4.3.2.2a11.4.3.2.3.

6.6.2 Al aplicar las disposiciones de 6.7.3.1.1, deberia tenerse en cuenta que la informacion publicada en
los NOTAM o por otros medios puede no haber sido recibida por las aeronaves antes de la salida o durante
el vuelo en ruta.

6.6.3 Si resultard necesario o conveniente para las operaciones que una aeronave que llega siga un
procedimiento de aproximacion por instrumentos o aterrice en una pista distinta a la inicialmente asignada,
la tripulacion de vuelo serd informada al respecto sin demora.

6.6.4 Al comienzo de la aproximacidn final, se transmitira a las aeronaves la informacion siguiente:
a) Cambios significativos en la direccion y velocidad del viento medio en la superficie;

Nota.- Los cambios significativos se especifican en el Anexo 3, Capitulo 4. Sin embargo, si el controlador
posee informacion del viento en forma de componentes, los cambios significativos son:

— Valor medio de la componente frontal: 10 KT
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— Valor medio de la componente de cola: 2KT

— Valor medio de la componente transversal: 5 KT

b) la informacion mas reciente, en caso de haberla, sobre el gradiente del viento o la turbulencia
en el area de aproximacion final;

c) la visibilidad existente, representativa del sentido de la aproximacion y el aterrizaje o, cuando
se facilite, el valor o valores actuales del alcance visual en la pista y la tendencia.

6.6.5 Durante la aproximacion final, se transmitira sin demora la informacidn siguiente:
a) la subita aparicion de peligros (por ejemplo, transito no autorizado en la pista);
b) variaciones significativas del viento en la superficie, expresadas como valores maximo y minimo;
¢) cambios significativos en el estado de la superficie de la pista;
d) cambios del estado operacional de las ayudas visuales y no visuales requeridas;

e) cambios en el valor o valores del RVR observado, de conformidad con la escala en vigor, o
cambios de visibilidad representativos de la direccion y sentido de aproximacion y aterrizaje.
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Capitulo 7

PROCEDIMIENTOS DEL SERVICIO
DE CONTROL DE AERODROMO

7.1 FUNCIONES DE LAS TORRES DE CONTROL DE AERODROMO
7.1.1 Generalidades

7.1.1.1 Las torres de control de aerddromo transmitiran informacion y expediran permisos a las aeronaves
bajo su control, para conseguir un movimiento de transito aéreo seguro, ordenado y rapido en el
aerédromo y en sus inmediaciones, con el fin de prevenir colisiones entre:

a) Las aeronaves que vuelan dentro del area designada de responsabilidad de la torre de
control, incluidos los circuitos de transito de aerédromo alrededor del aerodromo;

b) las aeronaves que operan en el area de maniobras;

c¢) las aeronaves que aterrizan y despegan;

d) las aeronaves y los vehiculos que operan en el area de maniobras;

e) las aeronaves en el area de maniobras y los obstaculos que haya en dicha area.

7.1.1.2 Los ATCOS de aer6dromo mantendran bajo vigilancia constante todas las operaciones de vuelo
que se efectien en el aerddromo o en su proximidad, asi como los vehiculos y personal que se
encuentren en el area de maniobras. Se vigilara por observacion visual, aumentandola cuando esté
disponible medio de un sistema de vigilancia ATS. Se controlard el transito de acuerdo con los
procedimientos que aqui se formulan y con todas las disposiciones aplicables de transito especificadas por
la autoridad ATS competente. Si existen otros aerdodromos dentro de la zona de control, el transito de
todos los aerédromos dentro de tal zona se coordinara de manera que se eviten interferencias entre los
circuitos de transito.

Nota.- En el Capitulo 8, Seccion 8.10 figuran las disposiciones relativas al uso de un sistema de
vigilancia ATS en el servicio de control de aerédromo.

7.1.1.2.1 La observacion visual se lograra por medio de la observacion directa a través de la ventana o por
medio de observacion indirecta utilizando un sistema de vigilancia visual especificamente aprobado para
dicho fin por la autoridad ATS competente.

Nota—L.- Para el registro automdtico de los datos del sistema de vigilancia visual, se aplica la Norma
6.4.1 del Anexo 11.

7.1.1.3 Las funciones de la torre de control de aerodromo pueden ser asumidas por distintos puestos de
control o de trabajo, tales como:

a) ATCO de aer6dromo, normalmente responsable de las operaciones en la pista y de las
aeronaves que vuelan dentro del area de responsabilidad de la torre de control de aerédromo;

b) ATCO del control del movimiento en superficie, normalmente responsable del transito en el area
de maniobras, a excepcion de las pistas;

¢) puesto de entrega de autorizaciones, normalmente responsable de la entrega de autorizaciones
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de puesta en marcha y ATC, para los vuelos IFR que salen.

7.1.1.4 Cuando se utilizan pistas paralelas o casi paralelas para operaciones simultaneas, cada uno de los
ATCOS del aer6dromo deberia normalmente asumir la responsabilidad de las operaciones en cada una de
las pistas.

7.1.2 Servicio de alerta prestado por las torres de control de aerédromo

7.1.2.1 Las torres de control de aer6dromo son responsables de alertar a los servicios de salvamento y
extincion de incendios, siempre que:

a) haya ocurrido un accidente de aeronave en el aerddromo o en sus cercanias

b) se reciba informacion de que pueda ponerse en peligro o ya se haya puesto en peligro la
seguridad de una aeronave que esté o que estara bajo la jurisdiccion de la torre de control de
aerodromo; o

¢) lo solicite la tripulacion de vuelo; o
d) cuando se juzgue necesario o conveniente por otros motivos.

7.1.2.2 Se incluirdn entre las instrucciones locales los procedimientos relativos a dar la alerta a los
servicios de salvamento y extincion de incendios. En tales instrucciones se especificarda el tipo de
informacion que haya de proporcionarse a los servicios de salvamento y extincion de incendios,
incluidos el tipo de aeronave y tipo de emergencia y, si se conoce, el nimero de personas a bordo si se
transportan en la aeronave mercancias peligrosas.

7.1.2.3 Debe informarse a la dependencia de control de aproximacién, ACC o centro de informacion de
vuelo o al centro de coordinacion de salvamento o subcentro de salvamento, de conformidad con las
instrucciones locales, acerca de las aeronaves que dejen de notificar después de haber sido transferidas a
una torre de control de aerd6dromo o que, después de haber hecho una notificacién, suspenden el
contacto por radio y que, en uno u otro caso, dejen de aterrizar cinco minutos después de la hora
prevista.

7.1.3 Falla o irregularidad de las ayudas y del equipo

Las torres de control de aerodromo notificaran, de conformidad con las instrucciones locales, toda falla o
irregularidad de funcionamiento de cualquier equipo, luz u otro dispositivo instalado en un aerédromo
para guiar el transito del mismo y a las tripulaciones de vuelo o, seglin sea necesario, para el suministro
del servicio de control de transito aéreo.

7.2 SELECCION DE LA PISTA EN USO

7.2.1 La expresion “pista en uso” se empleard para indicar la pista o pistas que la torre de control de
aerédromo considera mas adecuadas, en un momento dado, para los tipos de aeronaves que se espera
aterrizaran o despegaran en dicho aerodromo.

Nota.- Pistas separadas o multiples pueden ser designadas como pista en uso para las aeronaves que
lleguen y para las aeronaves que salgan

7.2.2 Normalmente, la acronave aterrizara y despegara contra el viento, a menos que consideraciones
de seguridad, la configuracion de la pista, o las condiciones meteorologicas, los procedimientos de
aproximacion por instrumentos disponibles o las condiciones de transito aéreo determinen que otro
sentido seria preferible. Sin embargo, para seleccionar la pista en uso, la dependencia que suministra el
servicio de control de aerodromo tendra en cuenta otros factores pertinentes, ademas de la velocidad y
direccion del viento en la superficie, tales como los circuitos de transito del aerodromo, la longitud de

7.2.3 las pistas, y las ayudas para la aproximacion y aterrizaje disponibles.
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7.2.4 Para atenuar el ruido, se puede designar una pista para el despegue o aterrizaje adecuada a la
operacion, con el fin de utilizar, siempre que sea posible, las pistas que permitan a los aviones evitar las
areas sensibles al ruido durante la fase inicial de salida y la fase de aproximacion final del vuelo.

7.2.5 No debe elegirse, con el fin de atenuar el ruido, pistas para operaciones de aterrizaje que no estén
equipadas con una guia adecuada para la trayectoria de planeo (p. €j., ILS) o, para operaciones en
condiciones meteoroldgicas de vuelo visual, un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion.

7.2.6 Un piloto al mando puede rechazar, por motivos de seguridad operacional, una pista que se le
haya designado para atenuar el ruido.

7.2.7 La atenuacion del ruido no constituird un factor determinante para la designacion de pistas, en las
siguientes circunstancias:

a) cuando el estado de la superficie de la pista esté afectado negativamente (p. ¢j., con nieve, nieve
fundente, hielo, agua, lodo, caucho, aceite u otras sustancias);

b) para el aterrizaje, cuando:

1) el techo de nubes se encuentre a una altura inferior a 150 m (500 ft) por encima de
la elevacion del aerddromo o la visibilidad sea inferior a 1 900 m; o

2) cuando la aproximacion requiera el uso de minimas verticales superiores a 100 m (300 ft)
por encima de la elevacion del aerédromo y:

i) el techo de nubes se encuentre a una altura inferior a 240 m (800 ft) por encima de
la elevacion del aeréodromo; o

ii) la visibilidad sea inferior a 3 000 m;
c¢) para el despegue, cuando la visibilidad sea inferior a 1 900 m;

d) cuando se haya notificado o pronosticado cizalladura del viento, o cuando se prevean tormentas
que afecten la aproximacion o la salida; y

e) cuando la componente transversal del viento, incluidas las rafagas, exceda de 15 KT, o la
componente del viento de cola, incluidas las rafagas, exceda de 5 KT.
7.3 LLAMADA INICIAL A LA TORRE DE CONTROL DE AERODROMO
Para aeronaves a las que se les proporcione servicio de control de aerédromo, la llamada inicial contendra:
a) la designacion de la estacion a la que se llama;

b) el distintivo de llamada y, para las aeronaves comprendidas en la categoria de estela
turbulenta SUPER o PESADA, la palabra “super” o “pesada”;

¢) la posicion; y

d) los elementos adicionales que requiera la autoridad ATS competente.
Nota.- Véase ademas el Capitulo 4, parrafo 4.11.3.1, para aeronaves que se encuentren en el aire y que
efectuen la primera llamada a la torre de aerodromo.
7.4 INFORMACION DE LAS TORRES DE CONTROL DE AERODROMO A LAS
AERONAVES
7.4.1 Informacion relativa a las operaciones de las aeronaves
7.4.1.1 Procedimientos relativos a la hora de la puesta en marcha

7.4.1.1.1 Cuando asi lo califique el piloto antes de poner en marcha los motores, el ATC debe
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comunicarle la hora prevista de despegue, a menos que se empleen procedimientos de hora de puesta en
marcha de los motores.

7.4.1.1.2 Deben ponerse en practica los procedimientos relativos a la hora de puesta en marcha cuando
sea necesario para evitar la congestion y demoras excesivas en el area de maniobras o cuando esté
justificado por la reglamentacion ATFM. Los procedimientos relativos a la hora de puesta en marcha
deberian incluirse en las instrucciones locales y deberian especificarse los criterios y condiciones para
determinar cuando y cémo se calcularan las horas de puesta en marcha y se expediran a los vuelos antes
que soliciten la puesta en marcha para la salida.

7.4.1.1.3 Cuando una aeronave esté sujeta a la reglamentacion ATFM, deberia notificarsele que ponga en
marcha, de conformidad con la hora de intervalo asignada.

7.4.1.1.4 Cuando se prevé que la demora de una aeronave que sale es inferior al periodo de tiempo
especificado por la autoridad ATS competente, deberia autorizarse a poner en marcha la aeronave segiin su
propio juicio.

7.4.1.1.5 Cuando se prevé que la demora de una aeronave que sale exceda de un periodo de tiempo
especificado por la autoridad ATS competente, la torre de control de aerédromo deberia calcular y expedir
la hora prevista de puesta en marcha para una aeronave que solicite la puesta en marcha.

7.4.1.1.6 Se retirard solamente la autorizacion de puesta en marcha en circunstancias o condiciones
especificadas por la autoridad ATS competente.

7.4.1.1.7 Siseretira la autorizacion de puesta en marcha, se notificara el motivo a la tripulacion de vuelo
7.4.1.2 Informacion de aerédromo y meteorolégica

7.4.1.2.1 Antes de iniciar el rodaje para el despegue el ATCO notificara a la aeronave los siguientes
datos en el orden en que figuran, excepto cuando se sepa que la acronave ya los ha recibido:

a) la pista que ha de utilizarse;

b) la direccion y velocidad del viento en la superficie, incluyendo variaciones importantes de las
mismas

c) el reglaje QNH de altimetro y, bien sea regularmente de conformidad con acuerdos locales o si
la aeronave lo solicita, el reglaje QFE de altimetro

d) la temperatura del aire ambiente en la pista que ha de utilizarse en el caso de aeronaves con motor
de turbina

e) la visibilidad representativa del sentido de despegue y ascenso inicial, si es inferior a 10 km, o,
de ser aplicable, el valor RVR correspondiente a la pista que haya de utilizarse

f) lahora exacta

Nota.- Para la informacion meteorologica indicada en la lista precedente han de seguirse los criterios
utilizados para los informes meteorologicos locales, ordinarios y especiales, de conformidad con el
Capitulo 11, 11.4.3.2.2 a 11.4.3.2.3.

7.4.1.2.2 Antes del despegue, se notificara a las aeronaves:

a) todo cambio importante de la direccion y velocidad del viento en la superficie, de la
temperatura del aire ambiente, y del valor de la visibilidad o del RVR, de conformidad con
7.4.1.2.1;

b) las condiciones meteorologicas significativas en el area de despegue y de ascenso inicial, a
menos que se sepa que la informacion ya ha sido recibida por la acronave.

Nota.- En este contexto son condiciones meteorologicas significativas la existencia, o el prondstico, de
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cumulonimbus o tormenta, turbulencia moderada o fuerte, cortante del viento, granizo, engelamiento
moderado o fuerte, linea de turbonada fuerte, precipitacion engelante, ondas orogrdficas fuertes,
tempestad de arena, tempestad de polvo, ventisca alta, tornado o tromba marina, en el drea de
despegue y de ascenso inicial.

7.4.1.2.3 Antes de que la aeronave entre en el circuito de transito o inicie la aproximacidn para aterrizar se
le facilitardn los siguientes datos, en el orden en que figuran, excepto aquellos que se sepa que la aeronave
ya haya recibido:

a) la pista que ha de utilizarse;

b) la direccion y la velocidad del viento en la superficie, incluidas las variaciones importantes de
éstos;

c) el reglaje QNH de altimetro y, bien sea regularmente, de conformidad con acuerdos locales, o
si la aeronave lo solicita, el reglaje QFE de altimetro.

Nota.- Para la informacion meteorologica indicada en la lista precedente han de seguirse los criterios
utilizados para los informes meteorologicos locales, ordinarios y especiales, de conformidad con el
Capitulo 11, 11.4.3.2.2 a11.4.3.2.3.

7.4.1.3 Informacion sobre transito esencial local

7.4.1.3.1 Se dara oportunamente informacion sobre el transito esencial local, ya sea directamente o por
conducto de la dependencia que proporcione el servicio de control de aproximacion cuando, a juicio del
controlador del aerodromo, sea necesaria dicha informacion en interés de la seguridad, o cuando la solicite
la aeronave.

7.4.1.3.2 Se considerara informacioén indispensable sobre el trafico la referente a toda aeronave,
vehiculo o personal que se hallen en el area de maniobras o cerca de ella, o al que opera en la
proximidad del aer6dromo, que pueda constituir un peligro para la acronave en cuestion.

7.4.1.3.3 El transito esencial local se describira de forma que sea facilmente identificado.
7.4.1.4 Incursion en la pista o pista con obstaculos

7.4.1.4.1 En caso de que el controlador del aerodromo, después de dar una autorizaciéon de despegue o una
autorizacion de aterrizaje, advierta una incursion en la pista o la inminencia de que se produzca, o la
existencia de cualquier obstaculo en la pista o en su proximidad que pondria probablemente en
peligro la seguridad de un despegue o de un aterrizaje de aeronave, deberia adoptar las siguientes
medidas apropiadas:

a) cancelar la autorizacion de despegue en el caso de una aeronave que sale;

b) dar instrucciones a una aeronave que aterriza para que inicie un procedimiento de motor y al
aire o de aproximacion frustrada;

¢) en todo caso informar a la aeronave acerca de la incursion en la pista o del obstaculo y de
su posicion en relacion con la pista.

Nota.- Los animales o bandadas de pdjaros pueden constituir un obstaculo para las operaciones en la
pista. Ademds, un despegue interrumpido o un procedimiento de motor y al aire después de la toma
de contacto pueden exponer a la aeronave al riesgo de rebasar los limites de la pista. Por otra parte,
una aproximacion frustrada a baja altitud puede exponer a la aeronave al riesgo de un choque en la
cola. Por lo tanto, es posible que los pilotos deban hacer uso de su juicio de conformidad con el Anexo
2, 2.4, en lo que respecta a la autoridad del piloto al mando de la aeronave.

7.4.14.2 Los pilotos y los controladores de transito aéreo notificaran todo suceso que suponga una
obstruccion o una incursion en la pista.
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Nota 1.- La informacion relativa a los formularios sobre incursiones en la pista y de notificacion, junto
con las instrucciones para completarlos, figuran en el Manual sobre prevencion de las incursiones en
la pista (Doc. 9870). En el Capitulo 5 del Doc. 9870 figura orientacion sobre el analisis, recopilacion
e intercambio de datos relativos a incursiones en la pista/incidentes.

Nota 2.- La finalidad de las disposiciones contenidas en 7.4.1.4.2 es apoyar el programa estatal de
seguridad operacional y el sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS).

7.4.1.5 Incertidumbre respecto de la posicion en el area de maniobras

7.4.1.5.1 Salvo lo dispuesto en 7.4.1.5.2, un piloto que duda respecto de la posicidon de la aeronave en
relacion con el area de maniobras inmediatamente:

a) detendrd la aeronave; y

b) notificard simultaneamente a la dependencia ATS competente las circunstancias (incluida la
ultima posiciéon conocida)

7.4.1.5.2 En las situaciones en las que el piloto dude respecto de la posicion de la aeronave en relacion con
el area de maniobras, pero reconozca que la aeronave se encuentra en una pista, el piloto inmediatamente:

a) notificard a la dependencia ATS competente las circunstancias (incluida la ultima posicion
conocida);

b) evacuara, lo antes posible, la pista, si es capaz de localizar una calle de rodaje cercana
apropiada, a menos que la dependencia ATS le indique otra cosa; y después,

¢) detendré la aeronave.

7.4.1.5.3 El conductor de un vehiculo que dude sobre la posicion del vehiculo con respecto al area de
maniobras inmediatamente:

a) notificara a la dependencia ATS competente las circunstancias (incluida la ultima posicion
conocida);

b) evacuara, en forma simultanea, a menos que la dependencia ATS indique otra cosa, el area de
aterrizaje, la calle de rodaje o cualquier otra parte del area de maniobras, para alejarse a una
distancia segura lo antes posible; y después,

¢) detendra el vehiculo.

7.4.1.5.4 En caso de que el controlador del aerédromo se dé cuenta de que una aeronave o un vehiculo ha
perdido la posicion en el area de maniobras, o no esté seguro de su posicion, se tomaran de inmediato
las medidas apropiadas para salvaguardar las operaciones y ayudar a la aecronave o vehiculo en cuestion a
determinar su posicion.

7.4.1.6 Turbulencia de estela y peligros por el chorro de los reactores

7.4.1.6.1 Los ATCOS de aerédromo deberan, cuando proceda, establecer las minimas de separacion
por estela turbulenta especificadas en el Capitulo 5, Seccidon 5.8. Cuando la responsabilidad de evitar la
estela turbulenta incumba al piloto al mando, los controladores de aerédromo deberan, siempre que sea
factible, advertir a las aeronaves cuando se espere que vaya a haber riesgos inherentes a la estela
turbulenta.

Nota.- La ocurrencia de los riesgos debidos a estela turbulenta no puede predecirse con precision, por lo
cual los controladores de aerodromo no pueden asumir la responsabilidad de hacer la oportuna
advertencia en todo tiempo, ni pueden garantizar la precision de la misma. La informacion sobre los
peligros de los vortices de estela figura en el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo
(Doc. 9426), Parte II, Seccion 5. Las categorias de estela turbulenta de las aeronaves se especifican
en el Capitulo 4, 4.9.1.

28/11/2024 6-7 Enmienda 5



PANS-ATM Procedimientos del servicio de control de aerédromo

7.4.1.6.2 Los ATCOS de transito aéreo, al expedir autorizaciones o instrucciones, deberian tener en
cuenta los peligros que los chorros de los reactores y las corrientes de las hélices pueden ocasionar a las
aeronaves en rodaje, a las acronaves que despegan o aterrizan, particularmente cuando se utilizan pistas
que se cruzan, y a los vehiculos y personal que circulan y actian en el aerédromo.

Nota.- El chorro de los reactores, los gases de escape de turbina o las corrientes de aire de las hélices
pueden dar lugar a velocidades del viento en zonas localizadas de suficiente intensidad para causar
daiio a otras aeronaves, vehiculos y personal que se encuentren dentro del darea afectada.

7.4.1.7 Configuracion y condiciones anémalas de las aeronaves

7.4.1.7.1 Siempre que una configuraciéon o condicidon andmalas de una aeronave, incluidas condiciones
tales como tren de aterrizaje sin desplegar o semi desplegado, o emisiones desacostumbradas de humo
desde cualquier parte de la aeronave, hayan sido observadas o notificadas al controlador del
aerédromo, se notificara el caso sin demora a la aeronave en cuestion.

7.4.1.7.2 Cuando lo pida la tripulacion de vuelo de una aeronave que sale si sospecha que la aeronave ha
sufrido dafios, se inspeccionard la pista utilizada para el despegue y se notificara a la tripulacion de
vuelo, de la forma mas expedita posible, si se han encontrado o no restos de aeronave o de aves o
animales.

7.5 INFORMACION ESENCIAL SOBRE LAS CONDICIONES DEL AERODROMO

Nota.- Véase el Capitulo 11, 11.4.3.4, con respecto a los mensajes que contienen informacion sobre las
condiciones del aerodromo.

7.5.1 Informacién esencial sobre las condiciones del aerédromo, es la necesaria para la seguridad de la
operacion de aeronaves, referente al area de movimiento o a las instalaciones generalmente relacionadas
con ella. Por ejemplo, una obra de construccion en una calle de rodaje no conectada con la pista en uso,
no constituiria informacion esencial para ninguna aeronave, excepto para la que pudiera tener que pasar
cerca de la obra de construccion. Por otra parte, si todo el transito debe limitarse a las pistas, ello
deberia considerarse como informacion esencial para toda aeronave no familiarizada con el aerédromo.

7.5.2 Lainformacion esencial sobre las condiciones del acrédromo incluira lo siguiente:

a) obras de construccion o de mantenimiento en el area de movimiento o inmediatamente adyacente
a la misma;

b) partes irregulares o deterioradas de la superficie de las pistas, calles de rodaje o plataformas,
estén sefialadas o no;

c) agua, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha en las pistas, calles de rodaje o plataformas

d) sustancias quimicas liquidas de deshielo o antihielo u otro contaminante en las pistas, calles
de rodaje o plataformas;

e) bancos de nieve o nieve acumulada adyacentes a las pistas, calles de rodaje o plataformas;
f) otros peligros temporales, incluyendo acronaves estacionadas y aves en el suelo o en el aire;

g) la averia o el funcionamiento irregular de una parte o de todo el sistema de iluminacion del
aerodromo;

h) cualquier otra informacion pertinente.

Nota.- La torre de control de aerédromo no siempre dispone de informacion actualizada sobre las
condiciones en las plataformas. La responsabilidad de la torre de control de aerodromo respecto a las
plataformas, esta limitada, en relacion con las disposiciones de 7.5.1 y 7.5.2, a transmitir a la
aeronave la informacion que le proporcione la autoridad responsable de las plataformas.

28/11/2024 7-7 Enmienda 5



PANS-ATM Procedimientos del servicio de control de aerédromo

7.5.3 La informacién esencial sobre las condiciones del aerddromo se dara a todas las aeronaves, excepto
cuando se sepa que la aeronave ya ha recibido de otras fuentes toda o parte de la informacion. La
informaciéon se dara con tiempo suficiente para que la aeronave pueda usarla debidamente, y los
peligros se identificaran tan claramente como sea posible.

Nota.- “Otras fuentes” incluyen los NOTAM, las radiodifusiones ATIS, y la exhibicion de senales
adecuadas.

7.5.4 Cuando se informa al controlador o éste observa una condicién que no hubiera sido anteriormente
notificada en cuanto a la utilizacion segura por parte de las aeronaves del area de maniobras, esto sera
notificado a la autoridad competente del aerdodromo y se daran por terminadas las operaciones en esa
parte del area de maniobra hasta que lo indique de otro modo la autoridad competente del aerodromo.

7.6 CONTROL DEL TRANSITO DE AERODROMO
7.6.1 Generalidades

Puesto que el campo de vision desde el puesto de pilotaje de una aeronave estda normalmente
restringido, el controlador se asegurara de que las instrucciones y la informacion acerca de elementos que
requieren que la tripulacion de vuelo haga uso de la deteccién, reconocimiento y observacion por
medios visuales, se expresan de forma clara, concisa y completa.

7.6.2 Posiciones designadas de las aeronaves en los circuitos de transito y de rodaje del aerédromo

Las siguientes posiciones de las aeronaves en los circuitos de transito y de rodaje, son aquéllas en que las
aeronaves reciben normalmente autorizaciones de la torre de control de aerdédromo. Debe observarse
cuidadosamente a las aeronaves a medida que se aproximan a estas posiciones para poder darles las
autorizaciones correspondientes sin demora. Siempre que sea posible, todas las autorizaciones deben
expedirse sin aguardar a que la acronave las pida.

Posicion 1. La aeronave pide autorizacion para iniciar el rodaje previo al despegue. Se le dan las
autorizaciones correspondientes al rodaje y pista en uso.

Posicion 2. Si existe transito que interfiera, la aecronave que vaya a salir se mantendra en esta posicion. Se
gjecutara en este lugar normalmente el calentamiento de los motores, cuando sea necesario.

Posicion 3. Se da en este punto la autorizacion de despegue, si no ha sido posible hacerlo en la posicion 2.
Posicion 4. Aqui se da la autorizacion de aterrizar, de ser factible.

Posicion 5. Aqui se da la autorizacion de rodar hasta la plataforma o el area de estacionamiento.

Posicion 6. Cuando es necesario se proporciona en esta posicion la informacion para el estacionamiento.

Nota 1.- Las aeronaves que llegan ejecutando un procedimiento de aproximacion por instrumentos
entraran normalmente en el circuito de transito en el tramo final salvo cuando se requieran maniobras
visuales hacia la pista de aterrizaje.

Nota 2.- Véase la Figura 7-1.
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Figura 7-1. Posiciones designadas de las aeronaves desde un punto de vista
de la torre de control de aecrodromo (véase 7.6.2)

7.6.3 Transito en el area de maniobras

7.6.3.1 Control de las aeronaves en rodaje

7.6.3.1.1 Autorizacion de rodaje

7.6.3.1.1.1 Antes de expedir una autorizacion de rodaje, el controlador determinard dénde esta
estacionada la aeronave en cuestion. Las autorizaciones de rodaje incluiran instrucciones concisas y
suficiente informacion para ayudar a la tripulacion de vuelo a determinar la debida via de rodaje,
impedir colisiones con otras aeronaves u objetos y reducir a un minimo la posibilidad de que la aeronave
entre inadvertidamente en una pista activa.

7.6.3.1.1.2 Cuando en una autorizacioén de rodaje se incluye un limite de rodaje mas alla de una pista, se
incluird una autorizacion explicita para cruzar o una instruccion para mantenerse fuera de esa pista.

7.6.3.1.1.3 La autoridad ATS competente deberia siempre que sea factible incluir en la AIP nacional
las vias normalizadas de rodaje que hayan de utilizarse en un aer6dromo. Deberian identificarse las vias
normalizadas de rodaje mediante los designadores apropiados y deberian ser utilizados en las
autorizaciones de rodaje.

7.6.3.1.1.4 Alli donde no se hayan publicado vias normalizadas de rodaje, deberia describirse siempre
que sea posible una via de rodaje mediante el uso de designadores de calles de rodaje y de pistas. Se
proporcionara también a la aeronave en rodaje otra informacion pertinente, tal como la de seguir a una
aeronave o ceder el paso a una aeronave.

7.6.3.1.2 Rodaje en la pista en uso

7.6.3.1.2.1 A fin de acelerar el transito aéreo, puede permitirse el rodaje de las aeronaves en la pista
en uso, siempre que ello no entrafie riesgo ni demora para las demas aeronaves. Cuando el controlador
de tierra se encarga del control de las aeronaves en rodaje y el controlador de aerodromo se encarga del
control de las operaciones en las pistas, se coordinara el uso de una pista por parte de acronaves en
rodaje con el controlador del aerédromo y éste dara su aprobacion. Deberia transferirse la
comunicacion con la aeronave en cuestion desde el controlador de tierra al controlador de aer6dromo
antes de que la acronave entre en la pista.

7.6.3.1.2.2 Si la torre de control no puede determinar, ni por medios visuales ni por un sistema de
vigilancia ATS, si una aeronave ha dejado libre la pista al salir de ella o al cruzarla, se pedira a la
aeronave que informe cuando haya salido de la pista. El informe se transmitird cuando toda la aeronave
ya esté mas alla del punto de espera de la pista pertinente.
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7.6.3.1.3 Uso de puntos de espera en la pista

7.6.3.1.3.1 Con excepcion de lo dispuesto en 7.6.3.1.3.2 0 a menos que la autoridad ATS competente
prescriba otra cosa, las aeronaves no se mantendran esperando a una distancia de la pista en uso
inferior a la de un punto de espera de la pista.

Nota.- En el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 5, se especifican los emplazamientos de los puntos de
espera en la pista en relacion con las pistas.

7.6.3.1.3.2 No se permitira a las aeronaves que se pongan en cola y esperen en el extremo de
aproximacion de la pista en uso mientras otra aeronave estd efectuando un aterrizaje, hasta que esta
ultima haya pasado del punto previsto para la espera.

7.6.3.1.4 Operaciones de rodaje de helicopteros

7.6.3.1.4.1 Cuando un helicoptero con ruedas o VIOL necesite efectuar un rodaje en la superficie, se
aplican las disposiciones siguientes.

Nota.- El rodaje en tierra utiliza menos combustible que el rodaje aéreo y reduce al minimo la
turbulencia del aire. Sin embargo, en determinadas condiciones, tales como terreno rugoso, blando
o irregular, puede resultar necesario efectuar un rodaje aéreo por consideraciones de seguridad. Los
helicopteros con rotores articulados (generalmente disenios con tres o mas palas del rotor principal)
estan sujetos a la “resonancia de suelo” y pueden, en raras ocasiones, elevarse repentinamente del suelo
para evitar graves darios o destruccion.

7.6.3.1.4.2 Cuando un helicoptero solicite o necesite proseguir a baja velocidad sobre la superficie,
normalmente a menos de 20 KT y en caso de efecto de suelo, puede autorizarse el rodaje aéreo

Nota.- El rodaje aéreo consume combustible a una alta velocidad de combustion, y la turbulencia
descendente del helicoptero (producida en caso de efecto de suelo) aumenta considerablemente al
tratarse de helicopteros mas grandes y mas pesados.

7.6.3.1.4.3 Deben evitarse las instrucciones que exijan a las pequefias aeronaves o helicopteros efectuar
un rodaje a gran proximidad de helicopteros en rodaje, y deberia tenerse en cuenta el efecto de
turbulencia que los helicopteros en rodaje pueden causar a las acronaves ligeras que llegan o salen.

7.6.3.1.4.4 No deben expedirse cambios de frecuencia a los helicopteros tripulados por un solo piloto en
vuelo estacionario, o rodaje aéreo. Siempre que sea posible, deberian retransmitirse desde la
dependencia ATS siguiente las instrucciones de control necesarias hasta que el piloto pueda cambiar de
frecuencia.

Nota.- Los helicopteros ligeros estan en su mayor parte tripulados por un solo piloto y requieren la
continua utilizacion de ambas manos y pies para mantener el control durante el vuelo de baja altitud o
a bajo nivel. Aunque los dispositivos de rozamiento para mando de vuelo ayuden al piloto, el cambiar
de frecuencia cerca del suelo podria llevar a una toma de contacto involuntaria y la consiguiente pérdida
de control.

7.6.3.2 Control del trafico que no sea de aeronaves
7.6.3.2.1 Entrada al drea de maniobras

El movimiento de peatones y vehiculos en el area de maniobras estara sujeto a la autorizacion de la torre
de control de aer6dromo. Se exigird al personal y a los conductores de todos los vehiculos, que
obtengan autorizacion de la torre de control de aer6dromo antes de entrar en el area de maniobras.
Aunque exista dicha autorizacion, la entrada en la pista o franja de pista, o cualquier cambio en la
operacion autorizada, estaran sujetos a la autorizacion especifica de la torre de control de aerédromo.

7.6.3.2.2 Prioridad en el area de maniobras
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7.6.3.2.2.1 Todos los vehiculos y peatones cederan el paso a aeronaves que estén aterrizando, en rodaje o
despegando, pero los vehiculos de emergencia que estén en camino de ayudar a una aeronave
accidentada, tendran derecho de paso por delante de cualquier otro trafico de movimientos en la
superficie. En este ultimo caso, todo el trafico de movimientos en la superficie deberia, en la medida
de lo posible detenerse hasta que se determine que no se ha producido ningiin impedimento al avance
de los vehiculos de emergencia.

7.6.3.2.2.2 Mientras una aeronave estd aterrizando o despegando, no se permitird que los vehiculos
esperen, respecto a la pista en uso, a una distancia inferior a:

a) la de un punto de espera de la pista, en una interseccion de calle de rodaje con la pista; y

b) la de separacion del punto de espera de la pista, en cualquier lugar que no sea el de
interseccion de calle de rodaje con la pista.

7.6.3.2.3 Requisitos de comunicaciones y sefiales visuales

7.6.3.2.3.1 En los aer6dromos controlados todos los vehiculos que se utilicen en el area de maniobras
estaran en condiciones de mantener radiocomunicaciones en ambos sentidos con la torre de control del
aerdédromo, excepto cuando el vehiculo sélo se utilice de vez en cuando en el area de maniobras, y :

a) vaya acompafiado de un vehiculo dotado del equipo de comunicaciones requerido; o
b) se utilice de acuerdo con un plan preestablecido con la torre de control del aerodromo.

7.6.3.2.3.2 Cuando la comunicacion mediante un sistema de sefiales visuales se considere adecuada, o
en el caso de falla de las radiocomunicaciones, se utilizaran las sefiales resefiadas a continuaciéon y con
el significado que se indica:

SENAL LUMINOSA DEL CONTROL SIGNIFICADO
DE AERODROMO
Destellos verdes Permiso para cruzar el area de aterrizaje o pasar a la

calle de rodaje

Sefial roja fija Parar

Destellos rojos Apartarse del area de aterrizaje o calle de rodaje y
tener cuidado con las aeronaves

Destellos blancos Desalojar el area de maniobras de conformidad con las
instrucciones locales

7.6.3.2.3.3 En condiciones de emergencia o en el caso de que no se respeten las sefiales indicadas en
(7.6.3.2.3.2), la sefial que se indica a continuacion se usara en pistas o calles de rodaje equipadas con
sistemas de iluminacién, y tendra el significado especificado.

SENAL LUMINOSA DEL CONTROL SIGNIFICADO
DE AERODROMO
Luces de pista o de calle de rodaje con Desalojar la pista y observar la torre en espera de una
destellos sefal luminosa

7.6.3.2.3.4 Cuando se utilice de acuerdo con un plan preestablecido con la torre de control de
aerodromo, no deberia requerirse normalmente que el personal de construccién y de mantenimiento esté
en condiciones de mantener comunicacion en ambos sentidos con la torre de control de aerédromo.
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7.7  CONTROL DEL TRANSITO EN EL CIRCUITO DE TRANSITO
7.7.1 Generalidades

7.7.1.1 Se controlaran las aeronaves que se hallen en el circuito de transito, para proporcionar las
separaciones minimas detalladas en 7.9.2, 7.10.1 y 7.11 y en el Capitulo 5, Seccioén 5.8, pero:

a) las aeronaves que vuelen en formacion quedan exceptuadas de mantener las separaciones
minimas respecto a otras aeronaves que formen parte del mismo vuelo;

b) las aeronaves que operen en diferentes areas o diferentes pistas de aerddromos que permitan
aterrizajes o despegues simultaneos, quedan exentas de las minimas de separacion;

c¢) las minimas de separacion no se aplicaran a las acronaves que operen por necesidades militares
de conformidad con el Capitulo 16, Seccion 16.1.

7.7.1.2 Se dispondra que haya suficiente separacion entre las aeronaves que vuelan en el circuito de
transito, para que pueda mantenerse la separacion descrita en 7.9.2, 7.10.1 y 7.11 y en el Capitulo 5,
Seccidn 5.8 entre las acronaves que llegan y las aeronaves que salen.

7.7.2 Entrada al circuito de transito

7.7.2.1 Debe expedirse a una aeronave la autorizacion de entrar en el circuito de transito cuando se desee
que ésta se aproxime al area de aterrizaje de acuerdo con los circuitos de transito en uso pero las
condiciones del transito no permiten todavia que se expida la autorizacion de aterrizaje. Dependiendo de
las circunstancias y de las condiciones del transito, puede darse autorizacion a una aeronave para que se
incorpore en cualquier punto al circuito de transito.

7.7.2.2 Se dara normalmente la autorizacion de aterrizar en directo a una aeronave que llegue
gjecutando una aproximacion por instrumentos a no ser que se requieran maniobras visuales hacia la pista
de aterrizaje.

7.7.3 Prioridad para el aterrizaje

7.7.3.1 Si una aeronave entra en el circuito de transito del aerodromo sin la debida autorizacidn, se le
permitird que aterrice si sus maniobras indican que asi lo desea. Cuando las circunstancias lo
justifiquen, un controlador podra instruir a las aeronaves con quienes esté en contacto que se aparten, tan
pronto como sea posible, para evitar el riesgo originado por tal operacion no autorizada. En ningun
caso debera suspenderse indefinidamente la autorizacion para aterrizar

7.7.3.2 En casos de emergencia puede ser necesario, por motivos de seguridad, que una aeronave entre
en el circuito de transito y efectile un aterrizaje sin la debida autorizacion. Los controladores deberan
reconocer los casos de emergencia y prestar toda la ayuda posible

7.7.3.3 Se concederd prioridad:

a) a toda aeronave que prevea verse obligada a aterrizar debido a causas que afecten la seguridad
de operacion de la misma (falla de motor, escasez de combustible, etc.);

b) a las aeronaves ambulancias o a las que lleven enfermos o lesionados graves que requieran
urgentemente atencion médica;

¢) alas aeronaves que realizan operaciones de busqueda y salvamento; y
d) a otras aeronaves segun lo determine la autoridad competente.

Nota.- Se tramita una aeronave que se haya enfrentado a una emergencia en la forma esbozada en el
Capitulo 15, Seccion 15.1.
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7.8 ORDEN DE PRIORIDAD CORRESPONDIENTE A LAS AERONAVES QUE LLEGAN Y
SALEN

Una aeronave que aterriza o se halla en las ultimas fases de una aproximacion para aterrizar, tendra
normalmente prioridad sobre una aeronave que esta a punto de salir desde la misma pista o una pista
intersecante.

7.9 CONTROL DE LAS AERONAVES QUE SALEN
7.9.1 Orden de salida

Las salidas se despacharan, normalmente, en el orden en que las aeronaves estén listas para el despegue,
pero puede seguirse un orden distinto para facilitar el mayor nimero de salidas con la minima demora
media. Entre los factores que deben tenerse en cuenta para el orden de salida se incluyen, entre otros, los
siguientes:

a) tipos de aeronave y su performance relativa;
b) rutas por seguir después del despegue;
¢) cualquier intervalo minimo especificado de salida entre un despegue y otro;
d) necesidad de aplicar minimas de separacion por estela turbulenta;
e) aeronaves a las que deberia concederse prioridad, tales como vuelos ambulancia; y
f) aeronaves sujetas a requisitos ATFM.
Nota 1.- Véase también el Capitulo 6, 6.3.3.

Nota 2.- En el caso de aeronaves sujetas a requisitos ATFM, es responsabilidad del piloto y del
explotador asegurarse de que la aeronave estd preparada para el rodaje en tiempo para satisfacer
cualquier hora de salida requerida, teniendo en cuenta que una vez establecido un orden de salidas en
el sistema de calles de rodaje, puede ser dificil y a veces imposible cambiar el orden.

7.9.2 Separacion de aeronaves que salen

Salvo lo especificado en 7.11 y en el Capitulo 5, Seccion 5.8, no se permitird, en general, que inicie el
despegue ninguna acronave hasta que la aecronave que la preceda en el orden de salidas haya cruzado el
extremo de la pista en uso, o haya iniciado un viraje, o hasta que las aeronaves que acaben de aterrizar
hayan dejado la pista libre.

Nota 1.- Véase la Figura 7-3.

Nota 2.- Las categorias y grupos de estela turbulenta figuran en el Capitulo 4, Seccion 4.9, y las
minimas de separacion longitudinal por estela turbulenta basadas en el tiempo figuran en el
Capitulo 5, Seccion 5.8. Las minimas de separacion por estela turbulenta basadas en la distancia figuran
en el Capitulo 8, Seccion 8.7.

Nota 3.- Véase 7.6.3.1.2.2.
7.9.3 Autorizacion de despegue

7.9.3.1 Puede concederse la autorizacion de despegue a una aeronave si se tiene un grado razonable de
seguridad de que la separacion que figura en 7.9.2, o la que se prescriba de acuerdo con 7.11
existiran cuando la aeronave comience el despegue.

7.9.3.2 Cuando se necesite una autorizacion ATC antes del despegue, no se expedird la autorizacion de
despegue hasta que la autorizacion ATC haya sido transmitida a la aeronave interesada y ésta haya
acusado recibo. La autorizacion se transmitira a la torre de control de aerédromo con la menor demora
posible después de que la torre la solicite, o antes, si fuera posible.
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7.9.3.3 La expresion DESPEGUE (TAKE-OFF) solo se utilizard en radiotelefonia cuando una aeronave
reciba la autorizacion de despegar o cuando se cancele una autorizacion de despegue.

Nota.- La expresion TORA, que se pronuncia TOR-A, puede utilizarse para indicar un recorrido de
despegue disponible.

7.9.3.4 A reserva de lo estipulado en 7.9.3.2, la autorizacion de despegue se expedira cuando la
aeronave esté dispuesta para el despegue y en la pista de salida o acercandose a ella, y la situacion
del transito lo permita. Para que disminuya la posibilidad de un malentendido, en la autorizacion de
despegue se incluira el designador de la pista de salida.

7.9.3.5 A fin de acelerar el transito, se puede autorizar el despegue inmediato de una aeronave antes de
que ésta entre en la pista. Al aceptar tal autorizacion, la aeronave circulard por la calle de rodaje hasta
la pista y despegara sin detenerse en ella.

7.10 CONTROL DE LAS AERONAVES QUE LLEGAN

7.10.1Separacion entre una aeronave que aterriza y una aeronave precedente que aterriza o
despega utilizando la misma pista

Salvo lo especificado en 7.11 y el Capitulo 5, Seccién 5.8, no se permitira, en general, cruzar el umbral de
la pista, en su aproximacion final, a ninguna aeronave que vaya a aterrizar hasta que la aeronave saliente
que la preceda haya cruzado el extremo de la pista en uso, haya iniciado un viraje, o hasta que todas las
aeronaves que acaben de aterrizar hayan dejado la pista libre.

Nota 1.- Véase la Figura 7-3.

Nota 2.- Las categorias y grupos de estela turbulenta de aeronaves figuran en el Capitulo 4, Seccion 4.9,
v las minimas de separacion longitudinal por estela turbulenta en funcion del tiempo figuran en el
Capitulo 5, Seccion 5.8.

Nota 3.- Véase 7.6.3.1.2.2

Figura 7-3 Separacion entre aeronaves que llegan y salen (véanse 7.9.2 y 7.10.1)

7.10.2 Autorizacion de aterrizaje
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Puede concederse la autorizacion de aterrizar a una aeronave si se tiene un grado razonable de seguridad
de que la separacion que figura en 7.10.1, o la que se prescriba de acuerdo con 7.11, existiran cuando la
aeronave cruce el umbral de la pista, con tal de que la autorizacion de aterrizar no se conceda hasta que la
aeronave precedente en la secuencia de aterrizaje haya cruzado dicho umbral. Para que disminuya la
posibilidad de un mal entendido en la autorizacion de aterrizaje se incluira el designador de la pista de
aterrizaje.

7.10.3 Maniobras de aterrizaje y recorrido en tierra

7.10.3.1 Cuando sea necesario o conveniente para acelerar el transito, puede pedirse a la aeronave que
aterrice que:

a) espere cerca de una pista intersecante después del aterrizaje;
b) aterrice més alla de la zona de toma de contacto con la pista;
c) abandone la pista en una calle de rodaje de salida especificada;
d) acelere la maniobra de abandonar la pista.

7.10.3.2 Al pedirse a una aeronave que ejecute determinada maniobra de aterrizaje o de recorrido en
tierra, se tendrdn en cuenta el tipo de aeronave, la longitud de la pista, el emplazamiento de las calles de
rodaje de salida, la eficacia de frenado notificada sobre la pista y sobre calles de rodaje y las condiciones
meteoroldgicas reinantes. No se pedira a una aeronave SUPER o PESADA que aterrice mas alld de la
zona de toma de contacto de una pista.

7.10.3.3 Si el piloto al mando considera que no puede cumplir con la operacion solicitada lo notificara
consiguientemente sin demora al ATCO.

7.10.3.4 Cuando sea necesario o conveniente, p. €j., debido a malas condiciones de visibilidad, pueden
darse instrucciones a una aeronave que aterrice o que esté en rodaje de que notifique el momento en que
ha abandonado la pista. El informe se transmitird cuando la aeronave esté mas alla del punto de espera de
la pista pertinente.

7.11 MINIMAS DE SEPARACION REDUCIDAS

7.11.1 A condicion de que una evaluacion adecuada y documentada de la seguridad haya demostrado que
puede alcanzarse un nivel aceptable de seguridad, la autoridad ATS competente puede prescribir minimas
inferiores a las que se mencionan en 7.9.2 y 7.10.1, previa consulta con los explotadores. Se realizara una
evaluacion de la seguridad de cada una de las pistas en las que se prevea aplicar las minimas reducidas,
teniendo en cuenta factores tales como los siguientes:

a) longitud de pista;
b) configuracion del aerédromo; y
c) tipos/categorias de acronaves de que se trate.

7.11.2 Todos los procedimientos pertinentes relativos a la aplicacion de minimas de separacion reducidas
en la pista se publicaran en la Publicacion de informacion aerondutica y en las instrucciones locales de
control de transito aéreo. Los controladores recibiran una capacitacion apropiada y suficiente en el uso de
esos procedimientos.

7.11.3Solo se aplicaran las minimas de separacion reducidas en la pista durante el dia, desde 30 minutos
luego de la salida del sol hasta 30 minutos antes de la puesta del sol.

7.11.4En lo que respecta a la separacion reducida en la pista, las aeronaves se clasificaran de la manera
siguiente:

a) Aeronave de categoria I: avion monomotor propulsado por hélice con una masa maxima
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certificada de despegue de hasta 2 000 kg;

b) Aeronave de categoria 2: avion monomotor propulsado por hélice con una masa maxima
certificada de despegue de entre 2 000 y 7 000 kg; y avidn turbohélice con una masa maxima
certificada de despegue de menos de 7 000 kg;

c) Aeronave de categoria 3. todas las demas aeronaves.

7.11.5Las minimas de separacion reducidas en la pista no se aplicardn entre una aeronave que sale y una
aeronave precedente que aterriza.

7.11.6 Las minimas de separacion reducidas en la pista estaran sujetas a las condiciones siguientes:
a) se aplicaran las minimas de separacion por estela turbulenta
b) la visibilidad debera ser 5 km minimo y el techo de nubes no podra ser inferior a 1 000 ft;
¢) el componente de viento de cola no excedera de 5 KT;

d) se contard con medios, tales como puntos de referencia adecuados; para ayudar al controlador a
evaluar las distancias entre aeronaves. Se podré utilizar un sistema de vigilancia de superficie
que proporcione al controlador de transito aéreo la informacion relativa a la posicion de la
aeronave, con la condicion de que la aprobacion del uso de ese equipo para las operaciones
incluya una evaluacion de la seguridad, con el proposito de garantizar que se cumpla con todos
los requisitos operacionales y de performance;

e) continuara existiendo una separacion minima entre dos aeronaves que salgan inmediatamente
después del des- pegue de la segunda aeronave;

f) se proporcionara informacion sobre el transito a la tripulacion de vuelo de la aeronave sucesiva
pertinente; y

g) la eficacia de frenado no resultard afectada negativamente por contaminantes de la pista, tales
como hielo, nieve fundente, nieve y agua.

7.11.7Las minimas de separacion reducidas en la pista que puedan aplicarse en un aerodromo se
determinaran para cada pista por separado. La separacion que se aplique en ninglin caso sera inferior a las
minimas siguientes:

a) Aeronave que aterriza:

1) una aeronave de categoria 1 que suceda a otra en el aterrizaje podra cruzar el umbral de la pista
cuando la aeronave precedente sea de categoria 1 6 2 y que:

i) haya aterrizado y haya pasado por un punto ubicado a 600 m del umbral de la pista, como
minimo, se encuentre en movimiento y vaya a abandonar la pista sin dar marcha atras; o
bien que

i) se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a 600 m del umbral de la pista,
cOmo minimo;

2) una aeronave de categoria 2 que suceda a otra en el aterrizaje podra cruzar el umbral de la pista
cuando la aeronave precedente sea de categoria 1 6 2 y que:

i) haya aterrizado y haya pasado por un punto ubicado a 1 500 m del umbral de la pista,
como minimo, se encuentre en movimiento y vaya a abandonar la pista sin dar marcha
atras; o bien que

ii) se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a 1 500 m del umbral de la
pista, como minimo;

3) una aeronave que suceda a otra en el aterrizaje podrd cruzar el umbral de la pista cuando una
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aeronave precedente de categoria 3:

i) haya y haya pasado por un punto ubicado a 2 400 m del umbral de la pista, como minimo,
se encuentre en movimiento y vaya a abandonar la pista sin dar marcha atras; o bien que

i) se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a 2 400 m del umbral de la
pista, como minimo;

b) aeronave que sale:

1) se podra autorizar el despegue de una aeronave de categoria 1 cuando la acronave que la preceda
en la salida sea de categoria 1 6 2, se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a
600 m de la posicion de la aeronave que le sigue, como minimo;

2) se podra autorizar el despegue de una aeronave de categoria 2 cuando la acronave que la preceda
en la salida sea de categoria 1 6 2, se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a
1 500 m de la posicion de la aeronave que le sigue, como minimo; y

3) se podra autorizar el despegue de una aeronave cuando la aeronave que la preceda en la salida
sea de categoria 3, se encuentre en el aire y haya pasado por un punto ubicado a 2 400 m de la
posicion de la aeronave que le sigue, como minimo.

7.11.7.1 Debe considerarse la posibilidad de que exista una separacion mayor entre aviones monomotores
propulsados por hélice de alta performance y las aeronaves de categoria 1 o 2 que las preceden.

712 USO DE SISTEMAS DE VIGILANCIA EN EL SERVICIO DE CONTROL DE
AERODROMO

7.12.1 Capacidades

7.12.1.1 Los sistemas de vigilancia visual empleados para proporcionar servicios de control de
aerédromo tendran un nivel apropiado de fiabilidad, disponibilidad e integridad. Para garantizar que no
haya degradacion del nivel de seguridad operacional de los servicios prestados, cuando se defina el nivel
de servicio que ha de prestarse, se evaluard y tendra en cuenta la posibilidad de que ocurran fallas o
degradaciones importantes del sistema que puedan causar interrupciones completas o parciales de los
servicios. Se proporcionaran instalaciones de reserva o procedimientos operacionales alternativos.

Nota.- Un sistema de vigilancia visual constarda normalmente de varios elementos integrados, lo que
incluye sensores, enlaces de transmision de datos, sistemas de procesamiento de datos y presentaciones
de la situacion.

7.12.1.2 Los sistemas de vigilancia visual deberian tener la capacidad para recibir, procesar y presentar
en pantalla, de forma integrada, los datos procedentes de todas fuentes conectadas.

7.12.2 Funciones

7.12.2.1 Cuando estan aprobados por la autoridad ATS competente y sujetos a condiciones prescritas por
dicha autoridad, los sistemas de vigilancia visual pueden utilizarse para prestar servicios de control de
aerédromo a distancia para realizar las funciones enumeradas en 7.1.

7.12.2.2 El nivel de servicio que debe proporcionarse correspondera a las capacidades técnicas
del sistema.

7.13 PROCEDIMIENTO PARA OPERACIONES EN CONDICIONES DE ESCASA
VISIBILIDAD

7.13.1 Control del transito en la superficie del aer6dromo

Nota.- Estos procedimientos se aplican cuando las condiciones impiden que la torre de control supervise
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visual- mente, total o parcialmente, el darea de maniobras. En la Seccion 7.12.2 se especifican otros
requisitos que tienen aplicacion cuando se realizan aproximaciones de categorias II/111.

7.13.1.1 Cuando el trafico deba realizar operaciones en el area de maniobras en condiciones de
visibilidad que exijan que el control de aerodromo aplique por medios no visuales la separacion entre
aeronaves y entre acronaves y vehiculos, se aplicara lo siguiente:

7.13.1.1.1 En la interseccion de las calles de rodaje, no se permitird que ninguna aeronave o vehiculo
situado en una calle de rodaje se mantenga mas cerca de la otra calle de rodaje que lo indicado por el
limite de la posicion de espera determinado por una barra de cruce, barra de parada o sefial de interseccion
de calle de rodaje, de conformidad con las especificaciones del Anexo 14, Volumen I, Capitulo 5.

7.13.1.1.2 La separacion longitudinal en las calles de rodaje sera la especificada para cada aerédromo por
la autoridad ATS competente. Esta separacion tendra en cuenta las caracteristicas de las ayudas
disponibles para la vigilancia y control del trafico en tierra, la complejidad del trazado del aeré6dromo y las
caracteristicas de las aeronaves que lo utilicen.

Nota.- En el Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc. 9476)
se ofrecen directrices sobre los elementos y procedimientos de guia y control del movimiento en la
superficie para operaciones con escasa visibilidad.

7.13.2 Procedimientos para controlar el transito de aerédromo cuando estan en vigor
aproximaciones de categoria II/I11

7.13.2.1 La autoridad ATS competente establecera disposiciones aplicables al inicio y continuacion de
operaciones de aproximacion de precision de Categoria II/III, asi como a operaciones de salida en
condiciones de RVR inferior a un valor de 550 m.

7.13.3 Se iniciaran las operaciones en poca visibilidad directamente o por mediacion de la torre de
control de aerédromo.

7.13.4 La torre de control de aerédromo informara a la dependencia de control de aproximaciéon en
cuestion cuando se apliquen procedimientos para operaciones de aproximacion de precision de Categoria
II/IIT y para operaciones en poca visibilidad y también cuando ya no estén en vigor tales procedimientos.

7.13.5 En las disposiciones relativas a operaciones con escasa visibilidad deberian especificarse:
a) los valores RVR a los cuales se aplicaran los procedimientos de operaciones en escasa visibilidad;
b) los requisitos de equipo minimo ILS/MLS para operaciones de Categoria II/111;

c) otras instalaciones y ayudas requeridas para operaciones de Categoria II/III, incluidas las luces
aeronauticas de tierra cuyo funcionamiento normal sera supervisado;

d) los criterios y las circunstancias en virtud de los cuales se reducira la categoria del equipo
ILS/MLS desde funciones para operaciones de Categoria II/111;

e) el requisito de notificar cualquier falla y deterioro del equipo pertinente sin demora, a las
tripulaciones de vuelo de que se trate, a la dependencia de control de aproximacion y a cualquier
otra organizacion adecuada;

f) procedimientos especiales para el control del transito en el area de maniobras, incluido lo
siguiente:

1) los puntos de espera en rodaje que hayan de utilizarse;

2) la distancia minima entre una aeronave que llega y una aeronave que sale para asegurar la
proteccion de las areas sensibles y criticas;

3) procedimientos para verificar si una aeronave y vehiculos han abandonado la pista;

4) procedimientos aplicables a la separacion entre aeronaves y vehiculos;
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g) separacion aplicable entre sucesivas aeronaves en aproximacion;

h) medidas por adoptar en el caso de que sea necesario interrumpir las operaciones con escasa
visibilidad, p. ¢j., debido a fallas del equipo; y

i) cualesquiera otros procedimientos o requisitos pertinentes.

Nota.- Puede consultarse otra informacion relativa a los requisitos para operaciones en condiciones de
escasa visibilidad en el Manual de planificacion de los servicios de transito aéreo (Doc. 9426) y en el
Manual de operaciones todo tiempo (Doc. 9365).

7.13.6 Antes de un periodo en el que se sigan procedimientos con mala visibilidad, la torre de control de
aerddromo llevara un registro de los vehiculos y personal que se encuentran en el 4rea de maniobras y
mantendra este registro durante el periodo en el que se sigan dichos procedimientos con el proposito de
colaborar en el aspecto seguridad de las operaciones realizadas en dicha érea.

Nota.- Véase también 7.6.3.2.

7.14 SUSPENSION DE LAS OPERACIONES QUE SE REALIZAN DE ACUERDO CON LAS
REGLAS DE VUELO VISUAL

7.14.1 Cuando la seguridad lo exija, cualquiera de las siguientes dependencias, personas o autoridades
podra suspender una o todas las operaciones VFR en un aerédromo o sus proximidades:

a) la dependencia de control de aproximacion o el ACC apropiado;
b) la torre de control del aerédromo;
c) la autoridad ATS competente.

7.14.2 La suspension de las operaciones VFR se haran por mediacion de la torre de control de aerédromo
o notificando a ésta.

7.143 La torre de control de aerédromo observara los siguientes procedimientos siempre que se
suspendan las operaciones VFR:

a) suspendera todas las salidas VFR;
b) suspendera todos los vuelos locales VFR u obtendra aprobacién para operaciones VFR especiales;
¢) notificara las medidas tomadas a la dependencia de control de aproximaciéon o al ACC, segin
corresponda;

d) notificara a todos los explotadores o a sus representantes designados, si es necesario o se solicita,
las razones que han obligado a tomar tales medidas.

7.15 AUTORIZACION DE VUELOS VFR ESPECIALES

7.15.1 Cuando las condiciones del transito lo permitan, podran autorizarse vuelos VFR especiales a
reserva de la aprobacion de la dependencia que suministra servicio de control de aproximacion y de las
disposiciones de 7.14.1.3.

7.15.1.1 Las solicitudes para tales autorizaciones se tramitaran separadamente.

7.15.1.2 Se mantendra la separacion entre todos los vuelos IFR y vuelos VFR especiales de conformidad
con las minimas de separacion estipuladas en los Capitulos 5 y 6 y, cuando asi lo prescriba la autoridad
ATS competente, entre todos los vuelos VFR especiales de conformidad con las minimas de separacion
prescritas por dicha autoridad.

7.15.1.3 Cuando la visibilidad en tierra no sea inferior a 1 500 m, podra autorizarse a los vuelos VFR
especiales a que entren en una zona de control para aterrizar, despegar o salir desde una zona de control, a
que crucen la zona de control o a que operen localmente dentro de una zona de control.
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Nota 1.- Los requisitos relativos a la comunicacion en ambos sentidos entre vuelos controlados y la
dependencia de control del transito aéreo apropiada se especifican en el Anexo 2, 3.6.5.

Nota 2.- Los minimos meteorologicos para vuelos VFR especial se establecen en la RAB 91.160

7.16 LUCES AERONAUTICAS DE SUPERFICIE
7.16.1 Utilizacion

Nota.- Los procedimientos de esta Seccion tienen aplicacion en todos los aerodromos, se proporcione o
no servicio de control de aerodromo. Ademdas, los procedimientos de 7.15.2.1 se aplican a todas las luces
aeronauticas de superficie, estén o no en el aerodromo o en sus proximidades.

7.16.2 Generalidades

7.16.2.1 Salvo lo dispuesto en 7.15.2.2 y 7.15.3, todas las luces aeronauticas de superficie
funcionaran:

a) continuamente durante las horas de oscuridad o durante el periodo en que el centro del disco
solar esté a mas de 6° por debajo del horizonte, eligiéndose el mas prolongado de estos dos
periodos, a menos que se especifique de otro modo, o lo exija el control de transito aéreo;

b) a cualquier otra hora cuando por las condiciones meteoroldgicas, se considere conveniente para
la seguridad del transito aéreo.

7.16.2.2 Las luces instaladas en los aerodromos y en sus alrededores que no vayan a usarse para fines de
navegacion en ruta podran apagarse, a reserva de las disposiciones que se dan a continuacion, si no hay
probabilidad de que se efectien operaciones regulares o de emergencia, con tal de que puedan encenderse
de nuevo por lo menos una hora antes de la llegada prevista de una aeronave.

7.16.2.3 En aer6dromos equipados con luces de intensidad variable, debiera proporcionarse una tabla de
reglajes de intensidad, basados en condiciones de visibilidad y de luz ambiental, para que sirva de guia a
los controladores del transito aéreo en el ajuste de estas luces a las condiciones reinantes. Cuando lo
soliciten las aeronaves, y siempre que sea posible, se hara un nuevo ajuste de la intensidad.

7.16.3 Luces de aproximacion

Nota.- Entre las luces de aproximacion estan comprendidas las de los sistemas de iluminacion sencilla de
aproximacion, las de los sistemas de iluminacion de aproximacion de precision, las de los sistemas
visuales indicadores de pendiente de aproximacion, las de guia durante el vuelo en circuito, los faros
luminosos de aproximacion y los indicadores de alineacion de pista.

7.16.3.1 Ademas de lo prescrito en 7.15.2.1, las luces de aproximacion se encenderan también:
a) de dia, cuando lo solicite una aeronave que se aproxima;
b) cuando esté funcionando la iluminacion correspondiente de pista.

7.16.3.2 Las luces del sistema visual indicador de pendiente de aproximacion se encenderan tanto durante
el dia como durante las horas de oscuridad, independientemente de las condiciones de visibilidad, cuando
esté usandose la pista correspondiente.

7.16.4 Luces de pista

Nota.- Entre las luces de pista estan comprendidas las de borde de pista, de umbral, de eje de pista, de
extremo de pista, de zona de toma de contacto y de barra de ala.

7.16.4.1 No se encenderan las luces de pista si dicha pista no se usa para fines de aterrizaje, despegue o
rodaje; salvo si fuera necesario para la inspeccion o mantenimiento de la pista.

7.16.4.2 Si las luces de pista no funcionan continuamente, se proporcionaran después de un despegue
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segun se especifica a continuacion:

a) en los aer6dromos en que se suministre servicio de control de transito aéreo y en los que el
control de las luces sea central, las luces de una pista permaneceran encendidas después de un
despegue durante el tiempo que se considere necesario para que regrese la aeronave por
emergencias durante el despegue o inmediatamente después;

b) en los aerodromos sin servicio de control de transito aéreo o en los que el control de las luces no
sea central, las luces de una pista permanecerdn encendidas después de un despegue durante el
tiempo que normalmente se necesitaria para reactivarlas si la aeronave regresara para un
aterrizaje de emergencia y, en cualquier caso, por lo menos durante 15 minutos después del
despegue.

7.16.5 Luces de zona de parada
Se encenderan las luces de zona de parada cuando lo estén las luces de pista correspondientes.
7.16.6 Luces de calle de rodaje

Nota.- Entre las luces de calle de rodaje estan comprendidas las de borde, de eje, de barras de parada y
de barras de cruce.

Cuando se requiera proporcionar guia de rodaje se encenderan las luces de calle de rodaje en tal orden que
den a la aeronave que circule una indicacidon continua del camino que debe seguir. Podran apagarse las
luces de calle de rodaje o parte de ellas cuando la aeronave que esté efectuando el rodaje ya no las
necesite.

7.16.7 Barras de parada

Se encenderan las barras de parada para indicar que todo el trafico debe detenerse y se apagaran para
indicar que el trafico puede continuar.

Nota.- Las barras de parada estan situadas de forma transversal en las calles de rodaje en el punto en el
que se desee detener al transito y estan constituidas por luces de color rojo espaciadas a través de la calle
de rodaje

7.16.8 Luces de obstaculos

Nota.- Entre las luces de obsticulos estan comprendidas las de obstaculos propiamente dichas, las
indicadoras de zonas fuera de servicio y los faros de peligro.

7.16.8.1 Las luces de obstaculos correspondientes a la aproximacion o a la salida de una pista o canal
podran apagarse o encenderse al mismo tiempo que las luces de la pista o canal, cuando el obstaculo no se
proyecta por encima de la superficie horizontal interna, descrita en el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 6.

7.16.8.2 No esta permitido, de conformidad con 7.15.2.2, apagar las luces indicadoras de zonas fuera de
servicio, mientras el aerodromo esté abierto.

7.16.9 Vigilancia y control de las ayudas visuales

7.16.9.1 Los controladores de aerédromo utilizaran, si estuvieran instalados, dispositivos monitores
automaticos, para determinar si las luces estan en buenas condiciones y funcionan de acuerdo con la
seleccion realizada.

7.16.9.2 De no existir dispositivos monitores automaticos, o como suplemento, el controlador de
aerodromo observara visualmente las luces que alcance a ver desde la torre de control del aerédromo y
utilizara la informacion obtenida de otras fuentes, tales como inspecciones visuales e informes de
aeronaves, para mantenerse al corriente de la situacion operacional de las ayudas visuales.

7.16.9.3 Al recibir informacion de que falla alguna luz, el controlador de aerodromo determinara su
importancia en las operaciones, tomara las medidas pertinentes para proteger cualesquiera acronaves o
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vehiculos afectados e iniciara medidas para que se corrija la falla.

7.17 DESIGNACION DE UN LUGAR CRITICO

Cuando sea necesario, el explotador del aerodromo designara como lugar o lugares criticos uno o varios
sitios en el area de movimiento del aerédromo. Los lugares criticos se representaran en un plano, de
acuerdo con el Anexo 4, 13.6, 14.6, 15.6.

Nota.- En el Manual de prevencion de incursiones en la pista (Doc. 9870) figuran textos de orientacion
relacionados con los lugares criticos.
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Capitulo 8
SERVICIOS DE VIGILANCIA ATS

Nota.- En el Capitulo 13 se aborda la ADS — contrato (ADS-C), que actualmente se utiliza
exclusivamente para proporcionar separacion basada en los procedimientos

8.1 CAPACIDADES DE LOS SISTEMAS DE VIGILANCIA ATS

8.1.1 Los sistemas de vigilancia ATS empleados para proporcionar servicios de transito aéreo habran de
tener un nivel muy elevado de fiabilidad, disponibilidad e integridad. Sera muy remota la posibilidad de
que ocurran fallas del sistema o degradaciones importantes del sistema que pudieran causar interrupciones
completas o parciales de los servicios. Se proporcionaran instalaciones de reserva.

Nota 1.- Un sistema de vigilancia ATS constara normalmente de varios elementos integrados, lo que
incluye sensores, enlaces de transmision de datos, sistemas de procesamiento de datos y presentaciones de
la situacion.

Nota 2.- En el Manual sobre ensayo de radioayudas para la navegacion (Doc. 8071), en el Manual sobre
sistemas del radar secundario de vigilancia (SSR) (Doc. 9684) y en el Manual de planificacion de
servicios de transito aéreo (Doc. 9426) figuran textos de orientacion correspondiente al empleo de radar
v a la performance del sistema.

Nota 3.- En la Cir. 326 figuran textos de orientacion sobre el uso de la ADS-B y de los sistemas
MLAT y su actuacion.

Nota 4.- Los requisitos funcionales y de actuacion relativos a los sistemas de vigilancia ATS figuran
en el Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronauticas, Volumen IV — Sistemas de vigilancia y anticolision

8.1.2 Los sistemas de vigilancia ATS deberian tener la capacidad de recibir, procesar y presentar en
pantalla, de forma integrada, los datos procedentes de todas las fuentes conectadas.

8.1.3 Los sistemas de vigilancia ATS deberian ser capaces de integrarse a otros sistemas automatizados
que se emplean en el suministro de servicios ATS, y debe preverse un nivel adecuado de automatizacion a
fin de mejorar la precision y la oportunidad de los datos presentados en pantalla al controlador y de
disminuir la carga de trabajo del controlador y la necesidad de una coordinacion oral entre posiciones de
control y dependencias ATC adyacentes.

8.1.4 En los sistemas de vigilancia ATS deberia preverse la presentacion en pantalla de alertas y avisos
relacionados con la seguridad, incluidos los relativos a alerta en caso de conflicto, avisos de altitud
minima de seguridad, prediccion de conflictos, y codigos SSR e identificacion de aeronaves duplicados
inadvertidamente.

8.1.5 El Estado Boliviano debera facilitar, en la medida de lo posible, la comparticion de los datos
derivados de los sistemas de vigilancia ATS a fin de ampliar y mejorar la cobertura de vigilancia en areas
de control adyacentes.

8.1.6 El Estado Boliviano debera prever el intercambio automatizado de datos de coordinacion
pertinentes a las aeronaves a las que se proporcionen servicios de vigilancia ATS, en base a acuerdos
regionales de navegacion aérea y deberian establecer procedimientos de coordinacion automatizados

8.1.7 Los sistemas de vigilancia ATS como el radar primario de vigilancia (PSR), el radar secundario de
vigilancia (SSR), ADS-B y los sistemas MLAT podran utilizarse solos o en combinacion para
proporcionar servicios de transito aéreo, incluido lo relativo a mantener la separacion entre las aeronaves,
siempre que:

a) exista cobertura confiable dentro del area;
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b) la probabilidad de deteccion, la precision y la integridad de los sistemas de vigilancia ATS sean
satisfactorias; y

c¢) en el caso de ADS-B, la disponibilidad de datos de las aecronaves participantes sea adecuada.

8.1.8 Los sistemas PSR, deberian emplearse para los casos en que otros sistemas de vigilancia ATS no
satisfagan por si solos los requisitos de los servicios de transito aéreo.

8.1.9 Los sistemas SSR, especialmente aquellos que emplean técnicas por monoimpulsos o que poseen la
funcién en Modo S o MLAT, pueden utilizarse por si solos, incluso para proveer la separacion entre
aeronaves, a condiciéon de que:

a) sea obligatorio llevar instalados a bordo transpondedores SSR dentro del area; y
b) se establezca y mantenga la identificacion.

8.1.10 La ADS-B soélo se utilizara para suministrar el servicio de control de transito aéreo cuando la
calidad de la informacion que contenga el mensaje ADS-B supere los valores que especifique la autoridad
ATS competente.

8.1.11 La ADS-B podra utilizarse sola, incluso para proporcionar una separacion entre las aeronaves,
siempre y cuando

a) se establezca y mantenga la identificacion de la acronave equipada con ADS-B;

b) la medida de la integridad de los datos en el mensaje ADS-B sea adecuada para apoyar la
minima de separacion;

¢) no exista un requisito de deteccion de acronaves que no transmitan ADS-B;

d) no exista el requisito de determinar la posiciéon de la aeronave que es independiente de los
elementos de determinacion de la posicion de su sistema de navegacion.

8.1.12 El suministro de servicios de vigilancia ATS se limitara a areas especificadas de cobertura y estara
sujeto a las demas limitaciones que haya especificado la autoridad ATS competente. Se incluira
informaciéon adecuada en las publicaciones de informacion aeronautica (AIP), sobre los métodos de
utilizacion, asi como sobre las practicas de utilizacion y/o las limitaciones del equipo que tengan un efecto
directo en el funcionamiento de los servicios de transito aéreo.

Nota.- Los Estados proporcionaran informacion acerca del drea o las areas donde se utilice PSR, SSR,
ADS-B y sistemas MLAT asi como acerca de los servicios y procedimientos de vigilancia ATS, de
conformidad con los PANS-AIM, Apéndice 3.

8.1.12.1 Debera limitarse el suministro de servicios de vigilancia ATS cuando la calidad de los datos de
posicion se degrade por debajo del nivel que especifique la autoridad ATS competente.

8.1.13 Cuando se requiera utilizar en combinacion el PSR y el SSR, podra utilizarse el SSR por si solo en
caso de falla del PSR para proporcionar la separacion entre aeronaves identificadas que estén dotadas de
transpondedores, a condicion de que la precision de las indicaciones de posicion del SSR hayan sido
verificadas mediante equipo monitor o por otros medios.

8.2 PRESENTACION DE LA SITUACION

8.2.1 Una presentacion de la situacion que proporcione al controlador informacién sobre vigilancia
debera, por lo menos, incluir indicaciones de posicion, informacion de mapas necesaria para proporcionar
servicios de vigilancia ATS y, de haberla, informacion sobre la identidad y el nivel de la aeronave.

8.2.2 En el sistema de vigilancia ATS se prevera la presentacion continuamente actualizada de
informacion sobre vigilancia, incluidas las indicaciones de posicion.

8.2.3 Las indicaciones de posicion pueden presentarse en pantalla como:
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a) simbolos individuales de posicidon, por ejemplo, simbolos PSR, SSR, ADS-B o MLAT, o
simbolos combinados;

b) trazas PSR;y
c¢) respuestas SSR.
8.2.4 Siempre que sea aplicable, deberian emplearse simbolos claros y distintos para presentar:
a) los codigos SSR y/o identificacion de aeronaves duplicados inadvertidamente;
b) las posiciones pronosticadas de una derrota no actualizada; y
c) los datos sobre trazos y derrotas.

8.2.5 Cuando la calidad de los datos de vigilancia se degrade a tal punto que tengan que limitarse los
servicios, se utilizard una simbologia u otros medios para proporcionar al controlador la indicacion de la
condicion.

8.2.6 Los codigos SSR reservados, incluidos 7500, 7600 y 7700, el funcionamiento de IDENT, los modos
de emergencia o urgencia ADS-B, las alertas y avisos relacionados con la seguridad, asi como los datos
relativos a la coordinacion automatizada se presentaran en una forma clara y distinta, a fin de que sean
facilmente reconocibles.

8.2.7 Deberan utilizarse etiquetas asociadas a los objetivos exhibidos en pantalla para proporcionar, en
forma alfanumérica, la informacion pertinente que se derive de los medios de vigilancia y, cuando sea
necesario, del sistema de procesamiento de los datos de vuelo.

8.2.8 Las etiquetas incluiran, como minimo, la informaciéon que se relaciona con la identidad de la
aeronave, por ejemplo, el codigo SSR o la identificacién de la aeronave, y, de haberla, la informaciéon
sobre el nivel derivada de la altitud de presion. Esta informacion puede obtenerse del SSR en Modo A, del
SSR en Modo C, del SSR en Modo S y/o de la ADS-B.

8.2.9 Las etiquetas estaran asociadas a su indicaciéon de posicion, de forma que se impida una
identificacion errénea o confusion por parte del controlador. Toda la informacion de las etiquetas se
presentara en forma clara y concisa.

8.3 COMUNICACIONES

8.3.1 El nivel de fiabilidad y disponibilidad de los sistemas de comunicaciones sera tal que sea muy
remota la posibilidad de fallas del sistema o de degradaciones importantes. Se proporcionaran
instalaciones adecuadas de reserva.

Nota.- En el Anexo 10, Volumen I y en el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc.
9426) figuran textos de orientacion e informacion correspondiente al empleo de radar y a la fiabilidad y
disponibilidad del sistema.

8.3.2 Excepto por lo previsto en 8.7.3.3 vy 8.7.4, sSe estableceran comunicaciones directas entre el/la
pHete—y—el-controlador/a y el/la piloto/a antes del suministro de servicios de vigilancia ATS, a menos que
lo dicten de otro modo circunstancias especiales tales como una emergencia.

8.4 SUMINISTRO DE SERVICIOS DE VIGILANCIA ATS

8.4.1 Debe emplearse en la mayor medida posible la informacion procedente de los sistemas de vigilancia
ATS, incluidas las alertas y avisos relacionados con la seguridad, tales como alertas en caso de conflicto y
avisos de altitud minima de seguridad, para proporcionar el servicio de control de transito aéreo, a fin de
que mejoren la capacidad, la eficiencia y la seguridad.

8.4.2 El ntmero de aeronaves a las que se suministre simultaneamente servicios de vigilancia ATS no
excedera del que pueda atenderse con seguridad, de acuerdo con las circunstancias imperantes y
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teniéndose en cuenta:
a) la complejidad estructural del area o sector de control en cuestion;

b) las funciones que deberan ejecutarse dentro del area o sector de control en cuestion;

c¢) las evaluaciones de las cargas de trabajo de los controladores, tomando en cuenta las diferentes
capacidades de las aeronaves, y de la capacidad del sector; y

d) el grado de confiabilidad técnica y de disponibilidad de los sistemas de comunicaciones, de
navegacion y de vigilancia primarios y de apoyo, tanto a bordo como en tierra.

8.5 EMPLEO DE TRANSPONDEDORES SSR Y TRANSMISORES ADS-B
8.5.1 Generalidades

Para garantizar el empleo seguro y eficiente de los servicios de vigilancia ATS, los pilotos y controladores
se cefliran estrictamente a los procedimientos de utilizacion publicados y se utilizara la fraseologia
radiotelefonica normalizada. Se garantizard que, en todo momento, el reglaje de los cédigos de los
transpondedores y/o la identificacion de la aeronave sean los correctos.

8.5.2 Administracion de los codigos SSR

8.5.2.1 Los codigos 7700, 7600 y 7500 se reservaran internacionalmente para ser utilizados por los pilotos
que se encuentren en una situacion de emergencia, de falla de la radiocomunicacién o de interferencia
ilicita, respectivamente.

8.5.2.2 Los codigos SSR se atribuiran y asignaran de conformidad con los principios siguientes:

8.5.2.2.1 Los codigos deberian atribuirse a los Estados o zonas de conformidad con los acuerdos
regionales de navegacion aérea, teniéndose en cuenta la cobertura radar superpuesta respecto a espacios
aéreos adyacentes.

8.5.2.2.2 La autoridad ATS competente establecera un plan y procedimientos para la atribucion de
codigos a las dependencias ATS.

8.5.2.2.3 El plan y los procedimientos deberian ser compatibles con los aplicados en los Estados
adyacentes

8.5.2.2.4 La atribucion de un codigo deberia impedir su utilizacion para otra funcidon dentro del area de
cobertura del mismo SSR durante un plazo prescrito.

8.5.22.5 A fin de reducir la carga de trabajo del piloto y del controlador y la necesidad de
comunicaciones controlador/piloto, el nimero de cambios de codigo requeridos del piloto deberia
reducirse al minimo.

8.5.2.2.6 Los codigos se asignaran a las aeronaves de conformidad con el plan y los procedimientos
establecidos por la autoridad ATS competente.

8.5.2.2.7 Cuando sea necesario identificar individualmente las aeronaves, se asignara a cada aeronave un
codigo discreto que deberia mantenerse, de ser posible, durante todo el vuelo.

8.5.2.2.8 Salvo en el caso de una aeronave en estado de emergencia, o durante una falla de
comunicaciones o situaciones de interferencia ilicita, y a menos que se haya convenido otra cosa mediante
un acuerdo regional de navegacion aérea o entre una dependencia ATC transferidora y una aceptante, la
dependencia transferidora asignara el Codigo A2000 a un vuelo controlado antes de una transferencia de
comunicaciones.

8.5.2.3 Se reservaran codigos SSR, segin sea necesario, para uso exclusivo de las aeronaves sanitarias
que vuelen en zonas de conflicto armado internacional. Los codigos SSR seran atribuidos por la OACI por
medio de sus oficinas regionales en coordinacion con los Estados interesados y deberian ser asignados a
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las acronaves para utilizarse dentro de la zona de conflicto.

8.5.2.4 En el Estado Boliviano el ACC La Paz asigna los siguientes codigos:
a) Para vuelo Internacionales 3100-77 VFR / IFR

b) Para vuelos Nacionales 1700-77 IFR / 1100-77 VFR

Nota 1.- Los servicios y procedimientos radar se encuentran descritos en la parte ENR1.6-1 de la AIP-
Bolivia

Nota 2.- El término “aeronave sanitaria” se refiere a las aeronaves protegidas en virtud de los Convenios
de Ginebra de 1949 y del Protocolo adicional a los Convenios de Ginebra del 12 de agosto de 1949,
relativo a la proteccion de las victimas de conflictos armados internacionales (Protocolo ).

8.5.3 Funcionamiento de los transpondedores SSR

Nota.- En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves (PANS-
OPS, Doc. 8168), Volumen I, Parte VIII, Seccion 3, se indican los procedimientos de utilizacion del
transpondedor SSR.

8.5.3.1 Cuando se observe que el codigo en Modo A que se exhiba en la presentacion de la situacion es
diferente del asignado a la aeronave, se pedira al piloto que confirme el cddigo seleccionado y, si la
situacion lo justifica (p. ej., no se trata de un caso de interferencia ilicita), que vuelva a seleccionar el
codigo correcto.

8.5.3.2 Si persiste la discrepancia entre el cédigo en Modo A asignado y el exhibido, se puede pedir al
piloto que detenga el funcionamiento del transpondedor de la aeronave. Se notificard en consecuencia a la
siguiente posicion de control y a cualquier dependencia afectada que emplee SSR y/o MLAT en el
suministro de servicios ATS.

8.5.3.3 Las aeronaves con equipo en Modo S que tenga la caracteristica de identificacion de aeronave
transmitirdn la identificacion de aeronave como se especifica en la casilla correspondiente del plan de
vuelo presentado, como la casilla 7 del plan-de—-vuelo-deta-OACHFPLo, cuando no se haya presentado
plan de vuelo alguno, la matricula de la aeronave.

Nota.- Se exige que todas las aeronaves con equipo en Modo S que efectuen vuelos de la aviacion civil
inter- nacional tengan la caracteristica de identificacion de aeronave (véase el Anexo 10, Volumen 1V,
Capitulo 2, 2.1.5.2).

8.5.3.4 Siempre que en la presentacion de la situacion se observe que la identificacion transmitida por la
aeronave con equipo en Modo S es diferente a la que se espera de dicha aeronave, se pedira al piloto que
confirme y, de ser necesario, vuelva a introducir la identificacion de aeronave correcta.

8.5.3.5 Si sigue habiendo discrepancia después de que el piloto confirme que ha establecido la
identificacion de aeronave correcta mediante la caracteristica de identificacion en Modo S, el controlador
adoptaré las siguientes medidas:

a) informar al piloto de que persiste la discrepancia;

b) cuando sea posible, corregir la etiqueta que muestra la identificaciéon de aeronave en la
presentacion de la situacion; y

c¢) notificar la identificaciéon errénea de la aeronave transmitida por ésta al puesto de control
siguiente y a cualquier otra dependencia interesada que utilice el Modo S para fines de
identificacion.

8.5.4 Funcionamiento de los transmisores ADS-B

Nota 1.- Para indicar que se encuentra en estado de emergencia o para transmitir otra informacion
urgente, una aeronave equipada con ADS-B puede activar el equipo en modo de emergencia y/o de
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urgencia en los casos siguientes:
a) Emergencia;
b) Falla de comunicacion;
c) Interferencia ilicita;
d) Minimo de combustible; y/o
e) Condicion medica

Nota 2.- Algunas aeronaves equipadas con avionica ADS-B de primera generacion no tienen la
capacidad descrita en la Nota 1 que antecede y cuentan unicamente con capacidad para la transmision de
alertas de emergencia generales, independientemente del codigo seleccionado por el piloto.

8.5.4.1 Las aeronaves con equipo ADS-B que tengan la funcion de identificacion de aeronave
transmitiran la identificacién de aeronave como se especifica en la casilla correspondiente del plan de
vuelo presentado, como la casilla 7 del plan-de—~uele-deta-OACHFPL o, cuando no se haya presentado
plan de vuelo alguno, la matricula de la aeronave.

8.5.4.2 Cuando en la presentacion de la situacion se observa que la identificacion transmitida por la
aeronave con equipo ADS-B es diferente de la que se espera de dicha aeronave, se pedira al piloto que
confirme la identificacion de aeronave y que, de ser necesario, vuelva a proporcionar la identificacion
correcta.

8.5.4.3 Si sigue habiendo discrepancia, después de que el piloto confirme que ha establecido la
identificacién de aeronave correcta mediante la caracteristica de identificacion ADS-B, el controlador
adoptard las siguientes medidas:

a) informar al piloto que la discrepancia persiste;

b) cuando sea posible, corregir la etiqueta que muestra la identificacion de aeronave en la
presentacion de la situacion; y

¢) notificar al puesto de control siguiente y a cualquier otra dependencia pertinente que la
identificacion transmitida por la aeronave era erronea.

8.5.5 Informacion sobre niveles basada en el uso de la informacién sobre altitud de presiéon
8.5.5.1 Criterio para comprobar la informacion sobre niveles

8.5.5.1.1 El valor de tolerancia utilizado para determinar que la informacion sobre el nivel derivada de la
altitud de presion presentada al controlador es exacta, serd de =60 m (£200 ft) en espacio aéreo RVSM. En
otro tipo de espacio aéreo, sera de £90 m (£300 ft), a menos que las autoridades ATS competentes
especifiquen un valor menor, pero no inferior a £60 m (200 ft), si se considera mas practico. La
informacion de la altura geométrica no se utilizara para la separacion.

8.5.5.1.2 La comprobacion de la informacion sobre niveles derivada de la altitud de presion presentada al
controlador, la efectuard, por lo menos una vez, cada una de las dependencias ATC que estén dotadas del
equipo necesario durante el contacto inicial con la aeronave o, si ello no es posible, inmediatamente
después de dicho contacto. La comprobacion se efectuard por comparacion simultdnea con la informacion
sobre niveles obtenida del altimetro y recibida radiotelefonicamente de la misma aeronave. No es
necesario comunicar dicha comprobacion al piloto de la acronave a la que se refiere la informacion sobre
niveles derivada de la altitud de presion si los datos se hallan dentro del valor de tolerancia aprobado. La
informacion de la altura geométrica no se utilizara para determinar si existen diferencias de altitud.

8.5.5.1.3 Si la informacion sobre el nivel en pantalla no se halla dentro del valor de tolerancia aprobado, o
si después de la verificacion se descubre una discrepancia que excede de dicho valor, se informara, en
consecuencia, al piloto y se le pedird que compruebe el reglaje de presion y confirme el nivel de la
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acronave.

8.5.5.1.4 Si, después de haberse confirmado el reglaje de presion correcto, la discrepancia no desaparece,
deberian adoptarse las siguientes medidas segun las circunstancias:
a) pedir al piloto que interrumpa la transmision en Modo C o de los datos de altitud ADS-B,
siempre que con ello no se ocasione pérdida de la informacion sobre la posicion o la identidad, y
que notifique las medidas tomadas a los puestos de control o dependencias ATC siguientes; o
b) comunicar al piloto la discrepancia y pedirle que contintie la operacién pertinente, a fin de
impedir la pérdida de informacion sobre la posicion e identidad de la aeronave, y que, cuando lo
autorice la autoridad ATS competente, sustituya la informacion sobre el nivel que se exhibe en la
etiqueta por el dato del nivel comunicado. Notificar las medidas adoptadas al siguiente puesto de
control o dependencia ATC que se ocupe de la aeronave.

8.5.5.2 Determinacion de ocupacion de nivel

8.5.5.2.1 El criterio que se utilizara para determinar que un cierto nivel estd ocupado por una aeronave
sera de £60 m (£200 ft) en espacio aéreo RVSM. En otro tipo de espacio aéreo, sera de £90 m (£300 ft), a
menos que las autoridades ATS competentes especifiquen un valor menor, pero no inferior a £60 m (£200
ft), si se considera mas practico.

Nota.- En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426), se ofrece una breve
explicacion de las consideraciones en que se basa este valor.

8.5.5.2.2 Aeronaves que se mantienen a un nivel determinado. Se considera que una aeronave se
mantiene en el nivel asignado mientras la informacion sobre el nivel, derivada de la altitud de presion
indica que se halla dentro de las tolerancias apropiadas del nivel asignado, segun se prescribe en 8.5.5.2.1.

8.5.5.2.3 Aeronaves que abandonan un nivel. Se considera que una aeronave, autorizada a dejar un
nivel, ha comenzado su maniobra y abandonado este nivel previamente ocupado, cuando la informacion
sobre el nivel derivada de la altitud de presion indica un cambio superior a 90 m (300 ft) en la direccion
prevista, con respecto al nivel previamente asignado.

8.5.5.2.4 Aeronaves en ascenso o descenso que pasan por un nivel. Se considera que una aeronave en
ascenso o descenso habra atravesado un nivel cuando la informacion sobre el nivel derivada de la altitud
de presion indica que ha pasado ese nivel en la direccion requerida, en mas de 90 m (300 ft).

8.5.5.2.5 Aeronaves que llegan a un nivel. Se considera que una aeronave ha alcanzado el nivel al cual ha
sido autorizada cuando ha transcurrido el tiempo que toman tres actualizaciones de la pantalla, tres
actualizaciones del sensor o 15 segundos, lo que sea mayor, a partir del momento en que la informacién
sobre el nivel derivada de la altitud de presion ha indicado que se encuentra dentro de las tolerancias
apropiadas del nivel asignado, segtn se prescribe en 8.5.5.2.1.

8.5.5.2.6 Solo sera necesario que el controlador intervenga si las diferencias que existen entre la
informacion sobre el nivel que se presenta al controlador y la utilizada para el control exceden de los
valores indicados anteriormente.

8.6 PROCEDIMIENTOS GENERALES
8.6.1 Verificacion de la performance

8.6.1.1 El ATCO ajustara las presentaciones de la situacion y llevara a cabo verificaciones adecuadas
sobre la precision de las mismas, de conformidad con las instrucciones técnicas prescritas por la autoridad
pertinente respecto al equipo de que se trate.

8.6.1.2 El ATCO se asegurara de que las funciones disponibles del sistema de vigilancia ATS, asi como la
informacion que aparece en la presentacion o presentaciones de la situacion es adecuada para las
funciones que han de llevarse a cabo.
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8.6.1.3 El ATCO notificara, de conformidad con los procedimientos locales, cualquier falla en el equipo,
o cualquier incidente que requiera investigacion, o toda circunstancia que haga dificil o imposible
suministrar los servicios de vigilancia ATS.

8.6.2 Identificacion de aeronaves
8.6.2.1 Establecimiento de identificacion

8.6.2.1.1 Antes de suministrar un servicio de vigilancia ATS a una aeronave, se establecerd su
identificacion y se informaré al piloto. Posteriormente, se mantendra la identificacion hasta la terminacion
del servicio de vigilancia ATS.

8.6.2.1.2 Si subsiguientemente se pierde la identificacion, se informara al piloto de esta circunstancia y, de
ser aplicable, se impartiran las instrucciones adecuadas.

8.6.2.1.3 Se establecera la identificacion empleando por lo menos uno de los métodos que se especifican
en 8.6.2.2,8.6.2.3,8.6.2.4y 8.6.2.5.

8.6.2.2 PROCEDIMIENTOS DE IDENTIFICACION ADS-B

8.6.2.2.1 Cuando se utilice ADS-B para identificacion, las aeronaves pueden identificarse mediante la
aplicacion de uno o varios de los procedimientos siguientes:

a) reconocimiento directo de la identificacion de aeronave en una etiqueta ADS-B;
b) transferencia de identificacion ADS-B (véase 8.6.3); y
c) observacion del cumplimiento de la instruccion TRANSMITA LA IDENTIFICACION ADS-B

Nota 1.- Algunas aeronaves equipadas con avionica ADS-B de primera generacion no tienen la
capacidad de activar la funcion IDENT en el transpondedor mientras estd seleccionado el modo de
emergencia y/o de urgencia.

Nota 2.- En los sistemas automdticos, la funcién “IDENTIFICACION” puede presentarse de distintas
formas, p. ej. mediante destellos de la indicacion de la posicion y de la etiqueta conexa, en su totalidad o
en parte.

8.6.2.3 Procedimientos de identificacion SSR y/o MLAT

8.6.2.3.1 Cuando se utilice SSR y/o MLAT para identificacion, las aeronaves pueden identificarse
mediante la aplicacion de uno o varios de los procedimientos siguientes:

a) reconocimiento de la identificacion de aeronave en una etiqueta SSR y/o MLAT;

Nota.- La utilizacion de este procedimiento exige que la correlacion codigo/distintivo de llamada se
efectuie con éxito, teniendo en cuenta la nota que sigue a b).

b) reconocimiento del codigo discreto asignado, cuyo establecimiento ha sido verificado en una
etiqueta SSR y/o MLAT;

Nota.- La aplicacion de este procedimiento requiere un sistema de asignacion de codigos que asegure que
a cada aeronave en determinada parte del espacio aéreo se le asigna un codigo discreto (véase 8.5.2.2.7).

¢) reconocimiento directo de la identificacion de una aeronave con equipo en Modo S en una
etiqueta SSR y/o MLAT;

Nota.- La caracteristica de la identificacion de aeronave disponible en los transpondedores en Modo S
proporciona un medio de identificar directamente a cada aeronave en las presentaciones de la situacion y
permite eliminar en ultima instancia la necesidad de recurrir a los codigos discretos en Modo A para
cada identificacion. Esta eliminacion podra conseguirse de forma progresiva, segun el estado de
implantacion de instalaciones terrestres y de a bordo adecuadas.
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d) Transferencia de la identificacion (véase 8.6.3);

e) Observacion del cumplimiento de las instrucciones relativas al establecimiento de determinado
cddigo;

f) Observacion del cumplimiento de las instrucciones relativas a la operacion de pase a
IDENTIFICACION.

Nota 1.- En los sistemas radar automatizados, la funcion “IDENTIFICACION” puede presentarse de
distintas formas, por ejemplo, mediante destellos de la identificacion de la posicion y de la etiqueta
conexa, en su totalidad o en parte.

Nota 2.- Las respuestas mutiladas de los transpondedores pueden producir indicaciones de tipo
“IDENTIFICACION”. Las transmisiones casi simultineas de “IDENTIFICACION” dentro de la misma
zona pueden dar lugar a errores de identificacion.

8.6.2.3.2 Cuando se haya asignado un cdédigo discreto a una aeronave, debe verificarse lo antes posible, a
fin de cerciorarse de que el codigo establecido por el piloto es idéntico al asignado al vuelo. Solamente
después de que se haya efectuado dicha comprobacion podra utilizarse el codigo discreto como base para
la identificacion.

8.6.2.4 Procedimientos de identificacion PSR

8.6.2.4.1 Cuando se utilice el PSR para identificacion, las aeronaves pueden identificarse mediante la
aplicacion de uno o varios de los procedimientos siguientes:

a) Relacionando la indicacion de una determinada posicion radar con una aeronave que notifica su
posicion sobre un punto exhibido en la presentacion de la situacion, o bien como marcacion y
distancia respecto a dicho punto, y comprobando que el desplazamiento de la posicion radar en
cuestion concuerda con la trayectoria de la aecronave o con el rumbo notificado;

Nota 1.- Al emplear este método debe ejercerse gran cautela, ya que la posicion notificada respecto al
punto puede no coincidir exactamente con la indicacion de posicion radar de la aeronave en la
presentacion de la situacion. Por consiguiente, la autoridad ATS competente puede prescribir otras
condiciones para la aplicacion de este método, por ejemplo:

i) un nivel o niveles por encima de los cuales este método no deba aplicarse, por lo que
respecta a determinadas ayudas para la navegacion, o

ii) una distancia del emplazamiento del radar a partir de la cual este método no deba
aplicarse.

Nota 2.- La expresion “punto” se refiere a un punto geografico adecuado para los fines de identificacion.
Es un punto que se determina normalmente por referencia a una ayuda o ayudas para la navegacion.

b) Relacionando una indicaciéon de posicion radar observada con una aeronave que se sabe que
acaba de salir, a condicion de que la identificacion se establezca a menos de 2 km (1 NM) a
partir del extremo de la pista utilizada. Debe tenerse especial cuidado para no confundirse con
una aeronave que esté en circuito de espera o que esté sobrevolando el aerédromo, o con una
aeronave que salga de una pista adyacente o que efectue una aproximacion frustrada a una pista
adyacente

¢) Por transferencia de la identificacion (véase 8.6.3);

d) Cerciorandose del rumbo de la aeronave, si las circunstancias asi lo exigen, y, después de un
periodo de observacion de la derrota:

- dando instrucciones al piloto para que haga uno o mas cambios de rumbo, de 30° 0 mas, y
relacionando los cambios de una determinada indicacion de posicion radar con el acuse de
recibo y ejecucion de las instrucciones por la aeronave; o
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- relacionando los cambios de una determinada indicacion de posicion radar con las
maniobras notificadas y actualmente ejecutadas por la aeronave.

Al utilizar esos métodos, el controlador:

i) se cerciorara de que los cambios de una sola indicacion de posicion radar corresponden a los de
la aeronave; y

ii) se asegurard de que la maniobra o maniobras no hagan que la aeronave se salga de la cobertura
radar o de la presentacion de la situacion.
Nota 1.- Estos métodos deben utilizarse con precaucion en las zonas en que normalmente se efectuan
cambios de ruta.

Nota 2.- Por lo que respecta al inciso ii) anterior, véase también 8.6.5.1 en lo relativo a guia vectorial de
aeronaves controladas.

8.6.2.4.2 Pueden utilizarse marcaciones radiogoniométricas para facilitar la identificacion de una
aeronave. Sin embargo, este método no se empleara como medio Uinico para establecer la identificacion, a
menos que asi lo prescriba la autoridad ATS competente para determinados casos en condiciones
especificadas.

8.6.2.5 Método adicional de identificacion

Cuando se observen dos o mas indicaciones de posicion muy proximas, o que hagan cambios similares al
mismo tiempo, o cuando, por cualquier otra razon, existan dudas respecto a la identidad de una indicacion
de posicion, deberian prescribirse o repetirse cambios de rumbo tantas veces como sea necesario, o
deberian emplearse métodos de identificacion adicionales, hasta que se elimine todo riesgo de error en la
identificacion

8.6.3 Transferencia de identificacion

8.6.3.1 La transferencia de identificacion de un controlador a otro, s6lo deberia intentarse cuando se
considere que la aeronave se encuentra dentro de la cobertura de vigilancia del controlador que acepta la
transferencia.

8.6.3.2 La transferencia de identificacion se efectuard mediante uno de los métodos siguientes:

a) designacion por medios automatizados, de la indicacion de la posicion, a condicion de que se
indique una sola posicion y no haya duda posible acerca de la identificacion correcta;

b) notificacion del codigo SSR discreto de 1a aeronave o de la direccion de aeronave;

Nota 1.- Para usar el codigo SSR discreto se requiere un sistema de asignacion de codigos que asegure
que a cada aeronave dentro de una parte determinada del espacio aéreo se le asigna un codigo discreto
(véase 8.5.2.2.7).

Nota 2.- La direccion de aeronave se expresaria en la forma de un codigo alfanumeérico de seis caracteres
hexadecimales.

c¢) notificacion de que la aeronave estd dotada de equipo SSR en Modo S con la caracteristica de
identificacion de aeronave, cuando se dispone de cobertura SSR en Modo S.

d) notificacion de que la aeronave estd dotada de equipo ADS-B con la caracteristica de
identificacion de aeronave, cuando se dispone de cobertura ADS-B compatible;

e) designacion directa (sefialando con el dedo) de la indicacion de posicion, si estan adyacentes las
dos presentaciones de la situacion, o si se usa una presentacion de la situacion comun del tipo
“conferencia”;

Nota.- Debe prestarse atencion a cualquier error que pueda ocurrir debido a efectos de paralaje.
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f) designacion de la indicacion de posicidon por referencia a una posicion geografica o instalacion
de navegacion indicada con precision en ambas presentaciones de la situacion, o expresada
mediante la marcacion y distancia desde dicha posicion, asi como la derrota de la indicacion de
posicion observada, si ninguno de los dos controladores conoce la ruta de la acronave;

Nota.- Cuando se use este método, debe tenerse cuidado antes de transferir la identificacion, particular-
mente si se observan otras indicaciones de posicion en rumbos similares y en la proximidad inmediata de
la aeronave bajo control. Las deficiencias inherentes al radar, tales como imprecisiones de marcacion y
distancia de las indicaciones de posicion radar exhibidas en cada una de las presentaciones de la
situacion, asi como los errores de paralaje, pueden ser causa de que la posicion indicada de una
aeronave en relacion con el punto conocido, difiera entre las dos presentaciones de la situacion. Por
consiguiente, la autoridad ATS competente, puede prescribir otras condiciones para la aplicacion de este
método, por ejemplo:

1) una distancia maxima desde el punto comun de referencia utilizado por los dos
controladores; y

ii) una distancia maxima entre la indicacion de posicion observada por el controlador
aceptante y la indicada por el controlador transferidor.

g) cuando corresponda, la emision de una indicacion a la aeronave, por parte del controlador
transferidor, para que cambie el codigo SSR, y observacion del cambio por el controlador
aceptante; o

h) la emision de una indicacion a la aeronave, por parte del controlador transferidor, para que pase
a IDENTIFICACION o la transmita, y observacion de esta respuesta por el controlador
aceptante.

Nota.- La utilizacion de los procedimientos g) y h) exige la coordinacion previa entre los controladores,
dado que las indicaciones que ha de observar el controlador aceptante son de corta duracion.

8.6.4 Informacion y posicion

8.6.4.1 Debe informarse sobre su posicion a la aeronave a la que se proporciona servicio de vigilancia
ATS, en las siguientes circunstancias:

a) en el momento de la identificacion, excepto cuando la identificacion se haya establecido:

i) basandose en el informe del piloto sobre la posicion de la aeronave, o a una distancia
menor de una milla marina de la pista después de la salida y cuando la posicidon observada
en la presentacion de la situacion esté en armonia con la hora de salida de la aeronave; o

ii) mediante el uso de las identificaciones de aeronave ADS-B y en Modo S o la asignacion
de codigos SSR discretos y cuando el lugar de la indicacion de posicion observada esté en
armonia con el plan de vuelo vigente de la aeronave; o

iii) mediante transferencia de la identificacion;
b) cuando el piloto pida esta informacion;

c) cuando un valor estimado por el piloto difiera significativamente de la estimacion del
controlador basada en la posicion observada;

d) cuando el piloto reciba instrucciones de que reanude su navegacion después de haber estado bajo
guia vectorial, si las instrucciones actuales han desviado a la aeronave de la ruta previamente
asignada (véase 8.6.5.5);

e) inmediatamente antes de que cese el servicio de vigilancia ATS, si se observa que la aeronave se
ha desviado de la ruta prevista.
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8.6.4.2 La informacion de posicion se transmitira a la aeronave de una de las siguientes maneras:
a) como una posicion geografica bien conocida;

b) indicando la derrota magnética y la distancia hasta un punto importante, ayuda para la
navegacion en ruta, o ayuda para la aproximacion;

¢) dando la direccion (usando puntos de la brijula) y la distancia respecto a una posicion conocida;
d) distancia al punto de toma de contacto, si la acronave esta en la aproximacion final; o

e) distancia y direccion desde el eje de una ruta ATS.

8.6.4.3 Siempre que sea factible, la informacion de posicién se relacionard con posiciones o rutas
pertinentes a la navegacion de la aeronave interesada y que se muestren en el mapa de la presentacion de
la situacion.

8.6.4.4 Cuando asi se le comunique, el piloto podra omitir los informes de posicion sobre puntos de
notificacion obligatoria o notificar solamente su paso sobre los puntos de notificacion especificados por la
dependencia de los servicios de transito aéreo interesada. A menos que esté en vigor la notificacion
automatica de la posicion (por ejemplo, ADS-C), los pilotos reanudaran las notificaciones orales o
CPDLC de la posicion:

a) cuando se les indique que lo hagan;
b) cuando se les avise que el servicio de vigilancia ATS ha concluido; o
¢) cuando se les avise que se perdi6 la identificacion.

8.6.5 Guia vectorial

8.6.5.1 La guia vectorial se proporcionard expidiendo a los piloto rumbos especificos que le permitan
mantener la derrota deseada. Cuando el controlador proporcione guia vectorial a una aeronave debera dar
cumplimiento a lo siguiente:

a) siempre que sea factible, deberd guiarse a la aeronave a lo largo de derrotas en las que el piloto
pueda controlar la posicion de la aeronave por referencia a ayudas de navegacion interpretadas
por el piloto (esto reducirda al minimo la ayuda requerida para la navegacion, y atenuara las
consecuencias de una falla del sistema de vigilancia ATS);

b) cuando se dé a una aeronave su vector inicial, y éste la desvie de una ruta asignada previamente,
deberia informarse al piloto con qué fin se da el vector y deberia indicarse su limite (por
ejemplo, hasta posicion ..., para aproximacion ...) cuando el rumbo asignado sea de naturaleza tal
que una pérdida de las comunicaciones pueda generar un riesgo de seguridad operacional;

Nota.- En el Anexo 19 - Gestion de la seguridad operacional se define el concepto de riesgo de seguridad
operacional como probabilidad y la severidad previsto de las consecuencias o resultado de un peligro.

c) excepto cuando vaya a efectuarse la transferencia del control, no se guiara vectorialmente a la
aeronave de modo que se acerque a menos de 4,6 km (2,5 NM) del limite del espacio aéreo del
que sea responsable el controlador, o cuando la separacion minima admisible sea superior a 9,3
km (5 NM), la distancia de acercamiento maximo sera un valor equivalente a la mitad de la
separacion minima prescrita, a menos que se hayan hecho arreglos locales para garantizar que
existira separacion con respecto a las aeronaves que operan en zonas adyacentes;

d) no deberan guiarse vectorialmente a los vuelos controlados de modo que entren en el espacio
aéreo no controlado, excepto en caso de emergencia o a fin de circunnavegar fenémenos
meteorologicos adversos (en cuyo caso deberia informarse al piloto), o a peticion expresa del
piloto, y

e) cuando una aeronave haya notificado que no puede confiar en sus instrumentos indicadores de

28/11/2024 12-8 Enmienda 5



PANS-ATM Servicios de vigilancia ATS

direccion, antes de expedir instrucciones de maniobra deberia pedirse al piloto que haga todos
los virajes a una velocidad angular convenida, y que dé cumplimiento a las instrucciones
inmediatamente cuando las reciba.

8.6.5.2 Cuando el ATCO esté proporcionando guia vectorial a un vuelo IFR, o dandole una ruta directa
que desvia a la aeronave de una ruta ATS, expedira las autorizaciones de modo que se mantenga en todo
momento el margen de franqueamiento de obstaculos prescrito, hasta que la aeronave llegue a un punto en
que el piloto reanude su propia navegacion. Siempre que sea necesario, en la altitud minima pertinente
para guia vectorial se incluira una correccion para tener en cuenta el efecto de bajas temperaturas.

Nota 1.- Cuando un vuelo IFR recibe guia vectorial, es posible que el piloto no pueda determinar la
posicion exacta de la aeronave con respecto a los obstdaculos en esa drea y, por consiguiente, tampoco
pueda determinar la altitud de franqueamiento de obstaculos necesaria. Los detalles de los criterios de
franqueamiento de obstaculos figuran en los PANS-OPS (Doc. 8168), Volumenes I y Il. Véase también
8.6.8.2.

Nota 2.- Corresponde a la autoridad ATS proporcionar al controlador las altitudes minimas corregidas
para tener en cuenta el efecto de la temperatura.

8.6.5.3 Siempre que sea posible, las altitudes minimas de guia vectorial deberian ser lo suficientemente
elevadas como para minimizar la activacion de los sistemas de advertencia de la proximidad del terreno de
la aeronave.

Nota.- La activacion de dichos sistemas inducirda a la aeronave a encabritar de inmediato y ascender
bruscamente para evitar terrenos peligrosos, comprometiendo posiblemente la separacion entre
aeronaves.

8.6.5.4 Los Estados instaran a los explotadores a informar sobre los incidentes en que se producen
activaciones de los sistemas de advertencia de la proximidad del terreno de la aeronave, para poder
identificar los lugares donde ocurren y alterar la altitud, el encaminamiento y los procedimientos de vuelo
a fin de evitar que vuelvan a ocurrir.

8.6.5.5 Al terminar la guia vectorial de una aeronave, el controlador dara instrucciones al piloto para que
reanude su propia navegacion, dandole la posicion de la aeronave e instrucciones apropiadas, segun sea
necesario, en la forma prescrita en 8.6.4.2 b), si las instrucciones actuales han desviado a la aeronave de la
ruta previamente asignada.

8.6.6 Asistencia a la navegacion

8.6.6.1 Se comunicara a una aeronave identificada el hecho de que se desvia significativamente de su ruta
prevista o de su circuito de espera designado. También se tomardn medidas apropiadas si, en opinion del
controlador, esta desviacion es probable que afecte al servicio proporcionado.

8.6.6.2 El piloto de la aeronave que solicite asistencia de navegacion a una dependencia de control de
transito aéreo que proporcione servicios de vigilancia ATS dara el motivo (por ejemplo, para evitar zonas
donde existan fenomenos meteorologicos peligrosos, o por no confiar en sus instrumentos de navegacion),
y proporcionara toda la informacion que pueda en dichas circunstancias.

8.6.7 Interrupcion o terminacion del servicio de vigilancia ATS

8.6.7.1 Deberia comunicarse inmediatamente a la aeronave que haya sido informada de que se le esta
suministrando servicio de vigilancia ATS cuando, por cualquier razon, se interrumpa o termine el servicio.

Nota.- La transicion de una aeronave a través de areas adyacentes de cobertura radar y/o ADS-B y/o
sistemas MLAT no constituira normalmente una interrupcion o terminacion del servicio de vigilancia
ATS.

8.6.7.2 Cuando el control de una aeronave identificada se transfiera a un sector de control que
proporcione a la aeronave separacion basada en los procedimientos, el controlador transferidor se
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asegurara de que se establezca la separacion basada en los procedimientos apropiada entre dicha aecronave
y cualquier otra aeronave controlada antes de que se efectte la transferencia.

8.6.8 Niveles minimos
8.6.8.1 El ATCO poseera en todo momento informacidén completa y actualizada sobre:
a) las altitudes minimas de vuelo establecidas dentro de la zona de responsabilidad;

b) el nivel o niveles de vuelo mas bajos utilizables determinados de acuerdo con los Capitulos 4 y
5y

c¢) las altitudes minimas establecidas que sean aplicables a los procedimientos basados en la guia
vectorial de indole tactica.

8.6.8.2 A menos que la autoridad ATS competente especifique otra cosa, las altitudes minimas para
los procedimientos basados en la guia vectorial de indole tactica con cualquier sistema de vigilancia ATS
se determinaran usando los criterios que se aplican a la guia vectorial de indole tactica.

Nota.- En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves (PANS-
OPS, Doc. 8168), Volumen 11, figuran los criterios para determinar las altitudes minimas aplicables a los
procedimientos que se basan en guia vectorial radar de indole tactica.

8.6.9 Informacion sobre condiciones meteoroldgicas adversas

8.6.9.1 La informaciéon de que es probable que una aeronave penetre en un area de condiciones
meteorologicas adversas deberia expedirse con tiempo suficiente para permitir que el piloto decida acerca
de las medidas apropiadas que haya de tomar, incluso solicitar asesoramiento sobre la mejor forma de
circunnavegar la zona de condiciones meteorologicas adversas, si asi lo desea.

Nota.- Segun la capacidad de que disponga el sistema de vigilancia ATS, las zonas de condiciones
meteorologicas adversas acaso no se exhiban en la presentacion de la situacion. El radar meteorologico
de la aeronave normalmente proporcionarda una mejor deteccion y definicion de las condiciones
meteorologicas adversas que los sensores radar utilizados por el ATS.

8.6.9.2 Al proporcionar guia vectorial a una aeronave para que evite una zona de condiciones
meteorologicas adversas, el controlador deberia cerciorarse de que la aeronave puede regresar a su ruta de
vuelo, prevista o asignada, dentro de la cobertura del sistema de vigilancia ATS, y si esto no parece
posible, informar al piloto sobre las circunstancias del caso.

Nota.-Debe tenerse en cuenta que, en ciertas circunstancias, el drea mds activa de condiciones
meteorologicas adversas puede no exhibirse en pantalla.

8.6.10 Notificacion de informacién meteorolégica significativa a las oficinas meteorolégicas

Aunque no se requiere que el controlador mantenga una vigilancia especial de precipitaciones fuertes, etc.,
cuando sea factible, deberia notificarse a la oficina meteorolégica correspondiente informacion sobre la
posicion, intensidad, amplitud y movimiento de las condiciones meteorologicas significativas (es decir,
chubascos fuertes o superficies frontales bien definidas) observados en las presentaciones de la situacion.

8.7 EMPLEO DEL SISTEMA DE VIGILANCIA ATS EN EL SERVICIO DE CONTROL DE
TRANSITO AEREO

Nota.- Los procedimientos contenidos en esta seccion son procedimientos generales aplicables al utilizar
un sistema de vigilancia ATS para el suministro de servicio de control de drea o servicio de control de
aproximacion. En la Seccion 8.9 se detallan procedimientos adicionales aplicables al suministrar servicio
de control de aproximacion.

8.7.1 Funciones
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La informacién que proporcionan los sistemas de vigilancia ATS y que se obtiene en una presentacion de
la situacion puede usarse para llevar a cabo las siguientes funciones en cuanto al suministro del servicio de
control de transito aéreo:

a) proporcionar servicios de vigilancia ATS necesarios para mejorar la utilizacion del espacio
aéreo, disminuir las demoras, proporcionar encaminamiento directo y perfiles de vuelo optimo,
asi como para mejorar la seguridad.

b) proporcionar guia vectorial a las aeronaves que salen, a fin de facilitar una circulacion de salida
rapida y eficaz y acelerar la subida hasta el nivel de crucero;

c) proporcionar guia vectorial a las aeronaves en ruta, con objeto de resolver posibles
incompatibilidades de transito;

d) proporcionar guia vectorial a las aeronaves que llegan a fin de establecer un orden de
aproximacion expedito y eficaz;

e) proporcionar guia vectorial para prestar ayuda a los pilotos en la navegacion, p. ¢j., hacia o desde
una radioayuda para la navegacion, alejandose de areas de condiciones meteoroldgicas adversas
o de los alrededores de las mismas;

f) proporcionar separacion y mantener la afluencia normal de transito cuando una aeronave tenga
una falla de comunicaciones dentro del area de cobertura

g) mantener la supervision de la trayectoria de vuelo del transito aéreo;

Nota.- Cuando la autoridad ATS competente haya prescrito tolerancias respecto a cuestiones tales como
mantenimiento de la derrota, velocidad u hora, las desviaciones no se consideraran significativas
mientras no se excedan dichas tolerancias.

h) cuando corresponda, mantener vigilancia sobre la marcha del transito aéreo, para proporcionar al
controlador por procedimientos:

i) una mejor informacion de posicion respecto a las aeronaves que estan bajo control;
ii) informacion suplementaria respecto a otro transito; y

iii)informacién sobre cualquier desviacion importante de las aeronaves, respecto a lo
estipulado en las correspondientes autorizaciones del control de transito aéreo, incluso las
rutas autorizadas y niveles de vuelo cuando corresponda.

8.7.2 Aplicacién de la separacion

Nota.- Los factores que el controlador que utiliza un sistema de vigilancia ATS debe tener en cuenta, al
determinar el espaciado que hay que aplicar en determinadas circunstancias para garantizar que no se
viola la separacion minima, comprenden los rumbos y velocidades relativos de las aeronaves, las
limitaciones técnicas del sistema de vigilancia ATS, el volumen de trabajo del controlador y toda
dificultad ocasionada por la congestion de las comunicaciones. El Manual de planificacion de servicios
de transito aéreo (Doc. 9426) contiene texto de orientacion en la materia.

8.7.2.1 Excepto lo dispuesto en 8.7.2.8, 8.7.2.9 y 8.8.2.2, las minimas de separacion especificadas en
8.7.3 y 8.7.4 tinicamente se aplicaran entre aeronaves identificadas cuando exista seguridad razonable de
que se mantendra la identificacion.

8.7.2.2 Cuando el control de una aeronave identificada se transfiera a un sector de control que
proporcione a la aeronave separacion basada en los procedimientos, el controlador transferidor establecera
dicha separacion antes de que la aeronave llegue a los limites del 4rea de responsabilidad del controlador
transferidor, o antes de que la acronave salga del area pertinente de cobertura de vigilancia.

8.7.2.3 Cuando lo autorice la autoridad ATS competente, se aplicara la separacion basada en el uso de
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simbolos de posicion ADS-B, SSR y/o MLAT, y/o PSR y/o de trazas PSR, de manera que la distancia
entre el centro de los simbolos de posicion y/o de las trazas PSR que aparezcan en pantalla, en
representacion de las posiciones de las aeronaves correspondientes, nunca sea inferior a un valor minimo
prescrito.

8.7.2.4 Se aplicara la separacion basada en el empleo de trazas PSR y respuestas SSR, de manera que la
distancia entre el centro de la traza PSR y el borde mas cercano de la respuesta SSR (o el centro, cuando
lo autorice la autoridad ATS competente) nunca sea inferior a un valor minimo prescrito.

8.7.2.5 Se aplicard la separacion basada en el empleo de simbolos de posicion ADS-B y respuestas SSR,
de manera que la distancia entre el centro de los simbolos de posiciéon ADS-B y el borde mas cercano de
la respuesta SSR (o el centro, cuando lo autorice la autoridad ATS competente) nunca sea inferior a un
valor minimo prescrito.

8.7.2.6 Se aplicara la separacion basada en el empleo de respuestas SSR, de manera que la distancia entre
los bordes mas cercanos de la respuesta SSR (o los centros, cuando asi lo autorice la autoridad ATS
competente) nunca sea inferior a un valor minimo prescrito.

8.7.2.7 En ningun caso se tocaran o se sobrepondran los bordes de las indicaciones de posicion a menos
que se aplique separacion vertical entre las aeronaves interesadas, sea cual fuere el tipo de indicacion de
posicion que aparezca en pantalla y el minimo de separacion aplicado.

8.7.2.8 En el caso de que a un controlador se le notifique que un vuelo esta entrando o se dispone a entrar
en el espacio aéreo dentro del cual se aplica la separacion minima especificada en 8.7.3, pero no haya
identificado a la aeronave, dicho controlador puede, si asi lo prescribe la autoridad ATS competente,
continuar facilitando el servicio de vigilancia ATS a las acronaves identificadas, siempre que:

a) se tenga una razonable seguridad de que el vuelo controlado no identificado se identificara
mediante el uso de SSR y/o ADS-B y/o MLAT o cuando el vuelo lo realice una aeronave de un
tipo del que pueda esperarse que dé una indicacion adecuada en el radar primario, en el espacio
aéreo dentro del cual se aplica la separacion; y

b) la separacion se mantenga entre los vuelos identificados y todas las demaés indicaciones de la
posicion del sistema de vigilancia ATS observadas hasta que se haya identificado el vuelo
controlado no identificado o se haya establecido separacion basada en los procedimientos.

8.7.2.9 Las minimas de separacion especificadas en 8.7.3 pueden aplicarse entre una aeronave que
despegue y una que le preceda en la salida, o entre aquélla y otro transito identificado, a condicion de que
haya seguridad razonable de que la aeronave que sale se identificara dentro de un radio de 2 km (1 NM) a
partir del extremo de la pista, y que, en aquel momento, existira la separacion requerida.

8.7.2.10 Las minimas de separacion especificadas en 8.7.3 no se aplicaran entre aeronaves que hagan la
espera sobre el mismo punto de referencia de espera. El establecimiento de minimas de separacion del
sistema de vigilancia ATS basadas en radar y/o en ADS-B y/o en sistemas MLAT entre esas acronaves y
otros vuelos se regirdn por los requisitos y procedimientos que haya prescrito la autoridad ATS
competente.

8.7.3 Minimas de separacion basadas en los sistemas de vigilancia ATS

8.7.3.1 A menos que se prescriba otra separacion de acuerdo con 8.7.3.2, 8.7.3.3, 8.7.3.4 u 8.7.3.5, o el
Capitulo 6 (respecto a aproximaciones paralelas independientes y dependientes), la separacion horizontal
minima basada en radar y/o en ADS-B y/o en sistemas MLAT sera de 5 NM.

8.7.3.2 La separacion minima indicada en 8.7.3.1 puede disminuirse, si asi lo prescribe la autoridad
ATS pertinente, pero nunca sera inferior a:

a) 3 NM cuando asi lo permita la capacidad del radar y/o de la ADS-B y/o de los sistemas MLAT
en determinado lugar, y

b) 2,5 NM entre acronaves sucesivas situadas en la misma derrota de aproximacion final a menos
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de 10 NM del umbral de la pista. Puede aplicarse la separacion minima reducida de 2,5 NM, a
condicion de que:

i) esté demostrado mediante andlisis y métodos de recopilacién de datos y estadisticos
basados en un modelo tedrico, que el promedio de tiempo de ocupacion de la pista de
aeronaves que aterrizan no excede de 50 segundos;

ii) se haya notificado que la eficacia de frenado es buena y que los tiempos de ocupacion de
la pista no estan afectados por contaminantes de la pista, tales como nieve fundente,
nieve o hielo;

iii) se utilice un sistema de vigilancia ATS con resolucion adecuada en azimut y de distancia
y un régimen de actualizacion de 5 segundos o menos en combinacion con
presentaciones convenientes;

iv) el controlador de aerodromo pueda observar, visualmente o por medio de un radar de
movimiento en la superficie (SMR), un sistema MLAT o un sistema de guia y control de
los movimientos en la superficie (SMCGS), la pista que se esta utilizando y las calles de
rodaje correspondientes de salida de pista y entrada a la pista,

v) no se apliquen las minimas de separacion por estela turbulenta basadas en la distancia
indicadas en 8.7.3.4, o prescritos por la autoridad ATS apropiada (p. ej., para
determinados tipos de aeronave);

vi) las velocidades de aproximacion de las aeronaves estén vigiladas estrechamente por el
controlador y, cuando sea necesario, €ste las ajuste a fin de asegurar que no se reduce la
separacion por debajo de los minimos;

vii) los explotadores y los pilotos de las acronaves hayan sido notificados y sean plenamente
conscientes de que es preciso salir de la pista con celeridad cuando se aplica una
separacion minima reducida en la aproximacion final, y

viii) los procedimientos relativos a la aplicacion de la separacion minima reducida se
publiquen en la AIP.

8.7.3.3 Cuando el sistema de comunicaciones utilizado cumpla la RCP 240, podrd aplicarse una
separacion horizontal minima de 28 km (15 NM) basada en un sistema de vigilancia ATS. Fa-mintma-elas

Nota 1.— La aplicacion de la separacion minima horizontal prevista en el punto 8.7.3.3 no

requiere que las aeronaves operen en derrotas especificas, por lo que es facilmente aplicable al espacio
aereo de rutas libres. No obstante, la aplicacion de los minimos previstos en 8.7.4 se basa en que las
aeronaves operen_en derrotas separadas vy, por lo tanto, es adecuada cuando se establezca o se prevea
establecer una red de rutas o una estructura de derrotas organizada.

Nota 2.— Las Directrices de implementacion de minimas de separacién cuando se utilizan
sistemas de vigilancia ATS que no disponen de comunicaciones orales en muy alta frecuencia (VHF) (Doc
10116) contienen orientacion para la implementacion de la minima horizontal prevista en 8.7.3.3.

8.7.3.3.1 Se dispondra de un medio alternativo de comunicacioén para permitir que el/la controlador/a
intervenga y resuelva un conflicto en un tiempo total de nueve minutos si se produjera una falla del medio
normal de comunicacion.

28/11/2024 17-8 Enmienda 5



PANS-ATM Servicios de vigilancia ATS

8.7.3.4 Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el Capitulo 4, 4.9.1.1, en las
circunstancias que se indican en 8.7.3.6, a las acronaves que reciban un servicio de vigilancia ATS en las
fases de aproximacion y salida se aplicaran las siguientes minimas de separacion por estela turbulenta
basadas en la distancia.

Categorias de aeronaves Aeronave que sigue Minimas de separacion por estela
Aeronave que precede turbulenta basadas en la distancia
PESADA 5SNM
. MEDIA 7NM
SUPER LIGERA 8 NM
PESADA 4 NM
MEDIA 5NM
PESADA LIGERA 6 NM
MEDIA LIGERA 5SNM

8.7.3.5 Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del Capitulo 4, 4.9.1.2, en las circunstancias que
se indican en 8.7.3.6, a las aeronaves que reciban servicio de vigilancia ATS en las fases de aproximacion
y salida se aplicaran las siguientes minimas de separacion por estela turbulenta basadas en la distancia:

Grupo de la | Grupo de la | Minimas de separacion por
aeronave que precede aeronave que sigue estela turbulenta en la
distancia

A 4 NM
5SNM
5SNM
6 NM
6 NM

& NM

3 NM
4 NM

4NM
5NM
5NM
7NM
3INM
3,5NM
3,5NM
6 NM

QmuogQTmmgd QOw QMmoo aw

D 4 NM
E G 4 NM

Q

8.7.3.6 Las minimas establecidas en 8.7.3.4 y 8.7.3.5 se aplicaran cuando:

a) una aeronave vuele directamente detras de otra a la misma altitud o a menos de 300 m (1 000 ft)
por debajo (véase la Figura 8-1); o

b) ambas aeronaves utilicen la misma pista, o

¢) una aeronave cruce por detras de otra a la misma altitud o a menos de 300 m (1 000 ft) por
debajo (véase la Figura 8-1).
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Figura 8-1 Vuelo directamente por detras o cruce por
detras (véanse 8.7.3.4 y 8.7.3.5)
8.7.3.7 Minimas de separacion por estela turbulenta en la aproximacion final con un sistema que
permita la separacion en funcién del tiempo

Nota 1.— Las minimas de separacion de tiempo (TBS) por estela turbulenta pueden usarse como alternativa
a las minimas de separacion en distancia que se especifican en 8.7.3.5 u 8.7.3.6 para atenuar los efectos de
las condiciones de viento de frente que pueden aumentar innecesariamente los intervalos de tiempo entre
aterrizajes sucesivos de aeronaves, con el efecto de reducir los indices de llegadas.

Nota 2.— En las Guidelines on Time-based Separation (TBS) (Directrices sobre la separacion de tiempo
(EUROCONTROL - GUIDE-187) (ultima version) de la Organizacion Europea para la Seguridad de la
Navegacion Aérea (EUROCONTROL) puede encontrarse orientacion sobre la aplicacion de las minimas de
separacion de tiempo y la automatizacion de apoyo.

8.7.3.8.1 Cuando asi lo autorice la autoridad competente de ATS, las minimas de separacion en distancia
prescritas en 8.7.3.5 y 8.7.3.6 podran convertirse y aplicarse como minimas de separacién de tiempo entre
aeronaves en la aproximacion final con las siguientes condiciones:

a) que las aeronaves reciban servicio de vigilancia de ATS en la fase de aproximacion y que
ambas aeronaves usen la misma pista, o pistas paralelas con una separacion entre si inferior a
760 m (2 500 ft);

b) que las minimas de separacién de tiempo que sirven de referencia se basen en el analisis
especifico en una pista y lugar de los tiempos de vuelo transcurridos en aproximacion final de
los diferentes tipos de aeronave, o categorias o grupos de estela turbulenta, para recorrer las
distancias minimas de separacion aplicables en condiciones de poco viento. Como minimo, el
analisis:
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1) considerara la variabilidad del perfil de velocidad de las aeronaves y el efecto de las
condiciones meteoroldgicas locales: y

2) se reexaminara periodicamente para comprobar que siga siendo valido;

Nota.— Unas _condiciones de poco viento de 9 km/h (5 kt) o menos aportan una referencia _conservadora
respecto a la degradacion de la estela.

c¢) el calculo de la distancia minima (presentada a la controladora o controlador) exigida entre
pares de aeronaves sera efectuado por un sistema automatizado de ATC y se basara en lo

siguiente:

1) la secuencia de aproximacion final establecida;

2) las minimas de separacion en tiempo de referencia para el par de aeronaves de que se trate;

3) los datos aplicables de condiciones de viento en aproximacién final y toda variabilidad
prevista; y

4) el tiempo de vuelo transcurrido del tipo de aeronave que viene detras, la categoria o grupo
de estela turbulenta, basado en los datos sobre las correspondientes condiciones del viento en
la aproximacion final, incluyendo los margenes adicionales necesarios para tener en cuenta las
predicciones de variabilidad;

Nota 1.—Se necesita informacion precisa sobre la secuencia de aproximacion para determinar las
minimas de separacion de tiempo correctas que deben aplicarse.

Nota 2.— Los datos correspondientes a las condiciones de viento en la aproximacion final pueden
comprender perfiles del viento reales o generados por el sistema y pueden aplicarse tanto a modo de
prediccion como en tiempo real para ayudar en la determinacion de los tiempos transcurridos

previstos.

d) que la controladora o el controlador de la aproximacion tenga en su poder:

1) informacion sobre la secuencia de aproximacioén a la pista o las pistas en uso, y la
capacidad de modificar dicha secuencia, en el sistema de automatizacion ATC, si fuera
necesario;

2) indicacioén visual en la pantalla de visualizacion de la distancia minima entre las aeronaves
para mantener las minimas de separacion en tiempo equivalente; v

3) las alertas y avisos de seguridad operacional que exija la autoridad competente de ATS para
permitir a la controladora o el controlador que evalue, oportunamente, las violaciones
potenciales o reales de las minimas de separacion y, en caso necesario, tome las medidas

adecuadas; y

ue la informacion relativa a la aplicacion de minimas de separacion de tiempo en aerodromos
especificos se publique en la AIP.

8.7.4 Minimas de separacion cuando utilizan sistemas de vigilancia ATS que no disponen de
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comunicaciones orales VHF

Nota 1.- El Manual de navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613) contiene textos de
orientacion sobre la implantacion de la capacidad de navegacion en apoyo a la aplicacion de las minimas
de separacion indicadas en 8.7.4.2, 8.7.4.3y 8.7.4.4.

Nota 2.- El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc 9869) y el
Global Operational Data Link (GOLD) Manual (Doc 10037) [Manual de enlaces de datos para las
operaciones mundiales (GOLD), disponible en inglés unicamente] contienen textos de orientacion para la
implementacion de la capacidad de comunicaciones y vigilancia en apoyo a la aplicacion de las minimas
de separacion indicadas en 8.7.4.2, 8.7.4.3 y 8.7.4.4.

Nota 3.- El Manual for Separation Minima Using ATS Surveillance Systems Where VHF Voice
Communication is not Available (Doc 10116) [Manual de minimas de separacion cuando se utilizan
sistemas de vigilancia ATS en los que no se dispone de comunicaciones orales VHF] contiene informacion
detallada sobre el andlisis utilizando para determinar estas minimas de separacion, asi como las
consideraciones para su implantacion, los valores tolerables de los niveles de ocupacion y de desviacion
v los procedimientos de monitoreo.

Nota 4.- La aplicacion de las minimas de separacion indicadas en 8.7.4.2, 8.7.4.3 y 8.7.4.4 incluye tanto
elementos de control de procedimientos como de los servicios de vigilancia ATS. Para obtener mas
informacion sobre los requisitos para la habilitacion de controlador de transito aéreo, véase la RAB 65-
Licencias al personal.

8.7.4.1 Cuando no se disponga de comunicaciones orales VHF directas controlador-piloto, podran
aplicarse las minimas de separacion descritas en 8.7.4.2, 8.7.4.3 y 8.7.4.4 utilizando la informacion sobre
la posicion obtenida de un sistema de vigilancia ATS, siempre que se cumplan los siguientes requisitos:

a) se prescribird una performance de navegaciéon RNP 4 o RNP 2;
b) el sistema de comunicacion cumplira con la RCP 240;

c¢) se dispondra de un medio de comunicacién alternativo para que, en caso de falla del medio de
comunicacioén normal, el controlador pueda intervenir y resolver un conflicto en nueve minutos
COMO MAaximo; y

Nota.- El tiempo total especificado en c) incluye los cuatro minutos asignados a la RCP 240.

d) el control del cumplimiento de la ruta se garantizara mediante las alertas de desviacion lateral
del sistema de vigilancia ATS con un umbral de advertencia fijado normalmente en un méaximo
de 3 NM.

1) pueden fijarse umbrales mayores que 5,6 km (3,0 NM), siempre y cuando las minimas
de separacion lateral estipuladas en 8.7.4.2 a) y 8.7.4.3 se incrementan 1,9 km (1,0 NM)
por cada 1,9 km (1,0 NM) que se aumente el umbral de advertencia; y

2) los sistemas de vigilancia ATS preveran que las alertas se muestren en forma clara y
diferenciada para que el controlador pueda actuar de inmediato en caso de desviacion
lateral.

8.7.4.2 A menos que se indiquen valores diferentes de conformidad con 8.7.4.3 y 8.7.4.4, las minimas de
separacion seran de:

a) un espaciado lateral de 35,2 km (19,0 NM) entre paralelas o que se cortan;

b) una separacion lateral de 35,2 km (19,0 NM) entre aeronaves que operan en derrotas que se
intersecan de conformidad con 5.4.1.2.1.8 a) y b);

¢) una separacion longitudinal de 31,5 km (17,0 NM) entre aeronaves que operan en las mismas
derrotas o en derrotas que se cruzan, aplicada de conformidad con 5.4.2.9.5, siempre que el
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angulo relativo entre derrotas sea inferior a 90grados; y

d) se podra autorizar a las aeronaves que vuelen en derrotas reciprocas en direccion opuesta a
ascender hasta o a través de los niveles ocupados por otra aeronave, siempre que se hayan
recibido informes de posicion del sistema de vigilancia de ambas aeronaves en los que se
demuestre que las aeronaves se hayan sobrepasado entre si por 9,3 km (5,0 NM).

8.7.4.3 La minima de separacion indicada en 8.7.4.2 a) podra reducirse, si asi lo prescribe la autoridad de
ATS, pero no por debajo de los 27,8 km (15,0 NM), siempre que:

a) la densidad del transito en el espacio aéreo, medido seglin la ocupacidn, sea inferior a 0,6; o

b) la proporcion del tiempo total de vuelo que la acronave pase fuera de la derrota autorizada no
exceda de:

1) 3 x 10 por hora de vuelo, en el caso de las acronaves que se desvien 13,0 km (7,0 NM) o
mas respecto de la derrota autorizada; y

2) 1 x 107 por hora de vuelo, en el caso de las aeronaves que se desvien 20,4 km (11,0 NM)
0 mas respecto de la derrota autorizada.

8.7.4.4 La minima de separacién indicada en 8.7.4.2 c) podra reducirse a 26,0 km (14 NM), siempre que
el angulo relativo entre las derrotas sea inferior a 45 grados.

8.7.4.5 No se utilizaran vectores en la aplicacion de estas minimas de separacion.
8.7.5 Transferencia de control

8.7.5.1 Cuando se proporcione un servicio de vigilancia ATS, siempre que sea posible deberia efectuarse
la transferencia del control de forma que el suministro de este servicio sea ininterrumpido.

8.7.5.2 Cuando se utilice SSR y/o ADS-B y/o MLAT y se proporcione la presentacion en pantalla de la
indicacion de la posicion con las correspondientes etiquetas, podra efectuarse la transferencia del control
de aeronaves entre puestos de control adyacentes o entre dependencias ATC adyacentes sin previa
coordinacidn, siempre que:

a) la informacion actualizada del plan de vuelo de la aeronave que esté a punto de ser transferida,
incluido el codigo discreto SSR asignado o, con respecto al Modo S y a la ADS-B, la
identificacion de aeronave, se comunique al controlador aceptante antes de hacer la
transferencia;

b) la cobertura del sistema de vigilancia ATS proporcionada al controlador aceptante sea tal que la
aeronave en cuestion se muestre en la presentacion de la situacion antes de que se efectue la
transferencia, y se la haya identificado al recibir la llamada inicial o, preferiblemente, antes de
recibirla;

¢) los controladores que no estén fisicamente en posiciones adyacentes cuenten, en todo momento,
con instalaciones que permitan establecer entre si, instantineamente, comunicaciones orales
directas en ambos sentidos;

Nota.- “Instantaneo” significa comunicaciones que proporcionan efectivamente acceso inmediato entre
los controladores

d) el punto o puntos de transferencia y todas las demas condiciones de aplicacion tales como
direccion de vuelo, niveles especificados, transferencia de puntos de comunicacion, y
particularmente una separacion minima convenida entre las aeronaves, incluyendo Ia
correspondiente a aeronaves sucesivas por la misma ruta, que estén a punto de ser transferidas,
segun se observe en la presentacion de la situacion, hayan sido objeto de instrucciones concretas
(para hacer la transferencia entre dependencias) o de determinado acuerdo escrito entre dos
dependencias ATC adyacentes;
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e) las instrucciones o el acuerdo escrito especifiquen explicitamente que la aplicacion de este tipo
de transferencia del control puede, en cualquier momento, darla por terminada el controlador
aceptante, normalmente mediante un aviso previamente convenido;

f) se informe al controlador aceptante cualesquier instrucciones que, sobre el nivel, la velocidad o
la guia vectorial, se hayan dado a la aeronave antes de su transferencia y que modifiquen su
progreso de vuelo previsto, cuando llegue al punto de transferencia.

8.7.5.3 La separacion minima convenida entre aeronaves que estén a punto de ser transferidas [véase
8.7.4.2 d)], y el aviso previo [véase 8.7.4.2 e)] se determinaran teniendo debidamente en cuenta todas las
circunstancias técnicas, operacionales y de otra indole, pertinentes. Si surgen circunstancias en que ya no
se puedan satisfacer estas condiciones convenidas, los controladores volveran a aplicar el procedimiento
de 8.7.4.4 hasta que se resuelva la situacion

8.7.5.4 Cuando se utilice el radar primario, y cuando se emplee otro tipo de sistema de vigilancia ATS
pero no se apliquen las disposiciones de 8.7.4.2, la transferencia del control de una aeronave, entre puestos
de control adyacentes o entre dos dependencias ATS adyacentes, podra efectuarse siempre que:

a) la identificacion haya sido transferida al controlador que acepta, o haya sido establecida
directamente por él,

b) cuando los controladores no estén fisicamente adyacentes, dispongan entre si, en todo momento,
de instalaciones orales directas en ambos sentidos que permitan establecer instantdneamente las
comunicaciones;

c) la separacion con relacion a otros vuelos controlados se ajuste a las minimas autorizadas para
usarlas durante la transferencia del control entre los sectores o dependencias de que se trate;

d) se informe al controlador aceptante sobre cualesquiera instrucciones respecto a nivel, velocidad
o a guia vectorial aplicables a las aeronaves en el punto de transferencia;

e) el controlador transferidor siga manteniendo comunicacion por radio con la aeronave en cuestion
hasta que el controlador aceptante consienta en asumir la responsabilidad de prestar el servicio
de vigilancia ATS a la aeronave. Posteriormente, deberian darse instrucciones a la aeronave para
que cambie al canal apropiado; a partir de ese punto la responsabilidad es del controlador
aceptante.

8.7.6 Control de velocidad

A reserva de las condiciones estipuladas por la autoridad ATS competente, incluyendo la consideracion de
las limitaciones de performance de la aeronave, un controlador puede pedir a las aeronaves bajo control
que ajusten su velocidad en cierta forma, a fin de facilitar el orden o reducir la necesidad de guia vectorial.

Nota.- Los procedimientos relativos a instrucciones de control de velocidad figuran en el Capitulo 4,
Seccion 4.6

8.8 EMERGENCIAS, PELIGROS Y FALLAS DEL EQUIPO
8.8.1 Emergencias

8.8.1.1 En el caso de que una aeronave se encuentre, o parezca encontrarse, en alguna situacion de
emergencia, el controlador proporcionara toda clase de ayuda, y los procedimientos aqui prescritos pueden
variarse de acuerdo con la situacion.

8.8.1.2 El vuelo de una aeronave identificada en situacion de emergencia se vigilard y, siempre que sea
posible, se seguira su posicion en la presentacion de la situacion hasta que la aeronave salga de la
cobertura del sistema de vigilancia ATS, y debera proporcionarse informacion respecto a su posicion a
todas las dependencias de los servicios de transito aéreo que puedan prestar ayuda a la aeronave. Cuando
corresponda, se efectuara también la transferencia a sectores adyacentes.
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Nota.- Si el piloto de una aeronave que se encuentre en situacion de emergencia ha recibido previamente
instrucciones del ATC para seleccionar un codigo de transpondedor y/o un modo ADS-B de emergencia
especifico para el transpondedor, normalmente continuara utilizando ese codigo o modo, a menos que, en
circunstancias especiales, el piloto haya decidido o se le haya indicado de otro modo. En caso de que el
ATC no haya solicitado que se establezca un codigo o modo de emergencia, el piloto pondra el
transpondedor en el Codigo 7700 en Modo A y/o en el modo ADS-B de emergencia pertinente.

8.8.1.3 Cuando en la presentacion de la situacion se observe alerta ADS-B de emergencia general y no haya
ninguna otra indicacion de la naturaleza particular de la emergencia, el controlador hara lo siguiente:

a) intentar establecer comunicacion con la aeronave para verificar la naturaleza de la emergencia; o

b) si no recibe respuesta de la acronave, el controlador intentara determinar si la acronave es capaz
de recibir transmisiones de la dependencia de control de transito aéreo, pidiéndole que ejecute
una maniobra especifica que pueda ser observada en la presentacion de la situacion.

Nota 1.- Algunas aeronaves equipadas con avionica ADS-B de primera generacion tienen unicamente
capacidad para la transmision de alertas de emergencia generales, independientemente del codigo
seleccionado por el piloto.

Nota 2.- Algunas aeronaves equipadas con avionica ADS-B de primera generacion no tienen la
capacidad de activar la funcion IDENT en el transpondedor mientras estd seleccionado el modo de
emergencia y/o de urgencia.

8.8.2 Informacion sobre peligro de colisién

8.8.2.1 Cuando se observe que un vuelo controlado e identificado sigue una trayectoria que va a entrar en
conflicto con la de una aeronave desconocida que probablemente constituya un peligro de colision, se
informara al piloto del vuelo controlado, siempre que sea factible:

a) acerca de la aeronave desconocida, y, si asi lo solicita el vuelo controlado o, si en opinion del
controlador la situacion lo justifica, deberia sugerirse una accion evasiva; y

b) cuando el conflicto deje de existir.

8.8.2.2 Cuando se observe que un vuelo IFR identificado que opere fuera del espacio aéreo controlado
sigue una trayectoria que va a entrar en conflicto con la de otra aeronave, deberia informarse al piloto:

a) respecto a la necesidad de iniciar medidas para evitar una colision, y, si lo requiere el piloto o, si
en opinién del controlador, la situacion lo justifica, deberia sugerirse una accion evasiva; y

b) cuando el conflicto deje de existir.

8.8.2.3 Siempre que sea factible, la informacion respecto al transito con trayectorias en conflicto deberia
darse en la forma siguiente:

a) marcacion relativa del transito en conflicto, en términos de la esfera del reloj de 12 horas;
b) distancia desde el transito en conflicto en kilometros (millas marinas);
¢) direccion en la cual parece avanzar el transito en conflicto;

d) nivel y tipo de aeronave o, si se desconoce, velocidad relativa del transito en conflicto, por
ejemplo, si es lento o es rapido.

8.8.2.4 La informacion sobre el nivel obtenida de la altitud de presion, aunque no se haya verificado,
deberia utilizarse para suministrar informacion sobre peligro de colision, ya que dicha informacion,
especialmente si procede de una aeronave por lo demas desconocida (por ejemplo, vuelos VFR) y se da al
piloto de una aeronave conocida, podria facilitar la localizacion de peligros de colision.

8.8.2.4.1 Si la informacidon sobre el nivel obtenida de la altitud de presion ha sido verificada, dicha
informacion se pasara al piloto de manera clara e inequivoca. Si no hubiera sido verificada la informacion
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sobre nivel de vuelo, debe considerarse que la informacion es dudosa y debe consiguientemente
informarse de ello al piloto.

8.8.3 Falla del equipo
8.8.3.1 Falla del radiotransmisor de la aeronave

8.8.3.1.1 Si se pierde la comunicacién en ambos sentidos con una aeronave, el controlador deberia
determinar si el receptor de la aeronave funciona, indicando a la aeronave, en el canal usado hasta ese
momento, que acuse recibo haciendo una maniobra especificada y observando la derrota, o indicando a la
aeronave que accione IDENTIFICACION o que efectiie cambios de codigo SSR o de transmision ADS-B.

Nota 1.- Las aeronaves equipadas con transpondedor que experimenten una falla de
radiocomunicaciones, utilizaran el transpondedor en el Codigo 7600 en Modo A.

Nota 2.-Las aeronaves equipadas con ADS-B que experimenten una falla de radiocomunicaciones,
pueden transmitir en el modo ADS-B de emergencia y/o urgencia apropiado.

8.8.3.1.2 Si la medida prescrita en 8.8.3.1.1 no tuviese éxito debera repetirse en cualquier otro canal
disponible en el que se crea que la aeronave pueda estar a la escucha.

8.8.3.1.3 En los dos casos comprendidos en 8.8.3.1.1 y 8.8.3.1.2, las instrucciones de cualquier maniobra
seran tales que la aeronave pueda volver a su derrota autorizada, después de haber dado cumplimiento a
las instrucciones recibidas.

8.8.3.1.4 Cuando se haya establecido, en virtud de las medidas prescritas en 8.8.3.1.1, que el
radiorreceptor de a bordo funciona, el control continuado puede efectuarse utilizando cambios de codigo
SSR o de transmisiéon ADS-B o transmisiones de IDENTIFICACION, para obtener acuse de recibo de las
autorizaciones que se les concedan.

8.8.3.2 Falla total de las comunicaciones de la aeronave

Cuando una aeronave controlada que experimente una falla total de las comunicaciones esté operando o se
espere que opere en un area y a niveles de vuelo en que se aplica un servicio de vigilancia ATS, puede
continuar usandose la separacion que se especifica en 8.7.3. Pero si la aeronave que experimenta la falla
de comunicaciones no esta identificada, la separacion se aplicara entre las aeronaves identificadas y toda
aeronave no identificada que se observe a lo largo de la ruta prevista de la aeronave que tiene la falla de
comunicaciones, hasta que se sepa, o pueda suponerse con seguridad, que la acronave que tiene la falla de
radiocomunicacion ha atravesado el espacio aéreo en cuestion, ha aterrizado, o se dirige hacia otro lugar.

8.8.3.3 Falla del transpondedor de aeronave en zonas donde es obligatorio llevar un transpondedor

8.8.3.3.1 Cuando la aeronave que experimente una falla del transpondedor después de la salida opere o
vaya a operar en una zona donde sea obligatorio llevar un transpondedor con funciones especificadas, las
dependencias ATC en cuestion deberian procurar atender la continuacion del vuelo hasta el primer
aerodromo de aterrizaje previsto de conformidad con el plan de vuelo. Sin embargo, en determinadas
situaciones del transito, ya sea en las areas terminales o en ruta, puede no ser posible continuar el vuelo,
especialmente cuando la falla se detecte poco después del despegue. Podra exigirse entonces a la aeronave
que regrese al aerédromo de salida o aterrice en el aerédromo adecuado mas cercano aceptable para el
explotador en cuestion y el ATC.

8.8.3.3.2 En el caso de que la falla del transpondedor se detecte antes de la salida de un aerodromo donde
no sea posible efectuar la reparacion del transpondedor, deberia permitirse que la aeronave en cuestion se
dirija, lo mas directamente posible, al aerédromo adecuado mas cercano donde pueda efectuarse la
reparacion. Al conceder la autorizacion a dicha aeronave, el ATC deberia tomar en consideracion la
situacion del transito actual o previsto y podra tener que modificar la hora de salida, el nivel de vuelo o la
ruta del vuelo previsto. Podra resultar necesario hacer ajustes subsiguientes durante el transcurso del
vuelo.
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8.8.4 Falla del sistema de vigilancia ATS

8.8.4.1.1 En caso de falla total del sistema de vigilancia ATS cuando persistan las comunicaciones
aeroterrestres, el controlador trazara las posiciones de todas las aeronaves ya identificadas, tomara las
medidas necesarias para establecer la separacion basada en los procedimientos entre las aeronaves y, de
ser necesario, limitara el nimero de aeronaves a las que se les permite entrar en el area.

8.8.4.1.2 Como medida de emergencia, puede recurrirse temporalmente al uso de niveles de vuelo
espaciados la mitad de la separacion vertical minima aplicable, si no pudiera proporcionarse
inmediatamente la separacion normal basada en los procedimientos.

8.8.5 Degradacion de los datos fuente relativos a la posicion de las aeronaves

A fin de reducir el impacto de la degradacion de los datos fuente relativos a la posicion de las aeronaves,
por ejemplo, una interrupcion del servicio de vigilancia auténoma de la integridad en el receptor (RAIM)
para el sistema GNSS, la autoridad ATS competente establecerd procedimientos de contingencia que han
de seguir los puestos de control y las dependencias ATC en caso de degradacion de los datos.

8.8.6 Falla del equipo de radio en tierra

8.8.6.1 En el caso de falla total del equipo de radio en tierra utilizado para el control, el controlador, a
menos que pueda seguir suministrando servicio de vigilancia ATS por medio de otros canales de
comunicacion disponibles, procedera seglin se indica a continuacion:

a) informara sin demora a todos los puestos de control o dependencias ATC adyacentes, segin
corresponda, acerca de la falla;

b) mantendr4, a tales posiciones o dependencias, al tanto de la situacion del transito vigente;

c) pedira su asistencia, respecto a aeronaves que puedan establecer comunicaciones con dichas
posiciones o dependencias, para establecer y mantener la separacion entre tales acronaves; y

d) pard instrucciones a las posiciones de control o dependencias ATC adyacentes para que
mantengan en espera o modifiquen la ruta de todos los vuelos controlados que estén fuera del
area de responsabilidad de la posicion o dependencia ATC que haya experimentado la falla hasta
el momento en que pueda reanudarse el suministro de servicios normales.

8.8.6.2 Para que disminuya el impacto de una falla completa del equipo de radio en tierra en la seguridad
del transito aéreo, la autoridad ATS competente deberia establecer procedimientos de contingencia que
habrian de seguir las posiciones de control y dependencias ATC en caso de que ocurran tales fallas.
Cuando sea viable y practicable, en tales procedimientos de contingencia debe preverse la delegacion de
control a un puesto de control, o a una dependencia ATC, adyacente para que pueda proporcionarse tan
pronto como sea posible un nivel minimo de servicios, después de la falla del equipo de radio en tierra y
hasta que puedan reanudarse las operaciones normales.

8.9 EMPLEO DEL SISTEMA DE VIGILANCIA ATS EN EL SERVICIO DE CONTROL DE
APROXIMACION

8.9.1 Disposiciones generales

8.9.1.1 Los sistemas de vigilancia ATS utilizados en el suministro de servicios de control de
aproximacion corresponderan a las funciones y al nivel de servicio que hayan de proporcionarse.

8.9.1.2 Los sistemas de vigilancia ATS que se utilicen para vigilar aproximaciones ILS paralelas
satisfaran los requisitos para tales operaciones que se especifican en el Capitulo 6.

8.9.2 Funciones

Las indicaciones de posicion exhibidas en una presentacion de la situacion pueden usarse para llevar a
cabo las siguientes funciones adicionales, en el suministro de servicio de control de aproximacion:
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a) proporcionar guia vectorial al transito de llegada hasta ayudas para la aproximacion final
interpretadas por el piloto;

b) proporcionar supervision de la trayectoria de vuelo en aproximaciones ILS paralelas y dar
instrucciones a las aeronaves para que tomen las medidas adecuadas en caso de penetraciones
posibles o reales en la zona inviolable (NTZ);

Nota.- Vease el Capitulo 6, Seccion 6.7.

¢) proporcionar guia vectorial al transito de llegada hasta un punto desde el cual pueda completarse
la aproximacion visual;

d) proporcionar guia vectorial al transito de llegada hasta un punto desde el cual pueda efectuarse
una aproximacion radar de precision o una aproximacion con radar de vigilancia;

e) proporcionar supervision de la trayectoria de vuelo en otras aproximaciones interpretadas por el
piloto;

f) realizar, de conformidad con los procedimientos prescritos:
i) aproximaciones con radar de vigilancia;
ii) aproximaciones con radar de precision (PAR); y
g) proporcionar separacion entre:
i) aeronaves sucesivas a la salida;
ii) aeronaves sucesivas a la llegada; y
iii)una aeronave que sale y una aeronave que llega a continuacion.
8.9.3 Procedimientos generales de control para aproximacion usando sistemas de vigilancia ATS

8.9.3.1 La autoridad ATS competente establecera procedimientos para asegurarse de que el controlador
del aeré6dromo estd informado acerca de la secuencia de las aeronaves que llegan, asi como de las
instrucciones y restricciones que hayan sido expedidas a tales aeronaves para mantener la separacion
después de la transferencia de control al controlador del aerédromo.

8.9.3.2 Antes de proporcionar guia vectorial para la aproximacion, o inmediatamente después de iniciar la
guia vectorial, se notificara al piloto el tipo de aproximacion, asi como la pista que haya de utilizar.

8.9.3.3 El ATCO notificara su posicion a las aeronaves que reciban guia vectorial para una aproximacion
por instrumentos, por lo menos una vez, antes de comenzar la aproximacion final.

8.9.3.4 Cuando se dé¢ informacion de distancia, el controlador especificara el punto o la ayuda para la
navegacion a que se refiera la informacion.

8.9.3.5 Las fases inicial e intermedia de una aproximacion ejecutada bajo la direccion de un controlador
comprenden aquellas partes de la aproximacion desde el momento en que se inicia la guia vectorial con
objeto de situar la aeronave para la aproximacion final, hasta que la aeronave se halla en la aproximacion
final y:

a) esta siguiendo la trayectoria de aproximacion final de una ayuda interpretada por el piloto; o
b) notifica que es capaz de completar visualmente la aproximacion; o

c) esta lista para comenzar una aproximacion con radar de vigilancia; o

d) es transferida al controlador de aproximacion con radar de precision.

8.9.3.6 A las aeronaves bajo guia vectorial para aproximacion final deberia darseles un rumbo o una serie
de rumbos, calculados de forma que las lleven a la derrota de aproximacion final. El vector final permitira
a la aeronave quedar firmemente establecida, en la derrota de aproximacion final, antes de interceptar,
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desde abajo, la trayectoria de planeo especificada o nominal del procedimiento de aproximacion, y deberia
proporcionar asimismo un angulo de interceptacion con la derrota de aproximacion final de 45° o menos.

Nota.- Véase el Capitulo 6, Seccion 6.7.3.2 y Seccion 6.7.3.2.3, donde se hace referencia a la guia
vectorial y a los requisitos de vuelo horizontal para aproximaciones paralelas independientes,
respectivamente.

8.9.3.7 Cuando se asigne a la aeronave un vector que pase por la derrota de aproximacion final, esto
deberia serle consiguientemente notificado, junto con los motivos de aplicar tal guia vectorial.

8.9.4 Guia vectorial hacia ayudas de aproximacion final interpretadas por el piloto

8.9.4.1 A una aeronave guiada vectorialmente para interceptar una ayuda interpretada por el piloto para la
aproximacion final, se le daran instrucciones para que notifique cuando se establezca en la derrota de
aproximacién final. Deberia expedirse la autorizacion para la aproximacion antes de que la aeronave
notifique que se ha establecido en la derrota, a no ser que las circunstancias impidan expedir la
autorizacion en dicho momento. Normalmente, la guia vectorial terminara cuando la aeronave salga del
ultimo rumbo asignado y procede a interceptar la derrota de aproximacion final.

8.9.4.2 Cuando se emite una autorizacion para la aproximacion, la aeronave mantendra el tltimo nivel
asignado hasta interceptar la trayectoria de planeo especificada o nominal del procedimiento de
aproximacion. Si el ATC requiere que la aeronave intercepte la trayectoria de planeo a un nivel distinto
del tramo de vuelo horizontal representado en la carta de aproximacion por instrumentos, ATC dara
instrucciones al piloto para que mantenga el nivel particular hasta establecerse en la trayectoria de planeo.

8.9.4.3 El ATCO sera responsable de mantener la separacion que se especifica en 8.7.3 entre aeronaves
sucesivas en la misma aproximacion final, con excepcion de que la responsabilidad puede transferirse al
controlador de aerodromo de acuerdo con los procedimientos prescritos por la autoridad ATS competente
y a condicién de que esté a disposicion del controlador de aerédromo un sistema de vigilancia ATS.

8.9.4.4 Se efectuara la transferencia de control de aeronaves sucesivas en aproximacion final al
controlador del aerédromo, de conformidad con los procedimientos prescritos por la autoridad ATS
competente.

8.9.4.5 La transferencia de comunicaciones al controlador de aerodromo deberia realizarse en tal punto o
momento en el que puedan expedirse a la aeronave oportunamente la autorizacion para aterrizar u otras
instrucciones.

8.9.5 Guia vectorial para la aproximacién visual
Nota.- Véase también el Capitulo 6, Seccion 6.5.3.

8.9.5.1 El ATCO puede iniciar la guia vectorial de una aeronave para realizar una aproximacion visual a
condicion de que el techo notificado esté por encima de la altitud minima aplicable para guia vectorial y
que las condiciones meteorologicas sean tales que se tenga una seguridad razonable de que pueda
completarse una aproximacion y aterrizaje por medios visuales.

8.9.5.2 Se expedira la autorizaciéon de aproximacion visual solamente después de que el piloto haya
notificado que esta a la vista del aer6dromo o de la aeronave precedente, en cuyo momento se daria
normalmente por terminada la guia vectorial.

8.9.6 Aproximacion radar
8.9.6.1 Disposiciones generales

8.9.6.1.1 Durante el periodo en que un controlador se dedique a proporcionar aproximaciones con radar de
vigilancia o radar de precision, no deberia ser responsable de mas funciones que las directamente
relacionadas con tales aproximaciones.

8.9.6.1.2 Los ATCOS que dirijan aproximaciones radar estaran en posesion de informacion referente a las
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altitudes/alturas de franqueamiento de obstaculos establecidos para los tipos de aproximacion que han de
efectuarse.

8.9.6.1.3 Antes de comenzar una aproximacion radar, se notificara a la acronave:
a) la pista que ha de utilizar;
b) la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos aplicable;

c) el angulo de la trayectoria nominal de planeo y, si asi lo prescribe la autoridad ATS competente o
la aeronave lo solicita, la velocidad vertical de descenso, aproximada, que ha de mantenerse;
Nota.- Véase el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426) en lo tocante al
calculo aproximado de las velocidades verticales de descenso.

d) el procedimiento que ha de seguirse en caso de falla de comunicaciones, a menos que el
procedimiento figure en las AIP.

8.9.6.1.4 Cuando una aproximacion radar no pueda continuar debido a una circunstancia cualquiera,
deberia notificarse inmediatamente a la aeronave que no es posible proporcionar una aproximacion radar o
la continuacion de la misma. La aproximacion deberia continuar, si esto es posible utilizando instalaciones
no radar, o si el piloto notifica que puede completar la aproximaciéon visualmente; en caso contrario,
deberia concederse una autorizacion de alternativa.

8.9.6.1.5 A las aeronaves que estén efectuando una aproximacion radar deberia recordarseles, cuando
estén en la aproximacion final, que comprueben que el tren de aterrizaje esta desplegado y afianzado.

8.9.6.1.6 A menos que la autoridad ATS competente prescriba otra cosa, el controlador que dirige la
aproximacion deberia notificar al controlador de aerodromo y, de ser aplicable, al controlador por
procedimientos cuando una aeronave que efectiie una aproximacion radar se encuentre a 15 km (8 NM)
aproximadamente del punto de toma de contacto. Si no se recibiera la autorizacién para aterrizar en ese
momento, deberia hacerse una notificacion subsiguiente a 8 km (4 NM) aproximadamente, del punto de
toma de contacto y pedir autorizacién para aterrizar.

8.9.6.1.7 La autorizacién para aterrizar o cualquier otra autorizacion recibida del controlador de
aerdédromo, y, de ser aplicable, del controlador por procedimientos, deberia pasarse a la acronave antes de
que se encuentre a 4 km (2 NM) del punto de toma de contacto.

8.9.6.1.8 Una aeronave que esté efectuando una aproximacion radar deberia:

a) ser dirigida para ejecutar una maniobra de aproximacion frustrada en las siguientes
circunstancias:

i) cuando la aeronave parezca estar peligrosamente situada en la aproximacion final; o
ii) por razones que impliquen conflictos de transito; o

iii)si no se ha recibido permiso para aterrizar del controlador por procedimientos en el
momento en que la aeronave se halla a 4 km (2 NM) del punto de toma de contacto, o a la
distancia que se haya convenido con la torre de control de aerédromo; o

iv) en base a las instrucciones del controlador de aerédromo; o

b) Ser advertida sobre la conveniencia de ejecutar una maniobra de aproximacion frustrada en las
siguientes circunstancias:

i) cuando la aeronave llegue a un punto desde el cual parezca que no puede completarse una
aproximacion con probabilidad de éxito; o

ii) si la aeronave no esta visible en la presentacion de la situacion durante un intervalo
apreciable en los tltimos 4 km (2 NM) de la aproximacion; o
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iii)si la posicion o identificacion de la aeronave es dudosa durante cualquier porcion de la
aproximacion final.

En todos estos casos, deberia darse al piloto la razén a que obedezca la instruccion de que se trate.

8.9.6.1.9 A menos que otra cosa se requiera debido a excepcionales circunstancias, las instrucciones radar
concernientes a la aproximacion frustrada deberian estar de acuerdo con el procedimiento de
aproximacion frustrada prescrito, debiendo incluir el nivel al cual la aeronave ha de subir y las
instrucciones sobre el rumbo, a fin de que la aecronave permanezca dentro del area de aproximacion
frustrada durante la ejecucion del procedimiento de aproximacion frustrada.

8.9.7 Procedimientos de aproximacion final
8.9.7.1 Aproximacion con radar de vigilancia

8.9.7.1.1 Una aproximacion final utilizando tinicamente el radar de vigilancia no deberia llevarse a cabo si
se dispone de radar de precision para la aproximacion, a menos que las condiciones meteoroldgicas sean
tales que indiquen, con razonable certidumbre, que puede completarse con €xito una aproximacion a base
del radar de vigilancia.

8.9.7.1.2 Una aproximacion con radar de vigilancia solo se efectuara con equipo adecuadamente
emplazado y con una presentacion de la situacion especificamente marcada para proporcionar informacion
sobre posicion relativa a la prolongacion del eje de la pista que ha de utilizarse, y distancia desde el punto
de toma de contacto, y que haya sido especificamente aprobado para este fin por la autoridad ATS
competente.

8.9.7.1.3 Cuando se lleve a cabo una aproximacion con radar de vigilancia, el controlador cumplira con lo
siguiente:
a) al comienzo o antes de comenzar la aproximacion final, informara a la aeronave acerca del punto
en que terminard la aproximacion con radar de vigilancia;

b) hara saber a la aeronave que se esta aproximando al punto en que se ha calculado que debe
iniciarse el descenso, e inmediatamente antes que llegue a dicho punto le informaré acerca de la
altitud/altura de franqueamiento de obstaculos y le dara las instrucciones para descender y
verificar los minimos aplicables;

¢) las instrucciones de azimut en consonancia con la técnica de aproximacion de precision (véase
8.9.7.2.4);

d) salvo lo dispuesto en 8.9.7.1.4, la distancia desde el punto de toma de contacto se notificara
normalmente a cada 1 NM;

e) los niveles previamente calculados, por los que deberia pasar la acronave para mantenerse en la
trayectoria de planeo, habran de transmitirse también a cada 1 NM, al mismo tiempo que la
distancia;

f) la aproximacion con radar de vigilancia terminara:
i) auna distancia de 2 NM del punto de toma de contacto, salvo lo dispuesto en 9.7.1.4; o

ii) antes de que la aeronave entre en un area continuamente confusa debido a ecos parasitos;
0

iii) cuando el piloto notifique que ve la pista y puede efectuar un aterrizaje visualmente;
de lo antedicho, lo que ocurra antes.

8.9.7.1.4 Cuando, segliin determine la autoridad ATS competente, la precision del equipo radar lo permita,
las aproximaciones con radar de vigilancia pueden continuarse hasta el umbral de pista, o hasta un punto
prescrito situado a menos de 2 NM del punto de toma de contacto, en cuyo caso:
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a) habra de darse informacion de distancia y nivel a cada kilometro (media NM);

b) la transmisién no deberia interrumpirse por intervalos de mas de 5 segundos, mientras la
aeronave se halla dentro de un radio de 8 km (4 NM) con relacion al punto de toma de contacto;

¢) el ATCO no deberia ser responsable de mas funciones que las directamente relacionadas con una
determinada aproximacion.

8.9.7.1.5 Los niveles por los que deberia pasar la acronave para mantenerse en la trayectoria de planeo
requerida, asi como las distancias correspondientes desde el punto de toma de contacto, se calcularan
previamente, presentandolos de tal modo que resulten facilmente utilizables por parte del controlador
interesado.

Nota.- Véase el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426) en lo tocante al
calculo previo de niveles.

8.9.7.2 Aproximacion con radar de precision
8.9.7.2.1 Funciones del controlador de aproximacion de precision

Durante el periodo en que un controlador se dedique a proporcionar aproximacion de precision, no deberia
ser responsable de mas funciones que las directamente relacionadas con esa determinada aproximacion.

8.9.7.2.2 Transferencia de control

Las aeronaves a las que se proporcione aproximacion con radar de precision seran transferidas al
controlador a cargo de la aproximacion de precision a una distancia no inferior a 2 km (1 NM) del punto
de interceptacion de la trayectoria de planeo, a menos que otra cosa disponga la autoridad ATS
competente.

8.9.7.2.3 Comunicaciones

Cuando el controlador encargado del control de la aproximacion de precision asuma el control de la
aeronave, se hard una verificacion de comunicaciones en el canal que ha de utilizarse durante la
aproximacion de precision, y se advertira al piloto que no se necesita otro acuse de recibo de transmision.
A partir de entonces, la transmision no deberia interrumpirse por intervalos que excedan de cinco
segundos mientras la aeronave esta en la aproximacion final.

8.9.7.2.4 Informacion de azimut y correcciones

8.9.7.2.4.1 Se mantendra informado al piloto, a intervalos regulares, de la posicion de la aeronave respecto
a la prolongacion del eje de la pista. Se daran las correcciones de rumbo que sean necesarias para
conseguir que la aecronave vuelva a su trayectoria sobre dicha prolongacion.

8.9.7.2.4.2 En el caso de desviaciones en azimut, el piloto no deberia tomar medidas correctivas a menos
que se le hayan dado instrucciones especificas para hacerlo.

8.9.7.2.5  Informacion de elevacion y ajustes

8.9.7.2.5.1 Se hard saber a la aeronave que se esta aproximando al punto de interceptacion de la
trayectoria de planeo y, justamente antes de interceptar dicha trayectoria, se le daran instrucciones para
que inicie el descenso y verifique la altitud/altura de decision aplicable. A partir de ahi, se informara a la
aeronave, a intervalos regulares, de su posicion en relacion con la trayectoria de planeo. Cuando no se
precisen correcciones, deberia informarse a la aeronave, a intervalos regulares, de que va siguiendo la
trayectoria de planeo. Se notificaran a la aeronave las desviaciones respecto a la trayectoria de planeo,
dandole a la vez instrucciones para que ajuste la velocidad vertical de descenso, si la medida correctiva
que tome la aecronave no parece ser suficiente. Se informara a la aeronave cuando comience a recobrar la
trayectoria de planeo, e inmediatamente antes de llegar a dicha trayectoria.

8.9.7.2.5.2 En el caso de desviaciones respecto a la trayectoria de planeo, el piloto deberia tomar las
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medidas correctivas que sean del caso, a base de la informacion dada por el controlador, aun cuando no se
le hayan dado instrucciones concretas para hacerlo.

8.9.7.2.5.3 Antes de que la aeronave llegue al punto a 4 km (2 NM) del punto de toma de contacto, o a
mayor distancia segiin sea necesario para aeronaves muy rapidas, deberia concederse cierto grado de
tolerancia en cuanto a sus desviaciones respecto de la trayectoria de planeo, y la informacion sobre
elevacion no necesita especificar el nimero efectivo de metros (o pies) por encima o por debajo de la
trayectoria de planeo, a menos que el caso exija hacer destacar la rapidez o la magnitud del
desplazamiento. A partir de ahi, cualesquier desviaciones respecto de la trayectoria de planeo deberian
notificarse a la aeronave, preferiblemente en distancias especificas (metros o pies), por encima o por
debajo de la trayectoria de planeo. El énfasis que se ponga en la transmision de la informacién
normalmente deberia de ser suficiente para acelerar la medida que ha de tomar el piloto, cuando ello sea
necesario [por ejemplo, “AUN esta usted 20 metros (60 pies) demasiado bajo™].

8.9.7.2.5.4 Si fallara el elemento de elevacion durante una aproximacion con radar de precision, el
controlador informara de ello inmediatamente a la aeronave. Si es posible, el controlador cambiara a una
aproximacion con radar de vigilancia, informando a la aeronave acerca de la altitud/altura revisada de
franqueamiento de obstaculos. Como alternativa, podrian darse instrucciones para una maniobra de
aproximacion frustrada.

8.9.7.2.6 Informacion de distancia

La informacion de distancia referida al punto de toma de contacto deberia transmitirse a intervalos de 2
km (1 NM) hasta que la aeronave llega a una distancia de 8 km (4 NM) del punto de toma de contacto. A
partir de alli, la informacion de distancia deberia transmitirse a intervalos mas frecuentes, dandose
prioridad, sin embargo, al suministro de informacion y guia de azimut y elevacion.

8.9.7.2.7 Terminacion de la aproximacion con radar de precision

La aproximacién con radar de precision se termina cuando la aeronave alcanza un punto en el que la
trayectoria de planeo intercepta la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos. Sin embargo, se
continuara dando informacion hasta que la aeronave se encuentre sobre el umbral o a la distancia del
mismo que especifique la autoridad ATS competente, teniendo en cuenta la idoneidad del equipo
pertinente. Podra dirigirse la aproximacion hasta el punto de toma de contacto y se continuara
proporcionando informacién, segun sea necesario, a discrecion del controlador encargado de la
aproximacion de precision, en cuyo caso se informaré a la aeronave cuando se encuentre sobre el umbral.

8.9.7.2.8 Aproximaciones frustradas

Cuando la informacion suministrada por el elemento de elevacion indique que la aeronave posiblemente
va a iniciar una maniobra de aproximacion frustrada, el controlador tomara las medidas siguientes:

a) Cuando haya tiempo suficiente para obtener una respuesta del piloto [por ejemplo, cuando la
aeronave se encuentre a mas de 2 NM del punto de toma de contacto], el controlador transmitira
la altura de la aeronave sobre la trayectoria de planeo y preguntara al piloto si intenta ejecutar
una maniobra de aproximacion frustrada. Si el piloto asi lo confirma, el controlador debera
transmitirle instrucciones para tal maniobra (véase 8.9.6.1.8);

b) Cuando no haya tiempo suficiente para obtener una respuesta del piloto [por ejemplo, cuando la
aeronave se encuentre a 2 NM, o a menos, del punto de toma de contacto], deberia continuarse la
aproximacion de precision, recalcando el desplazamiento de la aeronave, y terminandola en el
punto de terminacion normal. Si de acuerdo con la informacion de elevacion es evidente que la
aeronave esta haciendo una entrada larga, ya sea antes o después del punto de terminacion
normal, el controlador transmitird instrucciones para la maniobra de aproximacion frustrada
(véase 8.9.6.1.8).
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8.10 EMPLEO DE SISTEMAS DE VIGILANCIA ATS EN EL SERVICIO DE CONTROL DE
AERODROMO

8.10.1 Funciones

8.10.1.1 Cuando lo autorice la autoridad ATS competente y a reserva de las condiciones prescritas por la
misma autoridad, podran utilizarse sistemas de vigilancia ATS en el suministro del servicio de control de
aerédromo para ejecutar las siguientes funciones:

a) supervision de la trayectoria de vuelo de acronaves en aproximacion final;
b) supervision de la trayectoria de vuelo de otras aeronaves en las cercanias del aerodromo;

c) establecimiento de la separacion que se especifica en 8.7.3 entre aeronaves sucesivas a la salida;
y
d) suministro de asistencia para la navegacion a vuelos VFR.

8.10.1.2 No se dara guia vectorial a vuelos VFR especiales salvo cuando lo dicten de otro modo
circunstancias particulares, tales como emergencias.

8.10.1.3 Deben ejercerse precauciones cuando se suministra guia vectorial a vuelos VFR para asegurarse
de que las aeronaves interesadas no entran inadvertidamente en zonas de condiciones meteoroldgicas por
instrumentos.

8.10.1.4 Al establecer las condiciones y procedimientos prescritos para el uso de sistemas de vigilancia
ATS en el suministro del servicio de control de aerédromo, la autoridad ATS competente se asegurara de
que la disponibilidad y utilizacion del sistema de vigilancia ATS no causard menoscabo a la observacion
visual del transito en el aerodromo.

Nota.- El control del transito en el aerodromo se basa principalmente en la observacion visual del drea
de maniobras y de los alrededores del aerédromo por parte del controlador de aerédromo.

8.10.2 Empleo de sistemas de vigilancia ATS para el control del movimiento en la superficie

Nota. - En el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 9, figuran los requisitos relativos a los sistemas de guia y
control del movimiento en la superficie (SMGCS). En el Manual de sistemas de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc. 9476) y en el Manual de sistemas avanzados de guia y
control del movimiento en la superficie (A-SMGCS) (Doc. 9830), figuran las directrices sobre el empleo
del radar de movimiento en la superficie (SMR) y otras funciones avanzadas.

8.10.2.1 Disposiciones generales

8.10.2.1.1 El empleo del SMR deberia reglamentarse con las condiciones y requisitos operacionales del
aerédromo de que se trate (es decir, condiciones de visibilidad, densidad del transito y disposicion general
del aerédromo).

8.10.2.1.2 Los sistemas SMR permitiran en la medida de lo posible la detecciéon y presentacion en
pantalla de forma clara e inequivoca de los movimientos de todas las aeronaves y vehiculos en el area de
maniobras

8.10.2.1.3 Las indicaciones de posicion de aeronaves y vehiculos pueden presentarse en pantalla de forma
simbolica o no simbolica. Cuando se dispone para la presentacion en pantalla de etiquetas, deberia existir
la capacidad de incluir la identificacion de aeronaves y vehiculos mediante medios manuales o
automatizados.

8.10.2.2 Funciones

8.10.2.2.1 Debe emplearse el SMR para que aumente la observacion visual del transito en el area de
maniobras y para proporcionar vigilancia del transito en aquellas partes del area de maniobras que no
pueden ser observadas por medios visuales.
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8.10.2.2.2 Puede emplearse la informacion presentada en pantalla del SMR para ayudar en lo siguiente:

a) vigilancia de aeronaves y vehiculos en el area de maniobras para comprobar que se cumplen las
autorizaciones € instrucciones;

b) determinar si una pista esta libre de transito antes de un aterrizaje o despegue;

c¢) proporcionar informacion sobre transito local esencial en el area de maniobras o cerca de la
misma;

d) determinar la ubicacion de acronaves y vehiculos en el area de maniobras;

e) proporcionar informacion de direccion en el rodaje a las aeronaves cuando el piloto lo solicite o
lo juzgue necesario el controlador. No deberia expedirse informacion en forma de instrucciones
concretas de rumbo salvo en circunstancias especiales, p. €j., emergencias; y

f) proporcionar asistencia y asesoramiento a vehiculos de emergencia.
8.10.2.3 Identificacion de aeronaves

Cuando se emplee un sistema de vigilancia ATS, podran identificarse las aecronaves por uno o mas de los
siguientes procedimientos:

a) mediante la correlacion de una indicacion particular de posicion con:
i) una posicion de aeronave observada visualmente por el controlador;
i) una posicion de aeronave notificada por el piloto; o
iii)una indicacion de posicion identificada que aparezca en la presentacion de la situacion;
b) mediante transferencia de la identificacion cuando lo autorice la autoridad ATS competente; y
¢) mediante procedimientos automatizados de identificacion cuando lo autorice la autoridad ATS
competente.
8.11 EMPLEO DE SISTEMAS DE VIGILANCIA ATS EN EL SERVICIO DE INFORMACION
DE VUELO

Nota.- La utilizacion de un sistema de vigilancia ATS en la provision de servicio de informacion de vuelo
no exime al piloto al mando de una aeronave de ninguna responsabilidad, incluyendo la decision final
respecto a cualquier modificacion del plan de vuelo que se sugiera.

8.11.1 Funciones

La informaciéon expuesta en una presentacion de la situacion puede utilizarse para proporcionar a las
aeronaves identificadas lo siguiente:

a) informacion relativa a cualquier aeronave o aeronaves que se observe que siguen trayectorias
que van a entrar en conflicto con las de las aeronaves identificadas y sugerencias o
asesoramiento referentes a medidas evasivas;

b) informacién acerca de la posicion del tiempo significativo y, segun sea factible, asesoramiento
acerca de la mejor manera de circunnavegar cualquiera de esas 4areas de fendmenos
meteorologicos peligrosos (véase 8.6.9.2, Nota);

c¢) informacion para ayudar a las aeronaves en su navegacion.
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Capitulo 9

SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO
Y SERVICIO DE ALERTA

9.1 SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO
9.1.1 Anotaciony transmision de informacion relativa al progreso de los vuelos

La informacién acerca del progreso efectivo de los vuelos, incluidos los de globos libres no tripulados
medianos o pesados que no dependan del servicio de control de transito aéreo ni del servicio de
asesoramiento de transito aéreo, sera:

a) anotada por la dependencia de los servicios de transito aéreo que atienda a la FIR de la cual esta
volando la aeronave, a fin de que esté disponible para consulta y por si se solicita para fines de
busqueda y salvamento;

b) transmitida, por la dependencia de los servicios de transito aéreo que reciba la informacion a
otras dependencias interesadas de los servicios de transito aéreo, cuando asi se requiera de
conformidad con el Capitulo 10, 10.2.2.

9.1.2 Transferencia de responsabilidades en cuanto al suministro de servicio de informaciéon de
vuelo

Normalmente, la responsabilidad en cuanto al suministro de servicio de informacion de vuelo a un vuelo,
pasa de la dependencia ATS apropiada en una FIR a la dependencia ATS apropiada en la region FIR
adyacente, en el momento de cruzar el limite comin de las FIR. Sin embargo, cuando se exige
coordinacion de conformidad con el Capitulo 10, 10.2, pero las instalaciones de comunicacién son
inadecuadas, la primera de las dependencias ATS continuara, en la medida de lo posible, facilitando
servicio de informacion de vuelo al vuelo en cuestion, hasta que se haya establecido comunicacién en
ambos sentidos con la dependencia ATS apropiada, en la FIR en que penetre.

9.1.3 Transmision de informacion
9.1.3.1 Medios de transmision

9.1.3.1.1 Con excepcion de lo dispuesto en 9.1.3.2.1, la informacion se difundira a las aeronaves por uno o
mas de los siguientes medios segin determine la autoridad ATS competente:

a) el método preferido de transmision directa a la aeronave, por iniciativa de la dependencia ATS
correspondiente, cerciorandose que se acuse recibo de recepcion; o

b) una llamada general, sin acuse de recibo, a todas las aeronaves interesadas; o
¢) radiodifusion; o
d) enlace de datos.

Nota.- Cabe reconocer que en ciertas circunstancias, por ejemplo en la ultima fase de una aproximacion
final, puede resultar dificil a las aeronaves acusar recibo de las transmisiones directas.

9.1.3.1.2 El uso de llamadas generales debiera limitarse a aquellos casos en que es necesario difundir
informacion esencial a varias aeronaves sin demora, por ejemplo, cuando se presenta subitamente un
peligro, un cambio de la pista en servicio o la falla de una ayuda fundamental de aproximacion y de
aterrizaje.

9.1.3.2 Transmision de aeronotificaciones especiales, de informaciéon SIGMET y AIRMET

28/11/2024 1-9 Enmienda 5



PANS-ATM Servicios de informacion de vuelo y servicio de alerta

9.1.3.2.1 La informacion SIGMET y AIRMET apropiada y las aeronotificaciones especiales que no se han
utilizado en la preparacion de SIGMET, se difundiran a las acronaves por uno o mas de los medios que se
especifican en 9.1.3.1.1, como se determine a base de acuerdos regionales de navegacion aérea. Se
difundiran aeronotificaciones especiales a las aeronaves respecto a un periodo de 60 minutos después de
su expedicion.

9.1.3.2.2 La transmision de informacion SIGMET, AIRMET y de aeronotificaciones especiales a la
aeronave por iniciativa de tierra deberia cubrir una parte de la ruta de hasta una hora de vuelo por delante de
la posicion de la aeronave, excepto cuando se determine otro periodo a base de acuerdos regionales de
navegacion aérea.

9.1.3.3 Transmision de informacion sobre actividad volcanica

La informacion sobre actividad volcanica precursora de erupcion, erupciones volcanicas y nubes de
cenizas volcanicas, (posicion de las nubes y niveles de vuelo afectado), se difundira a las aeronaves por
uno o mas de los medios especificados en 9.1.3.1.1, segin se determine en base a acuerdos regionales de
navegacion aérea.

9.1.3.4 Transmision de informacion sobre nubes de materiales radiactivos y sustancias quimicas
toxicas

La informacion sobre la liberacion en la atmosfera de material radiactivo o sustancias quimicas toxicas
que podrian afectar al espacio aéreo dentro de la zona de responsabilidad de la dependencia ATS, se
transmitird a las aeronaves por uno o mas de los medios especificados en 9.1.3.1.1.

9.1.3.5 Transmision de SPECI y de TAF enmendados

9.1.3.5.1 Los informes especiales en la forma de clave SPECI y los TAF enmendados se transmitiran a
solicitud, e iran complementados por:

a) trasmision directa, por la correspondiente dependencia de los servicios de transito aéreo, de
informes especiales seleccionados y de los TAF enmendados para los aerédromos de salida,
destino y alternativa, previstos en el plan de vuelo; o

b) una llamada general, en las frecuencias apropiadas, para la transmision sin acuse de recibo, a
todas las aeronaves interesadas, de informes especiales seleccionados y de TAF enmendados; o

c¢) radiodifusiones continuas o frecuentes o el uso de enlace de datos para poner a disposicion los
METAR y TAF vigentes en areas determinadas a base de acuerdos regionales de navegacion
aérea cuando la congestion del trafico lo requiera. Deberian utilizarse para este fin las
radiodifusiones VOLMET o D-VOLMET (véase el Anexo 11, 4.4).

9.1.3.5.2 La transmision a las aeronaves de pronosticos de aerodromo enmendados por iniciativa de la
correspondiente dependencia de los servicios de transito aéreo deberia limitarse a la parte del vuelo en que
la aeronave esté a un tiempo especificado del aerédromo de destino, debiendo establecerse dicho tiempo
de vuelo a base de acuerdos regionales de navegacion aérea.

9.1.3.6 Transmision de informacion sobre globos libres medianos o pesados no tripulados

Se transmitira a las aeronaves informacion adecuada sobre globos libres no tripulados medianos o pesados
por medio de uno o varios de los medios mencionados en 9.1.3.1.1.

9.1.3.7 Transmision de informacién a las aeronaves supersonicas

La informacion que se indica a continuacion estard disponible en los correspondientes ACC o centros de
informacién de vuelo para los aerédromos determinados por acuerdos regionales de navegacion aérea, y se
transmitird, a peticion, a las aeronaves supersonicas antes de comenzar la deceleracion/descenso desde el
vuelo de crucero supersonico:

a) Los informes y prondsticos meteoroldgicos actuales, excepto que si se encuentran dificultades de
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comunicacion debido a las malas condiciones de la propagacion, los elementos transmitidos
pueden limitarse a lo siguiente:

i) direccion y velocidad del viento medio en la superficie (inclusive las rafagas);
ii) visibilidad o alcance visual en la pista;

iii) cantidad de nubes bajas y altura de la base;

iv) otra informacidn significativa;

v) si fuera apropiado, la informacion con respecto a los cambios previstos;

b) la informacidon operacionalmente importante sobre el estado de las instalaciones relacionadas
con la pista en uso, incluso la categoria de aproximacion de precision cuando no esté disponible
la categoria de aproximacidon mas baja declarada para la pista;

c) la suficiente informacion sobre las condiciones de la superficie de las pistas para permitir la
evaluacion de la eficacia del frenado.

9.1.3.8 Transmision de informacion relativa a la actividad meteorologica espacial

La informacién sobre fendmenos meteorologicos espaciales que afecten las radiocomunicaciones de la
frecuencia, las comunicaciones via satélite, los sistemas de navegacion y vigilancia basados en el GNSS
y/o que impliquen un riesgo de radiacion para los ocupantes de la aeronave, en los niveles de vuelo
comprendidos en el area de responsabilidad de la dependencia ATS, se transmitira a las aeronaves
afectadas por uno o més de los medios que se especifican en 9.1.3.1.1.

9.1.4 Servicio de asesoramiento de transito aéreo
9.1.4.1 Objetoy principios basicos

9.1.4.1.1 El servicio de asesoramiento de transito aéreo tiene por objeto que la informacion sobre peligros
de colision sea mas eficaz que mediante el simple suministro del servicio de informacion de vuelo. Puede
suministrarse a las acronaves que efectian vuelos IFR en un espacio aéreo con servicio de asesoramiento,
0 en rutas con servicio de asesoramiento (espacio aéreo de Clase F). Tales areas o rutas se especificaran
por el Estado interesado.

9.1.4.1.2 Teniendo en cuenta las consideraciones detalladas en el Anexo 11, 2.4, el servicio de
asesoramiento de transito aéreo solamente deberia prestarse cuando sean inadecuados los servicios de
transito para el suministro de control de transito aéreo y cuando el asesoramiento limitado sobre peligros
de colision, que por otra parte proporcione el servicio de informacion de vuelo, no satisfaga el requisito.
Cuando se proporcione servicio de asesoramiento de transito aéreo, éste deberia considerarse normalmente
so6lo como una medida provisional hasta el momento en que pueda sustituirse por el servicio de control de
transito aéreo.

9.1.4.1.3 El servicio de asesoramiento de transito aéreo no proporciona el grado de seguridad ni puede
asumir las mismas responsabilidades que el servicio de control de transito aéreo respecto a la prevencion
de colisiones, ya que la informacion relativa a la disposicion del transito en el area en cuestion, de que
dispone la dependencia que proporciona servicio de asesoramiento de transito aéreo, puede ser
incompleta. A modo de aclaracion, el servicio de asesoramiento de transito aéreo no da “autorizaciones”
sino Unicamente “informacion de asesoramiento”, y usa las palabras “asesora” o ‘“‘sugiere” cuando se
proponen medidas a las aeronaves.

Nota.- Vease 9.1.4.2.2.

9.1.4.2 Aeronaves

9.1.4.2.1 Aeronaves que utilizan el servicio de asesoramiento de transito aéreo

Los vuelos IFR que opten por la utilizacion o a los que la autoridad ATC competente, de conformidad con
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los acuerdos regionales de navegacion aérea, les exija la utilizacion del servicio de asesoramiento de
transito aéreo cuando operen dentro del espacio aéreo de Clase F, se espera que cumplan los mismos
procedimientos que se aplican a los vuelos controlados, con la excepcion de que:

a) el plan de vuelo y los cambios al mismo no estan sujetos a permiso puesto que la dependencia
que presta el servicio de asesoramiento de transito aéreo sb6lo proporcionard asesoramiento
respecto a la presencia de transito esencial o hara sugerencias acerca de posibles medidas que
hubieran de adoptarse;

Nota 1.- Se supone que un piloto no efectuard ningun cambio en el plan de vuelo actualizado mientras no
haya notificado a la dependencia ATS apropiada su intencion de hacerlo, y, si es factible, mientras la
dependencia en cuestion no acuse recibo o le envie alguna indicacion pertinente.

Nota 2.- Cuando un vuelo se realice o esté a punto de realizarse en un area de control para continuar
eventualmente en un drea con servicio de asesoramiento, o a lo largo de una ruta con asesoramiento,
podra darse permiso para toda la ruta, pero el permiso se aplicara solo como tal, o sus revisiones, a las
partes del vuelo realizadas dentro de dreas de control y zonas de control (Anexo 11, 3.7.4.4). Se
proporcionaran tales consejos y sugerencias segun sea necesario para la parte restante de la ruta.

b) incumbe a la aeronave decidir si seguira o no el asesoramiento o las sugerencias y comunicar su
decision, sin demora, a la dependencia que proporciona el servicio de asesoramiento de transito
aéreo;

c) debera establecerse contacto aeroterrestre con la dependencia de los servicios de transito aéreo

designada para suministrar servicio de asesoramiento de transito aéreo dentro del espacio aéreo
con servicio de asesoramiento o parte del mismo.

Nota.- Véase el Capitulo 4, 4.4.2, respecto a los procedimientos que rigen la presentacion del plan de
vuelo.

9.1.4.2.2 Aeronaves que no utilizan el servicio de asesoramiento de transito aéreo

9.14.2.2.1 Las aeronaves que deseen efectuar vuelos IFR dentro del espacio aéreo con servicio de
asesoramiento y que no deseen utilizar el servicio de asesoramiento de transito aéreo, presentaran, sin
embargo, un plan de vuelo y notificaran los cambios que se hagan en el mismo a la dependencia que
preste ese servicio.

9.1.4.2.2.2 Los vuelos IFR que proyecten cruzar una ruta con servicio de asesoramiento deberian hacerlo
lo mas aproximadamente posible a un angulo de 90° respecto a la direccion de la ruta y a un nivel
adecuado a su derrota seleccionado de las tablas de niveles de crucero prescritos para uso en los vuelos
IFR realizados fuera del espacio aéreo controlado.

9.1.4.3 Dependencias de servicios de transito aéreo

Nota.- La eficiencia del servicio de asesoramiento de transito aéreo dependera principalmente de los
procedimientos y métodos que se utilicen. Si se establecen de manera que estén de acuerdo con la
organizacion, procedimientos y equipo de servicio de control de drea, teniendo en cuenta las diferencias
basicas de los dos servicios, segun se indica en 9.1.4.2.1, se logrard un grado elevado de eficiencia y se
fomentara la uniformidad en los diferentes aspectos del servicio de asesoramiento de transito aéreo. Por
ejemplo, el intercambio de informacion entre las dependencias interesadas respecto al curso que sigue
una aeronave desde un area con servicio de asesoramiento hasta un drea de control adyacente o drea de
control terminal, y viceversa, contribuira a evitar que los pilotos tengan que repetir detalles de sus planes
de vuelo ya despachados, ademas, el uso de fraseologia uniforme de control de transito aéreo, precedida
de la palabra “sugerimos” o “aconsejamos”, facilitara al piloto la comprension de la informacion que dé
el servicio de asesoramiento de transito aéreo.

9.1.4.3.1 La dependencia de los servicios de transito aéreo que suministra servicio asesor de transito
aéreo:
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a) aconsejard a las aeronaves que salgan a la hora especificada y que vuelen en crucero a los
niveles indicados en los planes de vuelo_presentados, si no se prevé ningun conflicto con otro
transito conocido;

b) sugerira a las aeronaves las medidas que hayan de tomarse para que pueda evitarse un posible
riesgo, acordando prioridad a una aeronave que ya esté en un espacio aéreo con servicio de
asesoramiento respecto a otras aeronaves que deseen entrar en dicho espacio; y

c) transmitira a las aeronaves la informacion relativa al transito que comprenda la misma
informacion que la prescrita para el servicio de control de area.

9.1.4.3.2 Los criterios utilizados como base para tomar medidas segiin b) y c) deberian ser cuando menos,
los establecidos para las aeronaves que operan en espacio aéreo controlado, y deberian tomar en
consideracion las limitaciones inherentes a la prestacion del servicio de transito aéreo, las instalaciones
para la navegacion y las comunicaciones aeroterrestres que prevalezcan en la region.

9.2 SERVICIO DE ALERTA
9.2.1 Aeronaves

Nota.- Cuando corresponda, los procedimientos para el suministro del servicio de control de transito
aéreo o de servicio de asesoramiento de transito aéreo remplazan a los procedimientos siguientes,
excepto cuando los procedimientos pertinentes no exigen mds que informes horarios de posicion, en cuyo
caso se aplica el procedimiento vuelo normal.

9.2.1.1 Cuando asi lo exija la autoridad ATS competente para facilitar el suministro de servicios de alerta
y de busqueda y salvamento, las aecronaves, antes de entrar y cuando estén dentro de areas designadas, se
ajustaran a las disposiciones que se detallan en el Anexo 2, Capitulo 3, referentes a la presentacion, forma
de llenar, cambios, y conclusion del plan de vuelo.

9.2.1.2 Ademas de lo anterior, las aeronaves equipadas con radiocomunicaciones adecuadas en ambos
sentidos deberdn comunicar durante un periodo de 20 a 40 minutos después de la hora del ultimo contacto,
cualquiera que sea su objeto, Unicamente para indicar que el vuelo continia de acuerdo con el plan,
debiendo incluir dicho informe la identificacion de la aeronave y las palabras “vuelo normal” o la sefal
QRU.

9.2.1.3 El mensaje “vuelo normal” se transmitird de aire a tierra a una dependencia apropiada de los
servicios de transito aéreo (por ejemplo, normalmente a la estacion de telecomunicaciones aeronauticas
que atienda a la dependencia de los servicios de transito aéreo a cargo de la FIR en la cual estd volando
la aeronave, o si no a otra estacion de telecomunicaciones aeronauticas para que ésta lo retransmita,
cuando sea necesario, a la dependencia de los servicios de transito aéreo a cargo de la FIR.

9.2.1.4 Puede ser aconsejable, en el caso de una operacion SAR de considerable duracion, promulgar
mediante NOTAM los limites del area de actividades SAR, y pedir a las aeronaves que no estén
dedicandose a operaciones SAR ni sujetas al control de transito aéreo que eviten dicha area, a menos que
la dependencia ATS apropiada autorice otra cosa.

9.2.2 Dependencias de los servicios de transito aéreo

9.2.2.1 Cuando no se haya recibido ningin informe de una aeronave, transcurrido un periodo de tiempo
razonable (que puede ser un intervalo especificado prescrito en virtud de acuerdos regionales de
navegacion aérea), a partir de la hora de notificacion prevista o supuesta, la dependencia del ATS tratara
de obtener dicho informe, dentro del periodo estipulado de treinta minutos, para poder ajustarse a las
disposiciones aplicables a la “fase de incertidumbre” (véase el Anexo 11, 5.2.1), siempre que las
circunstancias asi lo aconsejen.

9.2.2.2 Cuando se necesite el servicio de alerta para un vuelo que atraviese mas de una FIR o mas de un
area de control y se tengan dudas sobre la posicion de la aeronave, la coordinacion de dicho servicio
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recaera en la dependencia ATS de la FIR o del area de control:

a)
b)

c)

2)
9.2.2.3

c)

d)
9.2.2.4

dentro de la cual se encontraba la aeronave en el momento de realizar la ultima
radiocomunicacion aeroterrestre;

en la que la aeronave se disponia a entrar en el momento de realizar la Gltima radiocomunicacion
o que se encuentre cerca del limite de dos FIR o areas de control;

dentro de la cual se encuentre un punto de escala o el punto de destino final de la aeronave:

1) cuando la aeronave no esté equipada con el equipo de radio adecuado para comunicacion
en ambos sentidos; o

cuando no tenga obligacion de transmitir los informes de posicion.
La dependencia encargada de prestar el servicio de alerta en virtud de lo previsto en 9.2.2.2:

notificara a las dependencias que presten el servicio de alerta en otras regiones de informacion
de vuelo o areas de control afectadas, la fase o fases de emergencia, ademas de comunicarlas a
los centros coordinadores de busqueda y salvamento correspondientes;

solicitara de las dependencias que colaboren en la busqueda, toda informacion ttil referente a la
aeronave que se supone en fase de emergencia, mediante todos los medios apropiados y
especialmente los indicados en el Anexo 11, 5.3 (Empleo de instalaciones de comunicaciones);

recopilard la informacion reunida durante cada fase de emergencia y, después de realizar las
comprobaciones necesarias, la remitird al centro coordinador de salvamento;

anunciara la terminacion del estado de emergencia, seglin lo aconsejen las circunstancias.

Al obtener la informacion necesaria prevista en el Anexo 11, 5.2.2.1, deberia prestarse atencion

especialmente a informar al centro coordinador de salvamento pertinente de las frecuencias de socorro
disponibles para los supervivientes, segun figura en la casilla correspondiente del plan de vuelo, como la
casilla 19 del-plan-de-vueloFPL, pero que no se transmite normalmente.
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Capitulo 10

COORDINACION
10.1 COORDINACION RESPECTO AL SUMINISTRO DE SERVICIO DE CONTROL DE
TRANSITO AEREO
10.1.1 Generalidades

10.1.1.1 Se efectuara la coordinacion y transferencia de control de un vuelo entre dependencias ATC y
sectores de control sucesivos mediante un didlogo constituido por las siguientes etapas:

a) notificacion del vuelo a fin de prepararse para la coordinacion, segiin sea necesario;

b) coordinacion de las condiciones de la transferencia de control por parte de la dependencia ATC
transferidora;

¢) coordinacion de ser necesario, y aceptacion de las condiciones de la transferencia de control por
parte de la dependencia ATC aceptante; y

d) transferencia del control a la dependencia ATC o al sector de control aceptantes.

10.1.1.2 Las dependencias ATC, en la medida de lo posible, estableceran y aplicaran procedimientos
normalizados para la coordinacion y transferencia del control de los vuelos a fin de reducir, entre otras cosas,
la necesidad de coordinacion oral. Tales procedimientos de coordinacion se conformaran a los
procedimientos que figuran en las disposiciones siguientes y se especificaran en cartas de acuerdo e
instrucciones locales segun corresponda.

10.1.1.3 Tales acuerdos e instrucciones se extenderan a lo siguiente, segtn se aplique:

a) determinacion de las esferas de responsabilidad y de interés comun, de la estructura del espacio
aéreo y de las clasificaciones del espacio aéreo;

b) cualquier delegacion de responsabilidades en cuanto al suministro de ATS;

¢) procedimientos de intercambio del plan de vuelo y datos de control, incluido el uso de mensajes
de coordinacion automatizados u orales;

d) medios de comunicacion

e) requisitos y procedimientos para solicitudes de aprobacion;

f) puntos significativos, niveles y momentos de transferencia de control;

g) puntos significativos, niveles y momentos de transferencia de comunicaciones;

h) condiciones aplicables a la transferencia y aceptacion del control, tal como altitudes/niveles de
vuelo especificados, minimas de separacion especificas o espaciado que hayan de establecerse
en el momento de la transferencia y el uso de automatizacion;

i) procedimientos de coordinacion del sistema de vigilancia ATS;

j) procedimientos de asignacion de codigos SSR;

k) procedimientos para el transito de salida,

1) puntos de referencia de espera designados y procedimientos para el transito de llegada;
m) procedimientos de contingencia aplicables; y

n) toda otra disposicion o informacion pertinentes a la coordinacion y transferencia de control de los
vuelos.
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10.1.2Coordinacion entre dependencias ATS que suministran servicio de transito aéreo en areas de
control contiguas

10.1.2.1 Generalidades

10.1.2.1.1 Las dependencias ATC enviaran, de dependencia a dependencia, a medida que transcurra el
vuelo, la informacion de control y de plan de vuelo que sea necesaria. Cuando asi lo exija un acuerdo entre
las autoridades ATS pertinentes, para prestar apoyo en la separacion de aeronaves, la informacion relativa
al plan y marcha del vuelo, para vuelos a lo largo de rutas especificadas o partes de ellas a gran proximidad
de los limites de las regiones de informacion de vuelo, se proporcionara, también, a las dependencias ATC
a cargo de las regiones de informacion de vuelo adyacentes a dichas rutas o a partes de ellas.

Nota 1.- A menudo, se hace mencion a dicha ruta o a parte de ella como drea de interés comun cuya
extension se determina, por lo general, mediante las minimas de separacion requeridas.

Nota 2.- Véase tambien 10.2.4.

10.1.2.1.2 La informacién de plan de vuelo y de control se transmitira con anticipacion 