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PREAMBULO

Antecedentes

En octubre de 1945, &l Departamento de reglamento del aire
y control de transito aéreo (RAC) hizo recomendaciones en su
Primera Conferencia para € establecimiento de normas,
métodos y procedimientos para el control de transito aéreo. El
Comité de Aeronavegacion, gque entonces existia, las examind
y el Consgjo las aprobd el 25 de febrero de 1946. Se publi-caron
bajo € titulo Recomendaciones para € establecimiento de
normas, métodos y procedimientos — Control del Tréfico
Aéreo en la segunda parte del Doc 2010 publicado en febrero
de 1946.

El Departamento RAC, en su Segunda Conferencia cele-
brada en diciembre de 1946 — enero de 1947, examiné €l
Doc 2010 y propuso normas y métodos recomendados para €l
control del trénsito aéreo. Sin embargo, se estimé que no era
posible completar esas normas antes de que € Departamento
RA C establ eciera principios béasicos parala organi zacion de los
servicios correspondientes.

En su Tercera Conferencia de abril-mayo de 1948, €
Departamento RAC establecié esos principios y luego se
sometié a los Estados un proyecto de Anexo. Este se adoptd
por el Consgjo el 18 de mayo de 1950 de conformidad con e
Articulo 37 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional
(Chicago, 1944), designandolo como Anexo 11 del Convenio
con € titulo Normas y Méodos Recomendados Interna-
cionales — Servicios de Transito Aéreo. Surtié efecto a partir
del 1 de octubre de 1950. Se prefirio € nuevo titulo —
Servicios de Transito Aéreo — al titulo anterior Control del
Tréafico Aéreo, con € fin de aclarar que € servicio de control
de trénsito aéreo es parte de los servicios previstos por el
Anexo 11, junto con €l servicio de informacion de vuelo y €
servicio de alerta.

En la Tabla A se indica € origen de las enmiendas sub-
siguientes, junto con una lista de los temas principales a que
se refieren y las fechas en que el Consgjo adopt6 € Anexo y
las enmiendas, las fechas en que surtieron efecto y las de
aplicacion.

Aplicacion

Las normas y métodos recomendados contenidos en este
documento, junto con las normas del Anexo 2, regulan la apli-
cacion de los Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea — Gestion del transito aéreo (Doc 4444, PANS-ATM)
y de los Procedimientos suplementarios regionales — Regla-
mento del aire y servicios de trénsito aéreo, contenidos en €l
Doc 7030, encontrandose en este Ultimo documento los proce-
dimientos de aplicacion regional.

El Anexo 11 se refiere a establecimiento de los espacios
aéreos, dependencias y servicios necesarios para fomentar con
seguridad el movimiento ordenado y rgpido de las aeronaves.

ANEXO 11

Se ha hecho unadistincion claraentre €l servicio de control del
trdnsito aéreo, €l servicio de informacion de vuelo y €l servicio
de alerta Su objeto, a igua que e del Anexo 2, es e de
lograr que € vuelo en las rutas aéreas internacionales se
efectlie en condiciones uniformes tendientes a incrementar la
seguridad y €eficiencia de las operaciones aéreas.

Las normas y métodos recomendados contenidos en €
Anexo 11 se aplican a aguellas partes del espacio aéreo bajo la
jurisdiccion de un Estado contratante en las cuales se presta
servicio de trénsito aéreo, asi como en los casos en que un
Estado contratante acepte la responsabilidad de prestar servicio
de trénsito aéreo en alta mar o en espacio aéreo de soberania
indeterminada. El Estado contratante que acepte tal respon-
sabilidad podré aplicar las normas y métodos recomendados en
forma compatible con la adoptada para el espacio aéreo bajo su
jurisdiccién.

Medidas que han de tomar
los Estados contratantes

Notificacion de diferencias. Se sefidla a la atencion de
los Estados contratantes la obligacion que les impone el
Articulo 38 del Convenio, en virtud del cual se pide a los
Estados contratantes que notifiquen ala Organizacion cual quier
diferencia entre sus reglamentos y métodos nacionaes y las
normas internacionales contenidas en este Anexo y en las
enmiendas del mismo. Se pide a los Estados contratantes que
en su notificacion incluyan las diferencias respecto a los
métodos recomendados contenidos en este Anexo y en las
enmiendas del mismo, cuando la notificacion de dichas dife-
rencias sea de importancia para la seguridad de la navegacion
aérea. Ademés, se invita a los Estados contratantes a que
mantengan a la Organizacion debidamente informada de todas
las diferencias subsiguientes, o de la eliminacion de cuaes
quiera de éllas notificada previamente. Inmediatamente después
delaadopcion de cadaenmiendade este Anexo, seenviardalos
Estados contratantes una solicitud especifica para la noti-
ficacion de diferencias.

También se sefiala a la atencidn de los Estados lo dispuesto
en el Anexo 15 referente a la publicacion de diferencias entre
sus reglamentos y métodos nacionales y las correspondientes
normas y métodos recomendados de la OACI por medio del
servicio de informacion aerondutica, ademés de la obligacion
que impone alos Estados el Articulo 38 del Convenio.

Promulgacién de informacion. La informacion referente a
establecimiento, supresion o cambios de instalaciones, ser-
vicios y procedimientos que afecten a las operaciones de aero-
naves, proporcionados de conformidad con las normas y
métodos recomendados especificados en este Anexo, deberan
notificarse y efectuarse de acuerdo con lo dispuesto en e
Anexol5.
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Uso del texto del Anexo en los reglamentos nacionales. En
su resolucién del 13 de abril de 1948, € Consgjo hizo patente
alos Estados contratantes la conveniencia de que, en la medida
delo posible, emplearan en sus propios reglamentos nacional es
la misma redaccion de las normas de la OACI que son de
carécter preceptivo y, ademas, que indicaran las diferencias
respecto a las normas, asi como también las demas dispo-
siciones paralaseguridad y regularidad de la navegacion aérea.
Siempre que ha sido posible, |as disposiciones de este Anexo
se han redactado de manera que puedan incluirse en las legis-
laciones nacionales, sin variaciones importantes.

Caracter de cada una delas partes
componentes del Anexo

Los Anexos constan generalmente de las siguientes partes,
aunque no necesariamente, y cada una de ellas tiene € caréacter
gue seindica

1.— Texto que constituye €l Anexo propiamente dicho:

a) Normas y Métodos recomendados que el Consgio ha
adoptado de conformidad con las disposiciones del
Convenio. Su definicion eslasiguiente:

Norma: Toda especificacion de caracteristicas fisicas,
configuracion, material, performance, personal o proce-
dimiento, cuyaaplicacién uniforme se considera necesa-
ria para la seguridad o regularidad de la navegacion
aérea internacional y a la que, de acuerdo con el Con-
venio, se gjustaran los Estados contratantes. En €l caso
de que sea imposible su cumplimiento, el Articulo 38
del Convenio estipula que es obligatorio hacer la corres-
pondiente notificacion al Consegjo.

Método recomendado: Toda especificacion de caracte-
risticas fisicas, configuracion, material, performance,
personal o procedimiento, cuya aplicacién uniforme se
considera conveniente por razones de seguridad, regula-
ridad o eficiencia de la navegacion aérea internacional,
y a la cual, de acuerdo con e Convenio, tratardn de
ajustarse los Estados contratantes.
b) Apéndices con texto que por conveniencia se agrupa por
separado, pero que forma parte de las normas y métodos
recomendados que ha adoptado el Consgjo.
c) Definiciones de laterminologia empleada en las normas
y métodos recomendados que no es explicita porque no
tiene el significado corriente. Las definiciones no tienen
caracter independiente, pero son parte esencia de cada
una de las normas y métodos recomendados en que se
usa €l término, ya que cualquier cambio en el signi-
ficado de éste af ectariala disposicion.
d) Tablas y Figuras que aclaran o ilustran una norma o
método recomendado y a las cuales éstos hacen refe-
rencia, forman parte de la norma o método recomen-
dado correspondiente y tienen el mismo carécter.
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2.— Texto aprobado por el Consgjo para su publicacion en
relacion con las normas y métodos recomendados (SARPS):

a) Predmbulos que comprenden antecedentes histéricos y
textos explicativos basados en las medidas del Consgjo,
y que incluyen una explicacion de las obligaciones de
los Estados, dimanantes del Convenio y de las resolu-
ciones de adopcion, en cuanto a la aplicaciéon de las
normas y métodos recomendados.

b) Introducciones que contienen texto explicativo a prin-

cipio de las partes, capitulos y secciones de los Anexos

a fin de facilitar la comprension de la aplicacion del

texto.

¢) Notasintercaladas en el texto, cuando corresponde, que

proporcionan datos o referencia acerca de las normas o

métodos recomendados de que se trate, sin formar parte

de tales normas o métodos recomendados.

d) Adjuntos que contienen texto suplementario a las

normas y métodos recomendados 0 que sirven de guia

parasu aplicacion.

Eleccion deidioma

Este Anexo se ha adoptado en seis idiomas — espariol,
arabe, chino, francés, inglésy ruso. Se pide a cada uno de los
Estados contratantes que elija uno de esos textos para los fines
de aplicacion naciona y demés efectos previstos en € Con-
venio, ya sea para utilizarlo directamente o mediante traduccién
a su propio idioma, y que notifique su preferencia a la Orga-
nizacion.

Presentacion editorial

Parafacilitar lalecturaeindicar su condicion respectiva, las
Normas aparecen en tipo corriente; y los Métodos recomen-
dados y las Notas en letra bastardilla precedidas de la palabra
Recomendacion y Nota respectivamente.

Al redactar las especificaciones se ha seguido la préctica de
utilizar € futuro del verbo cuando se trata de las “Normas’ y
el término “deberia’ en e caso de los “Métodos reco-
mendados”.

Las unidades de medidas utilizadas en €l presente docu-
mento se gjustan a Sistema Internacional de Unidades (S),
seguin se especificaen el Anexo 5 a Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional. En los casos en que el Anexo 5 permite la
utilizacion de unidades opcionales gjenas a Sl, las mismas se
indican entre paréntesis a continuacion de las unidades bésicas.
Cuando se indiguen dos conjuntos de unidades, no debe
suponerse que los pares de valores son iguaes e intercam-
biables. No obstante, puede inferirse que se logra un nivel de
seguridad equivalente cuando se utiliza exclusivamente uno u
otro conjunto de unidades.

Toda referencia a cualquier parte de este documento,
identificada por un nimero, comprende todas las subdivisiones
de dicha parte.
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Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

TablaA. Enmiendas del Anexo 11
Adoptada/aprobada
Enmienda Origen Temas urtio efecto
Aplicable
1%edicion  Tercera Conferencia (1948) Normas y métodos recomendados internacionales Servicios de 18 de mayo de 1950
del Departamento de regla- transito aéreo. 1 de octubre de 1950
mento del airey control de 1 dejunio de 1951
trénsito aéreo (RAC)
l1a6 Cuarta Conferencia (1950) Trénsito de aerédromos; transferencia de control; contenido de los 27 de noviembre de 1951
(2% edicion)  del Departamento de regla- permisos; fase de peligro; requisitos respecto a comunicaciones, 1 de abril de 1952
mento del airey control de regiones superiores de informacion de vuelo y regiones superiores de 1 de septiembre de 1952
trénsito aéreo (RAC) control; separacion vertical.

7 Comisién deAeronavegacion  Supresion del texto de orientacion acerca de la difusion de infor- 22 defebrero de 1956

macion sobre las instalaciones y servicios ATS. —

8 Segunda Conferenciade Definiciones, determinacion de la autoridad competente; designa- 11 de mayo de 1956

(3Pedicion)  navegacion aérea (1955) ciones del espacio aéreo; separacion de las agronaves; requisitos 15 de septiembre de 1956
respecto a comunicaciones; requisitos respecto ainformacion 1 dediciembre de 1956
meteorol dgica; determinacion y establecimiento del espacio aéreo
controlado; diagramas de comunicaciones.

9 Departamentos de regla- Definiciones; fines de los servicios de trénsito aéreo; designa 8 de diciembre de 1959

(4% edicion)  mento del aire, servicios de ciones de espacio aéreo y aerddromos controlados; especifica 1 de mayo de 1960

trénsito aéreo y busqueday ciones para € espacio aéreo; servicio de control de trénsito aéreo; 1 de agosto de 1960
salvamento (RAC/SAR) servicio de alerta; requisitos respecto a comunicaciones,
(1958) determinacion y establecimiento del espacio aéreo controlado;

designacién de puntos de notificacién; automatizacion del control

de transito aéreo.

10 Grupo coordinador de proce-  Informacion SIGMET; delegacion y aplicacion del servicio de 2 de diciembre de 1960
dimientos parael suministro  informacién de vuelo; requisitos acerca de lainformacion 1 de abril de 1961
deinformacion alos servicios meteoroldgica. 1 dejulio de 1961
aéreos (1959)

1 Comisién de Aeronavegacion  Supresion del texto de orientacion ilustrando la descripcidn 26 dejunio de 1961

en cartas de la informacion acerca de los servicios de transito aéreo. —

12 Comisién de Aeronavegacion — Texto de orientacion relativo ala seleccion de designadores de 15 de diciembre de 1961

rutas en e espacio aéreo controlado. —

13 Comisién de Aeronavegacion  Notificacion alos centros coordinadores de salvamento durante 13 de abril de 1962

las fases de incertidumbre, de alertay de peligro. 1 de agosto de 1962
1 de noviembre de 1962
14 Comisién de Aeronavegacion  Requisito de que se informe de la naturaleza de la emergencia a 19 dejunio de 1964
|as demas aeronaves que se encuentran en las proximidades de 1 de noviembre de 1964
una aeronave en estado de emergencia. 1 defebrero de 1965

15 Conferencia del Departa- Aplicacion de la separacion vertical paralos vuelos por encima 17 de marzo de 1965

(5%edicion)  mento dereglamento del aire  del nivel de vuelo 290; provision del servicio de control de 29 de marzo de 1966

y servicios detransito aéreo/  transito aéreo paralos vuelos VFR; delineacion del espacio aéreo; 25 de agosto de 1966
operaciones (RAC/OPS) limites verticales de | as regiones de informacion de vuelo; desig-
(1963); Comision de Aero- nadores para rutas ATS y puntos de notificacidn; coordinacion
navegacion con los explotadores;, métodos de separacion; requisitos respecto a
comunicaciones; texto de orientacion sobre la determinacion y el
establecimiento del espacio aéreo controlado.

16 Quintareunién del Grupo Transferencia de la responsabilidad del contral; control de 7 dejunio de 1967
sobre automatizacion del afluencia de trénsito aéreo. 5 de octubre de 1967
control detrénsito aéreo 8 de febrero de 1968
(ATCAP), (1966)

(ix) 27/11/03
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Adoptada/aprobada
Enmienda Origen Temas urtio efecto
Aplicable
17 Quinta Conferenciade nave-  Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo y sus 23 de enero de 1969
gacion aérea (1967) requisitos respecto a comunicaciones; permisos y separacion; 23 de mayo de 1969
finalidad del servicio de informacién de vuelo; comunicaciones 18 de septiembre de 1969
parae control de vehiculos en los aerédromos; requisitosATS en
lo referente a informacion meteorol égica; informacién sobre las
condiciones del aer6dromo'y € estado operacional de las ayudas
para la navegacion.
18 Sexta Conferencia de nave- Definiciones; terminologia para designar espacios aéreos contro- 25 de mayo de 1970
(6% edicion)  gacion aérea (1969); Comi- lados; limites verticales de |os espacios aéreos ATS; altitudes 25 de septiembre de 1970
sion de Aeronavegacion minimas de vuelo; establecimiento y aplicacion de las minimas de 4 defebrero de 1971
separacion; permisos y separacion; rutas normalizadas de saliday de
|legada; establecimiento e identificacion de puntos de notifi-
cacion y de lineas de notificacion; suministro de servicios de
informacién de vuelo alos vuelos | FR sobre extensiones de agug;
establecimiento de comunicaciones aeroterrestres parafinesATS.
19 Comisién deAeronavegacion  Autoridad sobre las aeronaves que vuelan sobre ata mar; 15 de noviembre de 1972
informacién SIGMET. 15 de marzo de 1973
16 de agosto de 1973
20 Séptima Conferencia de Definiciones, navegacion de area (RNAV); designadores para 23 de marzo de 1973
navegacion aérea (1972) rutas ATSy puntos de natificacion. 30 dejulio de 1973
23 de mayo de 1974
21 Medidas tomadas por € Préacticas que han de seguir las dependencias ATS en el caso de 7 de diciembre de 1973
Consgo en virtud de las gue una aeronave esté siendo objeto de interferenciailicita. 7 de abril de 1974
ResolucionesA17-10 23 de mayo de 1974
yA18-10
22 Cuarta reunion del Grupo Permisos para la aceleracion y deceleracion transonicas de los 4 defebrero de 1975
técnico de expertos sobre VUuelos supersonicos, cooperacion entre las autoridades militares y 4 dejunio de 1975
operaciones de aviones los servicios de transito aéreo y requisitos acerca de las 9 de octubre de 1975
supersonicos de transporte Ccomunicaciones.
(SSTP) (1973); Comisién de
Aeronavegacion
23 Comisién deAeronavegacion  Utilizacion de laclave SSR 7 500 en caso de interferenciailicita; 12 de diciembre de 1975
requisitos acerca de las comunicaciones entre las dependencias 12 de abril de 1976
ATSYy las oficinas meteorol 6gicas. 12 de agosto de 1976
24 Comisién deAeronavegacion  Definiciones, exactitud de la hora. 7 de abril de 1976
7 de agosto de 1976
30 de diciembre de 1976
25 Novena Conferencia de Definiciones; puntos de cambio de VOR; identificacion de rutas 7 de diciembre de 1977
(7% edicion)  navegacion aérea (1976) ATS; establecimiento e identificacién de puntos importantes; 7 de abril de 1978
servicio de informacion de vuelo; requisitos ATS respecto a 10 de agosto de 1978
informacién.
26 Comisién deAeronavegacion  Designacion de las rutas normalizadas de saliday de llegada. 3 dediciembre de 1979
3 de abril de 1980
27 de noviembre de 1980
27 Comisién de Aeronavegacion  Coordinacion de |as actividades potencialmente peligrosas para 4 de marzo de 1981
|as aeronaves civiles; globos libres no tripulados. 4 dejulio de 1981
26 de noviembre de 1981
28 Comisién de Aeronavegacion  Requisitos acerca de las comunicaciones entre las dependencias 1 de abril de 1981
ATSYy las dependencias militares. 1 de agosto de 1981
26 de noviembre de 1981
27/11/03 (x)
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Adoptada/aprobada
Enmienda Origen Temas urtio efecto
Aplicable
29 Grupo de expertos sobre los Suministro deinformacion integradaAlS, ATS, MET y ademés 2 de abril de 1982
servicios de informacién de informacién operacional pertinente a las aeronaves en vuelo; sepa- 2 de agosto de 1982
vuelo para las operaciones racion compuesta; registro automatico de datos radar; radiodi- 25 de noviembre de 1982
(OFISP), segunda reunion fusion de informacién en vuelo sobre trénsito aéreo.
(1980); Grupo de expertos
sobre € examen del con-
cepto general de separacion
(RGCSP), Cuartareunion
(1980); Comision de Aero-
navegacion
30 Grupo de expertos sobre la Necesidades de los ATS en materia de comunicaciones; sefiali- 16 de marzo de 1983
adquisicion, € tratamiento y zacion de los indicadores del viento en la superficie; sistemas de 29 dejulio de 1983
latransferencia de datos guiay control del movimiento en la superficie; unidades de 24 de noviembre de 1983
ATS (ADAPTP), tercera medida; definiciones.
reunion (1981); Reunion
Departamental AGA (1981);
Comision de Aeronavegacion
31 Consgio; Comision de Aero- Coordinacion civil y militar; disposiciones para contingencias en 12 de marzo de 1986
navegacion vuelo tales como aeronaves extraviadas o no identificadas o 27 dejulio de 1986
interceptacion de aeronaves civiles, necesidades en materia de 20 de noviembre de 1986
comunicaciones; radiodifusion de informacion en vuelo sobre e
trénsito aéreo.
32 Quinta reunion (1985) del Definiciones; Tiempo Universal Coordinado (UTC); avisos de 18 de marzo de 1987
(8%edicion)  Grupo de expertos sobre € cenizas volcanicas; establecimiento de rutas ATS definidas por 27 dejulio de 1987
examen del concepto general VOR; eliminacion delosAdjuntosA, B, C, D, Fy G 19 de noviembre de 1987
de la separacion (RGCSP);
Comision de Aeronavegacion
33 Secretaria; Grupo de exper- Operaciones de aeronaves en ambientes mixtos VFR/IFR; requisi- 12 de marzo de 1990
(9% edicion)  tos sobre vuelos VFR, tos delosATS en materia de NOTAM; guiay control del movi- 30 dejulio de 1990
tercera reunion (1986); miento en la superficie; y responsabilidades ATS en relacion con 14 de noviembre de 1991
Comision de Aeronavega- los actos de interferenciailicita.
cion; enmiendas consi-
guientes ala adopcion de
enmiendas del Anexo 6
34 Grupo de expertos sobre Definiciones; provision de servicios de transito aéreo independien- 26 de febrero de 1993
mejoras del radar secundario  temente de la utilizacion de sistemas anticolision de a bordo 26 dejulio de 1993
devigilanciay sistemas (ACAYS). 11 de noviembre de 1993
anticolision, cuarta reunion
(SICASP/4) (1989)
35 Grupo de expertos sobre el Definiciones, minimos reducidos de separacion vertical de 300 m 18 de marzo de 1994
(10° edicion)  concepto general de separa- (1000 ft), separacion vertical minima por encimadel FL 290; 25 dejulio de 1994
cion (RGCSP), sextareunion  integracion del trénsito de helicopteros con € transito de aviones 10 de noviembre de 1994
(1988), séptima reunion convencionales; establecimiento de rutas ATS definidas por VOR
(1990), octava reunién y establecimiento de rutas destinadas a aeronaves equipadas con
(1993); Grupo de expertos RNAV; performance de navegacion requerida; vigilancia depen-
sobre la vigilancia depen- diente automética; disposiciones relativas alareferencia
diente automética (ADSP), geodésica del sistema geodésico mundial 1984 (WGS-84);
segunda reunion (1992); transmision de informacion alas aeronaves sobre “nubes’
Comision de Aeronavegacion  de materiales radiactivos y sustancias quimicas toxicas.
36 Cuartareunion del Grupode  Transpondedores de notificacion de la altitud; sistemade 8 de marzo de 1996
expertos sobre mejoras del aterrizaje por microondas; criterios de franqueamiento de 15 dejulio de 1996
radar secundario de vigilan- obstaculos en ruta. 7 de noviembre de 1996
ciay sistemas anticolision
(SICASP/4); 10° reunion
del Grupo de expertos
sobre franqueamiento de
obstéaculos (OCP/10); 13%y
14% reuniones del Grupo de
expertos sobre operaciones
todo tiempo (AWOP/13
y 14)
(xi) 27/11/03
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Adoptada/aprobada
Enmienda Origen Temas Surtio efecto
Aplicable
37 Comision de Aeronavega- Bases de datos acronauticos; informacion AIRMET; cizalladura 20 de marzo de 1997
(11" edicion) cion; Enmienda 70 del del viento. 21 de julio de 1997
Anexo 3 6 de noviembre de 1997
38 Grupo de expertos sobre Definiciones; sistemas de vigilancia y procedimientos de 19 de marzo de 1998
(12" edicion) la vigilancia dependiente vigilancia dependiente automatica; intercambio de datos entre 20 de julio de 1998
automatica, cuarta reunion sistemas ATS automatizados; enlaces aeroterrestres de datos en 5 de noviembre de 1998
(1996); Grupo de expertos aplicaciones ATS; separacion entre aeronaves; RNP y RNAV
sobre el examen del con- para operaciones en ruta; requisitos relativos a la transmision de
cepto general de separacion, informacion OPMET a las aeronaves en vuelo; avisos de cenizas
novena reunion (1996); volcanicas; factores humanos.
Enmienda 71 del Anexo 3;
Comision de Aeronavegacion
39 Comision de Aeronavegacion  Clasificacion del espacio aéreo ATS; condiciones meteorologicas 10 de marzo de 1999
de vuelo visual; y advertencia de altitud minima de seguridad. 19 de julio de 1999
4 de noviembre de 1999
40 Comision de Aeronave- Definiciones; gestion de la seguridad ATS; ADS para indicar 12 de marzo de 2001
(13" edicidén) gacion; quinta reunion del estado de emergencia de la aeronave; uso flexible del espacio 16 de julio de 2001
Grupo de expertos sobre la aéreo; altitudes minimas de vuelo; margen vertical sobre el 1 de noviembre de 2001
vigilancia dependiente terreno durante guia vectorial radar; servicio de entrega de
automatica (ADSP/5); autorizacion ruta abajo; transferencia de la responsabilidad del
39* reunion del Grupo control; colacion de autorizaciones; gestion de afluencia del
Europeo de Planificacion transito aéreo; servicio automatico de informacion terminal;
de la Navegacion Aérea VOLMET y D-VOLMET; equipo y criterios de dependencias
(GEPNA); 12° reunion del ATS para indicadores de valores RVR; enmiendas de tipo
Grupo de expertos sobre editorial.
franqueamiento de
obstaculos (OCP/12);
Enmiendas 25, 20 y 7 del
Anexo 6, Partes I, Il y III,
respectivamente; Secretaria
41 10® reunion del Grupo de Espaciado entre ejes de rutas de navegacion de area (RNAV) 21 de febrero de 2002
expertos sobre el examen paralelas; y notificacion a los centros coordinadores de 15 de julio de 2002
del concepto general de salvamento (RCC) de la informacion relativa a mercancias 28 de noviembre de 2002
separacion (RGCSP/10); peligrosas.
17* reunion del Grupo de
expertos sobre mercancias
peligrosas (DGP/17)
42 Grupo de estudio sobre Emisiones de rayos laser; requisitos de competencia lingiiistica; 7 de marzo de 2003
emisores laser y seguridad y medidas de contingencia para el transito aéreo. 14 de julio de 2003
de vuelo; Secretaria; 27 de noviembre de 2003
Grupo de estudio sobre
requisitos de conocimiento
basico del inglés;
Comision de Aeronavegacion
43 Secretaria; Reunion Definiciones; uso del radar de movimiento en la superficie; 2 de marzo de 2005
departamental de servicios requisitos ATS respecto a comunicaciones; informacion 11 de julio de 2005
de informacion aerondutica/ meteoroldgica; performance de mantenimiento de altitud 24 de noviembre de 2005
cartas aeronauticas de la aeronave; gestion de la seguridad ATS; datos electronicos
(AIS/MAP) (1998) sobre el terreno y obstaculos; enmiendas de caracter editorial.
44 359 periodo de sesiones Gestion de la seguridad operacional ATS; dispositivo de registro. 14 de marzo de 2006
de la Asamblea; 17 de julio de 2006
11* Conferencia de 23 de noviembre de 2006
navegacion aérea;
Comision de Aeronavegacion
45 Comision de Aeronavegacion  Definiciones y procedimientos conexos para ADS-B, ADS-C y RCP; 26 de febrero de 2007
procedimientos de coordinacion entre ATS y otras entidades; 16 de julio de 2007
designadores de nombre-clave; introduccion de alertas de cizalladura 22 de noviembre de 2007
del viento.
20/11/08 (xii)
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Adoptada/aprobada
Enmienda Origen Temas Surtio efecto
Aplicable
46 La Secretaria con la asistencia ~ Definiciones y normas para armonizar la terminologia relativa a la 10 de marzo de 2008
del Grupo de estudio performance de navegacion requerida (RNP) y a la navegacion de area 20 de julio de 2008
RNPSOR; el informe de la (RNAYV) con el concepto de navegacion basada en la performance 20 de noviembre de 2008
tercera reunion del grupo de (PBN); hacer uso de la terminologia GNSS mas reciente.
trabajo plenario del NSP
(xiii) 20/11/08
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1.

Nota 1.— En el texto de este documento, la palabra servicio
se emplea en sentido abstracto para designar funciones o
servicio prestado; el término dependencia se usa para designar
un organismo o entidad que preste un servicio.

Nota 2.— Cuando en las definiciones que figuran a
continuacion se anota la designacion (RR) significa que se han
tomado del Reglamento de Radiocomunicaciones de la Unién
Internacional de Telecomunicaciones (UIT) [véase el Manual
relativo a las necesidades de la aviacién civil en materia de
espectro de radiofrecuencias, que incluye la declaracion de
politicas aprobadas por la OACI (Doc 9718)].

Cuando los términos indicados a continuacidn figuran en las
normas y métodos recomendados para los servicios de transito
aéreo, tienen el significado siguiente:

Accidente. Todo suceso, relacionado con la utilizacién de una
aeronave, que ocurre dentro del periodo comprendido entre
el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave,
con intencion de realizar un vuelo, y el momento en que
todas las personas han desembarcado, durante el cual:

a) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a
consecuencia de:

— hallarse en la aeronave, o

— por contacto directo con cualquier parte de la aero-
nave, incluso las partes que se hayan desprendido de
la aeronave, o

por exposicion directa al chorro de un reactor,

excepto cuando las lesiones obedezcan a causas
naturales, se las haya causado una persona a si
misma o hayan sido causadas por otras personas o se
trate de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos
escondidos fuera de las areas destinadas normal-
mente a los pasajeros y la tripulacién; o

b) la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

— afectan adversamente su resistencia estructural, su
performance o sus caracteristicas de vuelo, y

— normalmente exigen una reparacion importante o el
recambio del componente afectado,

excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio

se limita al motor, su cap6 0 sus accesorios; o0 por
dafios limitados en las hélices, extremos de ala,

ANEXO 11

DEFINICIONES

1-1

antenas, neumaticos, frenos o carenas, pequefias
abolladuras o perforaciones en el revestimiento de la
aeronave; 0

c)

Nota 1.— Para uniformidad estadistica Unicamente, toda
lesion que ocasione la muerte dentro de los 30 dias contados a
partir de la fecha en que ocurrid el accidente, esta clasificada
por la OACI como lesién mortal.

la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 2.— Una aeronave se considera desaparecida cuando
se da por terminada la busqueda oficial y no se han localizado
los restos.

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

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

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

Nota.— La expresion “aerddromo controlado™ indica que
se facilita el servicio de control de transito para el transito del
aerédromo, pero no implica que tenga que existir necesaria-
mente una zona de control.

Aerédromo de alternativa. Aerédromo al que podria dirigirse
una aeronave cuando fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al aerddromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el
mismo. Existen los siguientes tipos de aerédromos de
alternativa:

Aerédromo de alternativa posdespegue. Aerédromo de
alternativa en el que podria aterrizar una aeronave si esto

22/11/07
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fuera necesario poco después del despegue y no fuera
posible utilizar el aerédromo de salida.

Aerédromo de alternativa en ruta. Aerddromo en el que
podria aterrizar una aeronave si ésta experimentara
condiciones no normales o de emergencia en ruta.

Aerddromo de alternativa en ruta para ETOPS. Aerédromo
de alternativa adecuado en el que podria aterrizar un
avion con dos grupos motores de turbina si se le apagara
el motor o si experimentara otras condiciones no
normales o de emergencia en ruta en una operacion
ETOPS.

Aerddromo de alternativa de destino. Aerédromo de alter-
nativa al que podria dirigirse una aeronave si fuera
imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el
aerédromo de aterrizaje previsto.

Nota.— El aerédromo del que despega un vuelo también
puede ser aerodromo de alternativa en ruta o aerédromo 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.

Aerovia. Area de control o parte de ella dispuesta en forma
de corredor.

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 eje.

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

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

Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto consi-
derado como punto, y una referencia especificada.

Aproximacioén final. Parte de un procedimiento de aproxi-
macion por instrumentos que se inicia en el punto o
referencia de aproximacién final determinado o, cuando
no se haya determinado dicho punto o dicha referencia,

a) al final del Gltimo viraje reglamentario, viraje de base

0 viraje de acercamiento de un procedimiento en

hipédromo, si se especifica uno; o

b) en el punto de interceptacion de la Gltima trayectoria

especificada del procedimiento de aproximacion;

y que finaliza en un punto en las inmediaciones del
aerédromo desde el cual:

1) puede efectuarse un aterrizaje; o bien

2) se inicia un procedimiento de aproximacion frus-
trada.

Area de control. Espacio aéreo controlado que se extiende
hacia arriba desde un limite especificado sobre el terreno.
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Area de control terminal. Area de control establecida general-
mente en la confluencia de rutas ATS en las inmediaciones
de uno 0 mas aerédromos principales.

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

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

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.

Autoridad ATS competente. Autoridad apropiada designada
por el Estado responsable de proporcionar los servicios
de transito aéreo en el espacio aéreo de que se trate.

Autorizacion anticipada. Autorizacion otorgada a una aero-
nave por una dependencia de control de transito aéreo que no
es la autoridad de control actual respecto a dicha aeronave.

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

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

Nota 2.— La forma abreviada “autorizacion” puede ir
seguida de las palabras “de rodaje”, “de despegue”, “‘de
salida”, “en ruta”, ““de aproximacién o “de aterrizaje”, para

indicar la parte concreta del vuelo a que se refiere.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve
de base para definir la posicién temporal con resolucién de
un dia (ISO 19108*).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza general-
mente; se establecid en 1582 para definir un afio que se
aproxima mas estrechamente al afio tropical que el
calendario juliano (ISO 19108%*).

Nota.— En el calendario gregoriano los afios comunes
tienen 365 dias y los bisiestos 366, y se dividen en 12 meses
sucesivos.

Calidad de los datos. Grado o nivel de confianza de que los
datos proporcionados satisfaran los requisitos del usuario
de datos en lo que se refiere a exactitud, resolucion e
integridad.

Capacidad declarada. Medida de la capacidad del sistema ATC
0 cualquiera de sus subsistemas o puestos de trabajo para
proporcionar servicio a las aeronaves durante el desarrollo
de las actividades normales. Se expresa como el nimero de
aeronaves que entran a una porcién concreta del espacio
aéreo en un periodo determinado, teniendo debidamente en
cuenta las condiciones meteoroldgicas, la configuracion de

* Todas las normas 1SO figuran al final de este Capitulo.
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la dependencia ATC, su personal y equipo disponible, y
cualquier otro factor que pueda afectar al volumen de trabajo
del controlador responsable del espacio aéreo.

Centro coordinador de salvamento. Dependencia encargada
de promover la buena organizacion de los servicios de
blusqueda y salvamento y de coordinar la ejecucion de las
operaciones de busqueda y salvamento dentro de una region
de busqueda y salvamento.

Centro de control de drea. 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.

Clases de espacio aéreo de los servicios de transito aéreo.
Partes del espacio aéreo de dimensiones definidas, desig-
nadas 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 describen en 2.6.

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

Comunicaciones “en conferencia”. Instalaciones de comuni-
caciones por las que se pueden llevar a cabo comunicaciones
orales directas entre tres o mas lugares simultdneamente.

Comunicaciones impresas. Comunicaciones que facilitan auto-
maticamente en cada una de las terminales de un circuito
una constancia impresa de todos los mensajes que pasan
por dicho circuito.

Comunicaciones por enlace de datos. Forma de comunicacion
destinada al intercambio de mensajes mediante enlace de
datos.

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

Nota— Los minimos especificados para las condi-
ciones meteorologicas de vuelo visual figuran en el Anexo 2,
Capitulo 4.

Condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC). Condi-
ciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibi-
lidad, 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.
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Declinacion de la estacion. Variacion de alineacion entre el
radial de cero grados del VOR y el norte verdadero, determi-
nada en el momento de calibrar la estacion VOR.

Dependencia aceptante. Dependencia de control de transito
aéreo que va a hacerse cargo del control de una aeronave.

Dependencia de control de aproximacion. Dependencia esta-
blecida para facilitar servicio de control de transito aéreo a
los vuelos controlados que lleguen a uno o mas aeroédromos
o salgan de ellos.

Dependencia de control de trdnsito aéreo. Expresion genérica
que se aplica, seglin el caso, a un centro de control de area, a
una dependencia de control de aproximacion o a una torre de
control de aer6dromo.

Dependencia de servicios de trdansito aéreo. Expresion gené-
rica que se aplica, segiin 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.

Dependencia transferidora. Dependencia de control de transito
aéreo que estd en vias de transferir la responsabilidad por el
suministro de servicio de control de transito aéreo a una
aeronave, a la dependencia de control de transito aéreo que
le sigue a lo largo de la ruta de vuelo.

Derrota. Proyeccion sobre la superficie terrestre de la trayec-
toria 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.

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 aéreo
ATS, descritas en 2.6.

Especificacion para la navegacion. Conjunto de requisitos
relativos a la aeronave y a la tripulacion de vuelo necesarios
para dar apoyo a las operaciones de la navegacion basada en
la performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen
dos clases de especificaciones para la navegacion:

Especificacion RNP. Especificacion para la navegacion
basada en la navegacion de area que incluye el requisito
de control y alerta de la performance, designada por
medio del prefijo RNP; p. ¢j., RNP 4, RNP APCH.

Especificacion RNAV. Especificacion para la navegacion
basada en la navegacion de area que no incluye el requi-
sito de control y alerta de la performance, designada por
medio del prefijo RNAV; por ejemplo, RNAV 5, RNAV 1.
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Nota— EI Manual sobre la navegacion basada en la
performance (Doc 9613), Volumen II, contiene directrices
detalladas sobre las especificaciones para la navegacion.

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

Exactitud. Grado de conformidad entre el valor estimado o
medido y el valor real.

Nota.— En la medicion de los datos de posicion, la exactitud
se expresa normalmente en términos de valores de distancia
respecto a una posicion ya determinada, dentro de los cuales se
situard la posicion verdadera con un nivel de probabilidad
definido.

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, segln 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 justi-
ficados para creer que una aeronave y sus ocupantes estin
amenazados por un peligro grave e inminente y necesitan
auxilio inmediato.

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 méximo posible la capacidad ATC, y que el
volumen de transito es compatible con las capacidades
declaradas por la autoridad ATS competente.

IFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo por
instrumentos.

IMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteo-
rologicas de vuelo por instrumentos.

INCERFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de
incertidumbre.

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

Nota— En el Manual de notificacion de accidentes/
incidentes (Manual ADREP) (Doc 9156) figura una lista de los
tipos de incidentes de especial interés para la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional en sus estudios de prevencion de
accidentes.

Informacion AIRMET. La informacion que expide una oficina
de vigilancia meteorologica respecto a la presencia real o
prevista de determinados fenomenos 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 de
que se trate o en una subzona de la misma.
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Informacion de trdansito. Informacion expedida por una depen-
dencia 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 SIGMET. Informacion expedida por una oficina
de vigilancia meteoroldgica, relativa a la existencia real o
prevista de fenémenos meteorologicos en ruta especi-
ficados, que puedan afectar la seguridad de las operaciones
de aeronaves.

Integridad (datos aeronduticos). Grado de garantia de que no
se han perdido ni alterado ninguna de las referencias
aeronduticas ni sus valores después de la obtencion original
de la referencia o de una enmienda autorizada.

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

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

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

Nota.— Los requisitos de performance se expresan en las
especificaciones para la navegacion (especificaciones RNAV,
especificaciones 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 drea (RNAV). 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 basadas en tierra o en el espacio o dentro de los
limites de capacidad de las ayudas autéonomas, o de una
combinacion de ambas.

Nota— La navegacion de drea incluye la navegacion
basada en la performance asi como otras operaciones no
incluidas en la definicion de navegacion basada en la
performance.

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 vuelo. Superficie de presion atmosférica cons-
tante relacionada con determinada referencia de presion,
1 013,2 hectopascales (hPa), separada de otras superficies
analogas por determinados intervalos de presion.

Nota 1.— Cuando un baroaltimetro calibrado de acuerdo
con la atmésfera tipo:

a) se ajuste al QNH, indicara la altitud;
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b) se ajuste al QFE, indicara la altura sobre la referencia
OFE;

¢) seajuste 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
Notal, indican alturas y altitudes altimétricas mds bien que
alturas y altitudes geométricas.

NOTAM. Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones
que contiene informacion relativa al establecimiento,
condicion o modificacién de cualquier instalacién aero-
nautica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo conoci-
miento oportuno es esencial para el personal encargado de
las operaciones de vuelo.

Obstdaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o
movil, o parte del mismo, que esté situado en un area
destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie o
que sobresalga de una superficie definida destinada a
proteger a las aeronaves 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 sepa-
rada o combinada con una dependencia existente, tal como
otra dependencia de los servicios de transito aéreo, o una
dependencia del servicio de informacion aeronautica.

Oficina meteoroldgica. Oficina designada para suministrar
servicio meteorologico para la navegacion aérea interna-
cional.

Oficina NOTAM internacional. Oficina designada por un
Estado para el intercambio internacional de NOTAM.

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

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 aerédromo terrestre
preparada para el aterrizaje y el despegue de las aeronaves.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un
vuelo proyectado o a parte de un vuelo de una aeronave, se
somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.

Nota.— EI Anexo 2 contiene especificaciones en cuanto a
los planes de vuelo. Cuando se emplea la expresion ‘‘formu-
lario de plan de vuelo”, se refiere al modelo de formulario de
plan de vuelo que figura en los PANS-ATM, Apéndice 2.

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

Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

Principios relativos a factores humanos. Principios que se
aplican al disefio, certificacion, instruccion, operaciones y
mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en
establecer una interfaz segura entre los componentes
humano y de otro tipo del sistema mediante la debida
consideracion de la actuacion humana.

Programa de seguridad operacional. Conjunto integrado de
reglamentos y actividades encaminados a mejorar la segu-
ridad operacional.

Prondstico. Declaraciéon de las condiciones meteorologicas
previstas para una hora o periodo especificados y respecto a
cierta drea o porcion del espacio aéreo.

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

Punto de cambio. El punto en el cual una aeronave que navega
en un tramo de una ruta ATS definido por referencia a los
radiofaros omnidireccionales VHF, se prevé que transfiera
su referencia de navegacion primaria, de la instalacion por
detras de la aeronave a la instalacién inmediata por delante
de la aeronave.

Nota.— Los puntos de cambio se establecen con el fin de
proporcionar el mejor equilibrio posible en cuanto a fuerza y
calidad de la sefial entre instalaciones, a todos los niveles que
hayan de utilizarse, y para asegurar una fuente comun de guia
en azimut para todas las aeronaves que operan a lo largo de la
misma parte de un tramo de ruta.

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

Punto de recorrido. Un lugar geografico especificado, utilizado
para definir una ruta de navegacion de 4rea o la trayectoria
de vuelo de una aeronave que emplea navegacion de area.
Los puntos de recorrido se identifican como:

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.

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 transferencia de control. Punto determinado de la
trayectoria de vuelo de una aeronave en el que la respon-
sabilidad 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.

Radiotelefonia. Forma de radiocomunicacion destinada princi-
palmente al intercambio vocal de informacion.
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Referencia (Datum). Toda cantidad o conjunto de cantidades
que pueda servir como referencia o base para el calculo de
otras cantidades (ISO 19104%).

Referencia geodésica. Conjunto minimo de pardmetros
requerido para definir la ubicacion y orientacion del sistema
de referencia local con respecto al sistema/marco de refe-
rencia mundial.

Region de informacion de vuelo. Espacio aéreo de dimen-
siones definidas, dentro del cual se facilitan los servicios de
informacién de vuelo y de alerta.

Rodaje. Movimiento autopropulsado de una aeronave sobre la
superficie de un aeré6dromo, excluidos el despegue y el
aterrizaje.

Rodaje aéreo. Movimiento de un helicoptero o VTOL por
encima de la superficie de un aer6dromo, normalmente con
efecto de suelo y a una velocidad respecto al suelo normal-
mente inferior a 37 km/h (20 kt).

Nota.— La altura real puede variar, y algunos helicopteros
habran de efectuar el rodaje aéreo por encima de los 8§ m (25 fi)
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.

Ruta ATS. Ruta especificada que se ha designado para
canalizar la corriente del transito segliin sea necesario para
proporcionar servicio 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 especi-
ficaciones de ruta que incluyen el designador de ruta ATS, la
derrota hacia o desde puntos significativos (puntos de reco-
rrido), la distancia entre puntos significativos, los requisitos de
notificacion y, segun lo determinado por la autoridad ATS
competente, la altitud segura minima.

Ruta con servicio de asesoramiento. Ruta designada a lo largo
de la cual se proporciona servicio de asesoramiento de
trénsito aéreo.

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

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

Servicio automdtico de informacion terminal-voz (ATIS-voz).
Suministro del ATIS mediante radiodifusiones vocales
continuas y repetitivas.
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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 orga-
nismos segiin 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 aerodromo. Servicio de control de
trénsito aéreo para el transito de aerddromo.

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

Servicio de control de drea. Servicio de control de transito
aéreo para los vuelos controlados en las areas de control.

Servicio de control de transito aéreo. Servicio suministrado
con el fin de:

a) prevenir colisiones:
1) entre aeronaves; y

2) en el area de maniobras, entre aeronaves y obs-
taculos; y

b) acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del
transito aéreo.

Servicio de direccion en la plataforma. Servicio propor-
cionado para regular las actividades y el movimiento de
aeronaves y vehiculos en la plataforma.

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

Servicio de radionavegacion. Servicio que proporciona infor-
macion de guia o datos sobre la posicion para la operacion
eficiente y segura de las aeronaves mediante una o mas
radioayudas para la navegacion.

Servicio de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica,
segln el caso, a los servicios de informacion de vuelo, alerta,
asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo
(servicios de control de érea, control de aproximacion o
control de aerdédromo).

Servicio fijo aerondutico (AFS). Servicio de telecomunica-
ciones 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 movil aerondutico (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.
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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. Enfoque
sistematico para la gestion de la seguridad operacional, que
incluye la estructura orgénica, lineas de responsabilidad,
politicas y procedimientos necesarios.

Tipo de RCP. Un indicador (p. €j., RCP 240) que representa los
valores asignados a los parametros RCP para el tiempo, la
continuidad, la disponibilidad y la integridad de las transac-
ciones de comunicacion.

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

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

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 inmedia-
ciones de un aerodromo cuando estda dentro de un circuito de
transito de aerodromo, o bien entrando o saliendo del mismo.

Verificacion por redundancia ciclica (CRC). Algoritmo mate-
matico aplicado a la expresion digital de los datos que
proporciona cierto nivel de garantia contra la pérdida
o alteracion de datos.

VFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo
visual.

Vigilancia dependiente automdtica — 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.
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Nota.— EI término abreviado “contrato ADS” se utiliza
comunmente para referirse a contrato ADS relacionado con
un suceso, contrato de solicitud ADS, contrato ADS
periddico o modo de emergencia.

Vigilancia dependiente automdtica — radiodifusion (ADS-B).
Medio por el cual las aeronaves, los vehiculos aero-
portuarios y otros objetos pueden transmitir y/o recibir, en
forma automdtica, datos como identificacion, posicién y
datos adicionales, segun corresponda, en modo de radio-
difusion 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, seguin
las circunstancias en que se siga cada procedimiento.

VMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteo-
rologicas de vuelo visual.

Vuelo controlado. Todo vuelo que esta supeditado a una autori-
zacion 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 meteoroldgicas infe-
riores a las VMC.

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

*  Norma ISO
19104 — Informacion geografica — Terminologia
19108 — Informacion geografica — Modelos temporales.
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CAPITULO 2. GENERALIDADES

2.1 Determinacion dela autoridad competente

2.1.1 Los Estados contratantes determinaran de acuerdo
con las disposiciones de este Anexo y para los territorios sobre
los cuales tengan jurisdiccidn, las partes de espacio aéreo y los
aerédromos donde hayan de suministrarse servicios de transito
aéreo y, una vez decidido lo que antecede, tomaran las medidas
necesarias para que tales servicios se establezcan y suministren
de conformidad con las disposiciones de este Anexo, pero, por
mutuo acuerdo, un Estado podrd delegar en otro Estado la
responsabilidad de establecer y suministrar los servicios de
transito aéreo en las regiones de informacion de vuelo y areas
0 zonas de control que se extiendan sobre los territorios del
primero.

Nota.— Si un Estado delega en otro la responsabilidad del
suministro de servicios de transito aéreo sobre su territorio, lo
hace sin derogacién de su soberania nacional. Andlogamente,
la responsabilidad del Estado suministrador se limita a consi-
deraciones técnicas y operativas, y no sobrepasa las perti-
nentes a la seguridad y facilitacién del movimiento de las
aeronaves que utilizan el espacio aéreo de que se trate. Ademas,
el Estado suministrador, al proporcionar los servicios de
transito aéreo dentro del territorio del Estado que haya
delegado, lo hara de conformidad con las necesidades de este
altimo, el cual deberd establecer las instalaciones y servicios
para uso del Estado suministrador que, de comin acuerdo, se
considere que son necesarias. Se espera también que el Estado
que delega no retire ni modifique dichas instalaciones y
servicios sin consultar previamente al Estado suministrador.
Tanto el Estado que delega como el suministrador, pueden
terminar el acuerdo entre ellos en cualquier momento.

2.1.2 Las partes del espacio aéreo sobre alta mar o en
espacio aéreo de soberania indeterminada en las que haya que
suministrar servicios de transito aéreo, se determinaran a base
de acuerdos regionales de navegacion aérea. El Estado contra-
tante que haya aceptado la responsabilidad de suministrar
servicios de transito aéreo en tales partes, habra de tomar las
medidas necesarias para que los servicios se establezcan y
suministren de conformidad con las disposiciones de este
Anexo.

Nota 1.— La frase “acuerdos regionales de navegacion
aérea” se refiere a los acuerdos aprobados por el Consejo de
la OACI normalmente a propuesta de Reuniones Regionales de
Navegacién Aérea.

Nota 2.— El Consejo, al aprobar el Preambulo de este
Anexo, indicé que un Estado que acepte la responsabilidad de
suministrar servicios de transito aéreo sobre alta mar o en
espacio aéreo de soberania indeterminada, podra aplicar las
normas y métodos recomendados en forma compatible con la
adoptada para el espacio aéreo bajo su jurisdiccion.
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2.1.3 Cuando se haya decidido que se suministren
servicios de transito aéreo, los Estados interesados designaran
las entidades encargadas de suministrar tales servicios.

Nota 1.— La entidad responsable del establecimiento y
suministro de los servicios puede ser un Estado o un orga-
nismo adecuado.

Nota 2.— Las situaciones que pueden presentarse en cuanto
al establecimiento y suministro de servicios de transito aéreo
a la totalidad o a parte de un vuelo internacional son las
siguientes:

Situacion 1: Una ruta, o parte de una ruta, comprendida en
un espacio aéreo que esté bajo la soberania de un Estado que
establezca y suministre sus propios servicios de transito aéreo.

Situacion 2: Una ruta, o parte de una ruta comprendida en
un espacio aéreo que esté bajo la soberania de un Estado que,
por mutuo acuerdo, haya delegado en otro Estado la respon-
sabilidad en cuanto al establecimiento y suministro de
servicios de trénsito aéreo.

Situacion 3: Parte de una ruta comprendida en un espacio
aéreo sobre alta mar o en espacio aéreo de soberania inde-
terminada, respecto a la cual un Estado haya aceptado la
responsabilidad del establecimiento y suministro de servicios
de transito aéreo.

A los fines del presente Anexo, el Estado que designa la
entidad responsable del establecimiento y suministro de los
servicios de transito aéreo es:

en la situacion 1: el Estado que tiene soberania sobre la
parte pertinente del espacio aéreo;

en la situacion 2: el Estado en quien se ha delegado la
responsabilidad para el establecimiento y suministro de los
servicios de transito aéreo;

en la situacion 3: el Estado que haya aceptado la respon-
sabilidad en cuanto al establecimiento y suministro de los
servicios de trénsito aéreo.

2.1.4 Cuando haya servicios de transito aéreo estable-

cidos, se publicara la informacion necesaria que permita utili-
zarlos.

2.2 Objetivosdelos servicios
detransito aéreo

Los objetivos de los servicios de transito aéreo seran:

a) prevenir colisiones entre aeronaves;
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b) prevenir colisiones entre aeronaves en el area de
maniobras y entre esas y los obstaculos que haya en
dicha area;

c) acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del
trénsito aéreo;

d) asesorar y proporcionar informacién Gtil para la marcha
segura y eficaz de los vuelos;

e) notificar a los organismos pertinentes respecto a las
aeronaves que necesitan ayuda de bulsqueda y salva-
mento, y auxiliar a dichos organismos segin sea
necesario.

2.3 Divisiéon delos servicios
detransito aéreo

Los servicios de transito aéreo comprenderan tres servicios
con las siguientes denominaciones.

2.3.1 El servicio de control de transito aéreo, para satis-
facer los objetivos indicados en a), b) y c) de 2.2. Este servicio
se divide en las tres partes siguientes:

a) Servicio de control de area: el suministro del servicio de
control de transito aéreo para vuelos controlados, a
excepcion de aquellas partes de los mismos que se
describen en 2.3.1 b) y c¢), a fin de satisfacer los
objetivos a) y ¢) de 2.2;

b) Servicio de control de aproximacion: el suministro del
servicio de control de transito aéreo para aquellas partes
de los vuelos controlados relacionadas con la llegada
o0 la salida, a fin de satisfacer los objetivos a) y c) de 2.2;

c) Servicio de control de aer6dromo: el suministro del
servicio de control de transito aéreo para el transito de
aerédromo, excepto para aquellas partes de los vuelos

que se describen en 2.3.1 b), a fin de satisfacer los
objetivos a), b) y c) de 2.2.

2.3.2 El servicio de informacion de vuelo, para satisfacer
el objetivo d) de 2.2.

2.3.3 El servicio de alerta, para satisfacer el objetivo e€)
de 2.2.

2.4 Determinacion dela necesidad
delosserviciosdetransito aéreo

2.4.1 Para determinar la necesidad de los servicios de
trénsito aéreo se tendré en cuenta lo siguiente:

a) los tipos de transito aéreo de que se trata;
b) la densidad del transito aéreo;
c) las condiciones meteoroldgicas;

d) otros factores pertinentes.
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Nota.— Debido al nimero de elementos que intervienen, no
ha sido posible preparar datos especificos para determinar la
necesidad de servicios de transito aéreo en un area o en un
lugar determinados. Por ejemplo:

a) una combinacion de diferentes tipos de transito aéreo,
con aeronaves de velocidades diferentes (ordinarias, de
reaccion, etc.), pudiera exigir que se facilitasen servi-
cios de transito aéreo, lo que quizas no seria necesario
con una densidad de transito relativamente mayor si
solamente existiera una clase de operaciones;

b) las condiciones meteoroldgicas pueden tener efectos
considerables en las areas donde haya una afluencia
continua de transito aéreo (es decir, transito regular),
mientras que condiciones meteoroldgicas similares o
peores pueden tener relativamente poca importancia en
areas donde se suspenda el transito aéreo en tales
condiciones (por ejemplo, vuelos VFR locales);

c) las grandes extensiones de agua, y las regiones monta-
fiosas, deshabitadas o desérticas pueden requerir
servicios de transito aéreo aunque sea muy baja la
frecuencia de las operaciones.

2.4.2  El hecho de que las aeronaves en una determinada
zona cuenten con sistemas anticolision de a bordo (ACAS) no
serd un factor para determinar la necesidad en dicha zona de
servicios de transito aéreo.

25 Designacion delas partes de espacio aéreo
y aer 6dromos controlados donde se facilitaran
servicios detréansito aéreo

25.1 Cuando se haya decidido facilitar servicios de
transito aéreo en determinadas partes del espacio aéreo o en
determinados aer6dromos, estas partes de dicho espacio aéreo
0 de dichos aer6dromos se designaran en relacion con los
servicios de transito aéreo que deben suministrarse.

2.5.2 La designacion de determinadas partes del espacio
aéreo o de determinados aer6dromos se hard del modo
siguiente:

2.5.2.1 Regiones de informacion de vuelo. Se designaran
como regiones de informacion de vuelo aquellas partes del
espacio aéreo en las cuales se decida facilitar servicio de infor-
macion de vuelo y servicio de alerta.

2.5.2.2  Areas de control y zonas de control

2.5.2.2.1 Se designaran como areas de control o zonas de
control aquellas partes del espacio aéreo en las cuales se decida
facilitar servicio de control de transito aéreo a todos los
vuelos IFR.

Nota.— En 2.10 se hace la distincién entre areas de control
y zonas de control.

2.5.2.2.1.1 Aquellas partes de espacio aéreo controlado,
en las que se determine que también se suministrara servicio de
control de transito aéreo a los vuelos VFR, se designaran como
espacio aéreo de Clases B, C 0 D.
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2.5.2.2.2 Cuando dentro de una region de informacion de
vuelo se designen areas y zonas de control, éstas formaran parte
de dicha region de informacion de vuelo.

2.5.2.3  Aderédromos controlados. Se designardn como
aerodromos controlados aquellos aerédromos en los que se
determine que ha de facilitarse servicio de control de transito
aéreo al transito de los mismos.

2.6 Clasificacion del espacio aéreo

2.6.1 El espacio aéreo ATS se clasificard y designara de
conformidad con lo indicado a continuacion:

Clase A. Solo se permiten vuelos IFR, se proporciona a
todos los vuelos servicio de control de transito aéreo y estan
separados unos de otros.

Clase B. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a
todos los vuelos servicio de control de transito aéreo y estan
separados unos de otros.

Clase C. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a
todos los vuelos servicio de control de transito aéreo y los
vuelos IFR estan separados de otros vuelos IFR y de los vuelos
VFR. Los vuelos VFR estan separados de los vuelos IFR y
reciben informacion de transito respecto a otros vuelos VFR.

Clase D. Se permiten vuelos IFR y VFR y se proporciona a
todos los vuelos servicio de control de transito aéreo, los vuelos
IFR estan separados de otros vuelos IFR y reciben informacion
de transito respecto a los vuelos VFR, los vuelos VFR reciben
informacion de transito respecto a todos los otros vuelos.

Clase E. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a los
vuelos IFR servicio de control de trdnsito aéreo y estin
separados de otros vuelos IFR. Todos los vuelos reciben infor-
macion de transito en la medida de lo factible. La Clase E no se
utilizara para zonas de control.

Clase F. Se permiten vuelos IFR y VFR, todos los vuelos
IFR participantes reciben servicio de asesoramiento de transito
aéreo y todos los vuelos reciben servicio de informacion de
vuelo, si lo solicitan.

Nota.— Cuando se proporcione servicio de asesoramiento
de transito aéreo, éste deberia considerarse normalmente sélo
como una medida provisional hasta el momento en que pueda
sustituirse por el servicio de control de transito aéreo. (Véase
también PANS-ATM, Capitulo 9.)

Clase G. Se permiten vuelos IFR y VFR y reciben servicio
de informacion de vuelo, si lo solicitan.

2.6.2 Los Estados seleccionaran las clases de espacio
aéreo apropiadas a sus necesidades.

2.6.3  Los requisitos para los vuelos dentro de cada clase
de espacio aéreo seran los indicados en la tabla que figura en el
Apéndice 4.

Nota.— Cuando las partes del espacio aéreo ATS se yuxta-
pongan verticalmente, es decir, una encima de la otra, los
vuelos a un nivel comun cumpliran con los requisitos corres-
pondientes a la clase de espacio aéreo menos restrictiva y se
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les prestaran los servicios aplicables a dicha clase. Al apli-
carse estos criterios se considerard, por lo tanto, que el
espacio aéreo de Clase B es menos restrictivo que el de Clase A;
que el espacio aéreo de Clase C es menos restrictivo que el de
Clase B, etc.

2.7 Operaciones de la navegacion
basada en la performance (PBN)

2.7.1 Al utilizar el método de navegacion basada en la
performance, los Estados prescribiran las especificaciones para
la navegacion. Si corresponde, la o las especificaciones para la
navegacion para dreas, derrotas o rutas ATS designadas se
prescribiran basandose en acuerdos regionales de navegacion
aérea. Al designar una especificaciéon para la navegacion,
quizas se apliquen determinadas restricciones como resultado
de las limitaciones de la infraestructura de navegacion o de
requisitos especificos de la funcionalidad de la navegacion.

2.7.2 Recomendacion.— Deberian implantarse tan
pronto como sea posible las operaciones de la navegacion
basada en la performance.

2.7.3 La especificacion para la navegacion prescrita sera
la apropiada para el nivel de los servicios de comunicaciones,
navegacion y transito aéreo que se proporcionen en el espacio
aéreo en cuestion.

Nota.— En el Manual sobre la navegacion basada en la
performance (Doc 9613), se publican orientaciones aplicables
a la navegacion basada en la performance y a su implantacion.

2.8 Performance de comunicacion
requerida (RCP)

2.8.1 Los Estados prescribiran los tipos de RCP. Cuando
corresponda, los tipos de RCP se prescribirdn en virtud de
acuerdos regionales de navegacion aérea.

2.8.2 El tipo de RCP prescrito sera apropiado para los
servicios de transito aéreo proporcionados en el espacio aéreo
en cuestion.

Nota.— En el Manual sobre la performance de comuni-
cacion requerida (RCP) (Doc 9869) (en preparacion) se
publicaran los tipos de RCP aplicables y los correspondientes
procedimientos.

2.9 Establecimiento y designacion de las
dependencias que facilitan servicios
de transito aéreo

Los servicios de transito aéreo los proveeran las depen-
dencias establecidas y designadas en la forma siguiente:

2.9.1 Se estableceran centros de informacién de vuelo
para prestar el servicio de informacion de vuelo y el de alerta
dentro de las regiones de informacion de vuelo, a no ser que
tales servicios dentro de una region de informacion de vuelo se
confien a una dependencia de control de transito aéreo que
disponga de las instalaciones y servicios adecuados para
desempeiiar su cometido.
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Nota.— Esto no elimina la posibilidad de delegar en otras
dependencias la funcion de suministrar ciertos elementos del
servicio de informacion de vuelo.

2.9.2  Se estableceran dependencias de control de transito
aéreo para prestar servicio de control de transito aéreo,servicio
de informacion de vuelo y servicio de alerta, dentro
de areas de control, de zonas de control y en los aerédromos
controlados.

Nota.— En 3.2 se indican los servicios que deben facilitar
las diversas dependencias de control de transito aéreo.

2.10 Especificaciones para las
regiones de informacion de vuelo,
areas de control y zonas de control

2.10.1 Recomendacion.— La delimitacion del espacio
aéreo donde haya que facilitar servicios de transito aéreo
deberia guardar relacion con la naturaleza de la estructura de
las rutas y con la necesidad de prestar un servicio eficiente,
mas bien que con las fronteras nacionales.

Nota 1.— Es aconsejable concertar acuerdos que permitan
la delimitacion del espacio aéreo situado a través de fronteras
nacionales cuando tal medida facilite el suministro de servicios
de transito aéreo (véase 2.1.1). Cuando se usen técnicas de
tratamiento de datos por las dependencias de los servicios de
transito aéreo, resultaran sumamente convenientes los acuer-
dos que permitan la delimitacion del espacio aéreo mediante
lineas rectas.

Nota 2.— Cuando la delimitacion del espacio aéreo se haga
por referencia a las fronteras nacionales, serda necesario
designar, de mutuo acuerdo, puntos de transferencia conve-
nientemente situados.

2.10.2  Regiones de informacion de vuelo

2.10.2.1 Las regiones de informacion de vuelo se delimi-
tardn de modo que abarquen toda la estructura de las rutas
aéreas a las que presten servicios dichas regiones.

2.10.2.2  Toda region de informacion de vuelo incluird la
totalidad del espacio aéreo comprendido dentro de sus limites
laterales, excepto cuando esté limitada por una region superior
de informacion de vuelo.

2.10.2.3  Cuando una region de informacion de vuelo esté
limitada por una region superior de informacion de vuelo, el
limite inferior designado para la regién superior de infor-
macion de vuelo constituira el limite superior, en sentido
vertical de la region de informacion de vuelo y coincidird con
un nivel de crucero VFR de las tablas del Apéndice 3 del
Anexo 2.

Nota.— En los casos en que se haya establecido una region
superior de informacion de vuelo, no es necesario que los
procedimientos aplicables a la misma sean los mismos que los
aplicables a la region de informacion de vuelo subyacente.
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2.10.3  Areas de control

2.10.3.1 Las éreas de control, que incluyen, entre otras
cosas, aerovias y areas de control terminal, se delimitaran de
modo que comprendan espacio aéreo suficiente para incluir en
ellas las trayectorias de los vuelos IFR, o partes de las mismas,
a las que se desee facilitar aquellos elementos pertinentes del
servicio de control de transito aéreo, teniendo en cuenta las
posibilidades de las ayudas para la navegacion normalmente
usadas en tales areas.

Nota.— En toda area de control que no esté integrada por
un sistema de aerovias podrd establecerse un sistema de rutas
a fin de facilitar la provision de control de transito aéreo.

2.10.3.2  Se establecera un limite inferior para el area de
control a una altura sobre el suelo o el agua que no sea inferior
a 200 m (700 ft).

Nota.— Esto no significa que tenga que establecerse unifor-
memente el limite inferior, en un drea de control determinada
[véase la Figura A-5 del Manual de planificacion de servicios
de transito aéreo (Doc 9426), Parte I, Seccion 2, Capitulo 3].

2.10.3.2.1 Recomendacién.— El limite inferior de un
area de control, cuando sea factible y conveniente a fin de
permitir libertad de accion para los vuelos VFR efectuados por
debajo del area de control, deberia establecerse a una altura
mayor que la minima especificada en 2.10.3.2.

2.10.3.2.2 Recomendacion.— Cuando el limite inferior
de un drea de control esté por encima de 900 m (3 000 fi) sobre
el nivel medio del mar, deberia coincidir con un nivel de
crucero VFR de las tablas del Apéndice 3 del Anexo 2.

Nota.— Esto implica que el nivel de crucero VFR selec-
cionado sea tal que las variaciones de presion atmosférica que
puedan esperarse localmente no ocasionen una disminucion de
este limite hasta una altura de menos de 200 m (700 ft) sobre el
suelo, o el agua.

2.10.3.3  En uno u otro de los siguientes casos se estable-
cerd un limite superior para el area de control:

a) cuando no se facilite el servicio de control de transito
aéreo por encima del limite superior; o

b) cuando el area de control esté situada por debajo de una

region superior de control, en cuyo caso, el limite

superior del area coincidird con el limite inferior de la

region superior de control.

Cuando se establezca, el limite superior coincidird con un nivel
de crucero VFR de las tablas del Apéndice 3 del Anexo 2.

2.10.4 Regiones de informacion de vuelo o areas
de control en el espacio aéreo superior

Recomendacién.— Donde sea conveniente limitar el
numero de regiones de informacion de vuelo o de dreas de
control, que las aeronaves que vuelen a grandes altitudes
tendrian, de lo contrario, que utilizar, deberia establecerse una
region de informacion de vuelo o un drea de control, segun
corresponda, con el fin de incluir el espacio aéreo superior
dentro de los limites laterales de varias regiones inferiores de
informacion de vuelo o de varias dreas inferiores de control.



Capitulo 2

2.10.5 Zonas de control

2.10.5.1  Los limites laterales de las zonas de control
abarcaran por lo menos aquellas partes del espacio aéreo que no
estén comprendidas dentro de las 4reas de control, que
contienen las trayectorias de los vuelos IFR que llegan y salen
de los aerddromos que deban utilizarse cuando reinen condi
ciones meteorologicas de vuelo por instrumentos.

Nota.— Las aeronaves en espera en las proximidades de los
aerodromos se consideran aeronaves que llegan.

2.10.5.2 Los limites laterales de las zonas de control se
extenderan, por 1o menos, a 9,3 km (5 NM), a partir del centro
del aerodromo o aerédromos de que se trate, en las direcciones
en que puedan efectuarse las aproximaciones.

Nota.— Una zona de control puede incluir dos o mds
aerédromos cercanos.

2.10.5.3  Siuna zona de control esta ubicada dentro de los
limites laterales de un area de control, aquélla se extendera
hacia arriba, desde la superficie del terreno hasta el limite
inferior, por lo menos, del area de control.

Nota.— Cuando convenga, se podrd establecer un limite
superior, mas elevado que el limite inferior del area de control
situada encima de ella.

2.10.5.4 Recomendacion.— Cuando la zona de control
esté situada fuera de los limites laterales del area de control
deberia establecerse un limite superior.

2.10.5.5 Recomendacion.— Si se desea establecer el
limite superior de una zona de control a un nivel mas elevado
que el limite inferior de un drea de control situada por encima,
o0 si la zona de control esta situada fuera de los limites laterales
de un drea de control, su limite superior deberia establecerse
a un nivel que los pilotos puedan identificar facilmente.
Cuando este limite esté por encima de 900 m (3 000 ft) sobre el
nivel medio del mar, deberia coincidir con un nivel de crucero
VFR de las tablas del Apéndice 3 del Anexo 2.

Nota.— Esto implica que, en caso de que se utilice, el nivel
de crucero VFR seleccionado sea tal que las variaciones de
presion atmosférica que puedan esperarse localmente no
ocasionen una disminucion de este limite hasta una altura de
menos de 200 m (700 ft) sobre el suelo o el agua.

2.11 Identificacion de las dependencias
de servicios de transito aéreo

y de los espacios aéreos

2.11.1 Recomendacion.— E/ centro de control de area,
o el centro de informacion de vuelo, deberia identificarse por
el nombre de un pueblo o ciudad cercanos, o por alguna
caracteristica geografica.

2.11.2 Recomendacién.— La torre de control de aero-
dromo o la dependencia de control de aproximacion deberian
identificarse por el nombre del aerddromo en que estén
situadas.
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2.11.3 Recomendacion.— La zona de control, el drea de
control y la region de informacion de vuelo, deberian iden-
tificarse por el nombre de la dependencia que ejerce juris-
diccion sobre dicho espacio aéreo.

2.12 Establecimiento e identificacion
de rutas ATS

2.12.1 Cuando se establezcan las rutas ATS, se propor-
cionaré un espacio aéreo protegido a lo largo de cada ruta ATS
y una separacion segura entre rutas ATS adyacentes.

2.12.2  Recomendacion.— Cuando lo justifiquen la den-
sidad, la complejidad o la naturaleza del transito, deberian
establecerse rutas especiales para uso del transito a bajo nivel,
comprendidos los helicopteros que operen hacia o desde heli-
plataformas situadas en alta mar. Al determinar la separacion
lateral entre dichas rutas, deberian tenerse en cuenta los
medios de navegacion disponibles y el equipo de navegacion
transportado a bordo de los helicépteros.

2.12.3  Las rutas ATS se identificardn por medio de
designadores.

2.12.4  Los designadores de las rutas ATS distintas de las
rutas normalizadas de salida y de llegada deberan selec-
cionarse de conformidad con los principios expuestos en el
Apéndice 1.

2.12.5 Las rutas normalizadas de salida y de llegada asi
como los procedimientos conexos deberan identificarse de
conformidad con los principios expuestos en el Apéndice 3.

Nota 1.— En el Manual de planificacion de servicios de
transito aéreo (Doc 9426) figura un texto de orientacion
relativo al establecimiento de rutas ATS.

Nota 2.— En el Adjunto A se incluyen textos de orientacion
sobre el establecimiento de rutas ATS definidas por VOR.

Nota 3.— El espaciado entre derrotas paralelas o entre ejes
de rutas ATS paralelas sobre la base de la navegacion basada
en la performance dependera de la especificacion para la
navegacion requerida.

2.13 Establecimiento de puntos de cambio

2.13.1 Recomendacion.— Deberian establecerse puntos
de cambio en los tramos de ruta ATS definidos por referencia
a radiofaros omnidireccionales VHF, cuando ello facilite la
precision de la navegacion a lo largo de los tramos de ruta. El
establecimiento de puntos de cambio deberia limitarse a
tramos de ruta de 110 km (60 NM) o mas, excepto cuando la
complejidad de las rutas ATS, la densidad de las ayudas para
la navegacion u otras razones técnicas y operacionales justi-
fiquen el establecimiento de puntos de cambio en tramos de
ruta mds cortos.

2.13.2 Recomendacion.— A4 menos que se establezca
otra cosa en relacion con la performance de las ayudas para la
navegacion o con los criterios de proteccion de frecuencias, el
punto de cambio, en tal tramo de ruta, deberia ser el punto
medio entre las instalaciones, en el caso de un tramo de ruta
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recto, o la interseccion de radiales en el caso de un tramo de
ruta que cambia de direccion entre las instalaciones.

Nota.— El Adjunto A contiene texto de orientacion relativo
al establecimiento de los puntos de cambio.

2.14 Establecimiento e identificacion
de puntos significativos

2.14.1  Se estableceran puntos significativos con el fin de
definir una ruta ATS o en relacion con los requisitos de los
servicios de transito aéreo, para informacion relativa a la
marcha de las aeronaves en vuelo.

2.142  Los puntos significativos se identificardn por
medio de designadores.

2.14.3  Los puntos significativos se estableceran e identi-
ficaran de conformidad con los principios expuestos en el
Apéndice 2.

2.15 Establecimiento e identificacion
de rutas normalizadas para

el rodaje de aeronaves

2.15.1 Recomendacion.— Cuando sea necesario, para
el rodaje de las aeronaves deberian establecerse en el
aerodromo rutas normalizadas entre las pistas, plataformas y
areas de mantenimiento. Dichas rutas deberian ser directas,
simples y, siempre que fuera posible, concebidas para evitar
conflictos de transito.

2.15.2 Recomendacién.— Las rutas normalizadas para
el rodaje de aeronaves deberian identificarse mediante desig-
nadores claramente distintos de los utilizados para las pistas y
rutas ATS.

2.16 Coordinacion entre el explotador
y los servicios de transito aéreo

2.16.1 Las dependencias de los servicios de transito aéreo,
al desempefiar sus funciones, tendran debidamente en cuenta
las necesidades del explotador inherentes al cumplimiento de
sus obligaciones especificadas en el Anexo 6, y si el explotador
la necesita, pondran a su disposicion o a la de su representante
autorizado la informacion de que dispongan, para que el explo-
tador o su representante autorizado pueda cumplir sus respon-
sabilidades.

2.16.2 Cuando lo solicite un explotador, los mensajes
(comprendidos los informes de posicion), recibidos por las
dependencias de los servicios de transito aéreo y relacionados
con el vuelo de la aeronave respecto a la cual se suministre
servicio de control de operaciones por dicho explotador, se
pondrén, en la medida de lo posible, a la inmediata disposicion
del explotador o de su representante designado, de conformidad
con los procedimientos convenidos localmente.

Nota.— Para aeronaves objeto de interferencia ilicita,
véase 2.23.3.
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2.17 Coordinacion entre las autoridades
militares y los servicios de transito aéreo

2.17.1 Las autoridades de los servicios de transito aéreo
establecerdn y mantendrdn una cooperacion estrecha con las
autoridades militares responsables de las actividades que
puedan afectar los vuelos de las aeronaves civiles.

2.17.2  Lacoordinacion de las actividades potencialmente
peligrosas para las aeronaves civiles se llevara a cabo de con-
formidad con 2.18.

2.17.3  Se tomaran las medidas necesarias para permitir
que la informacion relativa a la realizacion segura y rapida de
los vuelos de las aeronaves civiles se intercambie prontamente
entre las dependencias de los servicios de transito aéreo y las
dependencias militares correspondientes.

2.17.3.1 Los servicios de transito aéreo facilitaran a las
dependencias militares correspondientes el plan de vuelo perti-
nente y otros datos relativos a los vuelos de las aeronaves
civiles, sea periddicamente o a solicitud, de acuerdo con los
procedimientos convenidos localmente. A fin de evitar o
reducir la necesidad de recurrir a la interceptacion, las auto-
ridades encargadas de los servicios de transito aéreo designaran
las areas o rutas en las que se apliquen a todos los vuelos las
disposiciones del Anexo 2 relativas a los planes de vuelo, a las
comunicaciones en ambos sentidos y a la notificacion de la
posicion, con objeto de garantizar que las correspondientes
dependencias de los servicios de transito aéreo dispongan de
todos los datos pertinentes para el fin especifico de facilitar la
identificacion de las aeronaves civiles.

Nota.— Para aeronaves objeto de interferencia ilicita,
véanse 2.23.3y 2.24.1.3.

2.17.3.2
asegurar que:

Se estableceran procedimientos especiales para

a) se notifique a las dependencias de los servicios de
transito aéreo si una dependencia militar observa que
una aeronave, que es o pudiera ser una aeronave civil, se
aproxima o ha entrado en una zona en la que pudiera ser
necesaria la interceptacion;

b) se haga todo lo posible para confirmar la identidad de la

aeronave y para proporcionarle la guia de navegacion

que haga innecesaria la interceptacion.

2.18 Coordinacién de las actividades
potencialmente peligrosas para
las aeronaves civiles

2.18.1  Las disposiciones para la realizacion de toda
actividad potencialmente peligrosa para las aeronaves civiles,
sea sobre el territorio de un Estado o sobre alta mar, se
coordinara con la autoridad ATS competente. La coordinacion
se efectuard con la antelacion necesaria para que pueda publi-
carse oportunamente la informacion sobre las actividades, de
conformidad con las disposiciones del Anexo 15.

2.18.1.1 Recomendacion.— Si la autoridad ATS compe-
tente no es la del Estado donde esta situada la organizacion
que proyecta las actividades, deberia establecerse una coordi-
nacion inicial por medio de la autoridad ATS responsable del
espacio aéreo sobre el Estado donde la organizacion estd
situada.
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2.18.2  El objetivo de la coordinacion serd lograr las
mejores disposiciones que eviten peligros para las aeronaves
civiles y produzcan un minimo de interferencia con las opera-
ciones ordinarias de dichas aeronaves.

2.18.2.1 Recomendaciéon.— A/ adoptar las mencionadas
disposiciones, deberian tenerse en cuenta los siguientes
criterios:

a) el lugar, la hora y la duracion de estas actividades
deberian ser elegidos de modo que se evite el cambio de
trazado de las rutas ATS establecidas, la ocupacion de
los niveles de vuelo mas economicos o retrasos de los
vuelos regulares de las aeronaves, a menos que no
exista otra posibilidad,;

b) la extension de los espacios aéreos designados para la

realizacion de las actividades deberia ser la minima

posible;

deberia preverse una comunicacion directa entre la
autoridad ATS competente o la dependencia de ser-
vicios de transito aéreo y los organismos o depen-
dencias que realizan las actividades, para que se
recurra a ella cuando las emergencias que sufran las
aeronaves civiles u otras circunstancias imprevistas
hagan necesaria la interrupcion de dichas actividades.

2.18.3 Las autoridades ATS competentes serdn respon-
sables de iniciar la publicacion de la informacion sobre las
actividades.

2.18.4 Recomendacién.— Si las actividades que cons-
tituyen un peligro potencial para los vuelos de las aeronaves
civiles se realizan en forma regular o continua, deberian
establecerse comités especiales, segun sea necesario, para
asegurar una coordinacion adecuada entre las necesidades de
todas las partes interesadas.

2.18.5 Se tomaran medidas adecuadas para evitar que
las emisiones de los rayos laser afecten negativamente a las
operaciones de vuelo.

Nota 1.— Los textos de orientacion sobre los efectos
peligrosos de los emisores ldser en las operaciones de vuelo
figuran en el Manual sobre emisores laser y seguridad de vuelo
(Doc 9815).

Nota 2.— Véase también el Anexo 14 — Aerddromos,
Volumen [ — Disefio y operaciones de aerédromos, Capitulo 5.

2.18.6 Recomendacion.— Los Estados, a fin de propor-
cionar mayor capacidad del espacio aéreo y mejorar la
eficiencia y la flexibilidad de las operaciones de las aeronaves,
deberian establecer procedimientos que permitan la utiliza-
cion flexible de la parte del espacio aéreo reservada para
actividades militares y otras actividades especializadas. Los
procedimientos deberian permitir que todos los usuarios del
espacio aéreo tengan acceso seguro a tal espacio aéreo
reservado.

2.19 Datos aeronauticos

2.19.1 La determinacion y notificacion de los datos
aeronauticos relativos a los servicios de transito aéreo se
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efectuard conforme a los requisitos de exactitud e integridad
fijados en las Tablas 1 a 5 del Apéndice 5, teniendo en cuenta
al mismo tiempo los procedimientos del sistema de calidad
establecido. Los requisitos de exactitud de los datos aeronau-
ticos se basan en un nivel de probabilidad del 95% y a tal efecto
se identificaran tres tipos de datos de posicion: puntos objeto de
levantamiento topografico (p. €j., posicion de las ayudas para la
navegacion), puntos calculados (calculos matematicos a partir
de puntos conocidos objeto de levantamiento topografico para
establecer puntos en el espacio/puntos de referencia) y puntos
declarados (p. ej., puntos de los limites de las regiones de
informacion de vuelo).

Nota.— Las especificaciones que rigen el sistema de calidad
figuran en el Anexo 15, Capitulo 3.

2.19.2  Los Estados contratantes se aseguraran de que se
mantiene la integridad de los datos aeronauticos en todo el
proceso de datos, desde el levantamiento topografico/origen
hasta el siguiente usuario previsto. Los requisitos de integridad
de los datos aeronduticos se basaran en el posible riesgo
dimanante de la alteracion de los datos y del uso al que se
destinen. En consecuencia, se aplicardn las siguientes clasifi-
caciones y niveles de integridad de datos:

a) datos criticos, nivel de integridad 1 x 10™: existe gran
probabilidad de que utilizando datos criticos alterados,
la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de la
aeronave se pondrdn en grave riesgo con posibilidades
de catastrofe;

b) datos esenciales, nivel de integridad 1 x 10”: existe baja

probabilidad de que utilizando datos esenciales

alterados, la continuacion segura del vuelo y el aterri-
zaje de la aeronave se pondrdn en grave riesgo con

posibilidades de catéstrofe; y

datos ordinarios, nivel de integridad 1 x 10”: existe muy
baja probabilidad de que utilizando datos ordinarios
alterados, la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje
de la aeronave se pondran en grave riesgo con posibi-
lidades de catastrofe.

2.19.3  La proteccion de los datos aeronduticos electro-
nicos almacenados o en transito se supervisara en su totalidad
mediante la verificacion por redundancia ciclica (CRC). Para
lograr la proteccion del nivel de integridad de los datos aero-
nauticos criticos y esenciales clasificados en 2.19.2, se aplicara
respectivamente un algoritmo CRC de 32 o de 24 bits.

2.19.4 Recomendacion.— Para lograr la proteccion del
nivel de integridad de los datos aeronauticos ordinarios clasi-
ficados en 2.19.2, deberia aplicarse un algoritmo CRC de
16 bits.

Nota.— Los textos de orientacion sobre los requisitos de
calidad de los datos aeronduticos (exactitud, resolucion,
integridad, proteccion y rastreo) figuran en el Manual del
sistema geodésico mundial — 1984 (WGS-84) (Doc 9674).
Los textos de apoyo con respecto a las disposiciones del
Apéndice 5 relativas a la resolucion e integridad de la publi-
cacion de los datos aeronauticos figuran en el Doc ED-77 de la
Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion
civil (EUROCAE) titulado “Industry Requirements for Aero-
nautical Information” (Requisitos de la industria en materia de
informacion aerondutica).
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2.19.5  Las coordenadas geograficas que indiquen la
latitud y la longitud se determinaran y notificaran a la autoridad
de los servicios de informacion aerondutica en funcion de la
referencia geodésica del Sistema Geodésico Mundial — 1984
(WGS-84), identificando las coordenadas geograficas que se
hayan transformado a coordenadas WGS-84 por medios
matematicos y cuya exactitud con arreglo al trabajo topografico
original sobre el terreno no satisfaga los requisitos establecidos
en el Apéndice 5, Tabla 1.

2.19.6  El grado de exactitud del trabajo topografico sobre
el terreno y las determinaciones y célculos derivados del mismo
seran tales que los datos operacionales de navegacion resul-
tantes correspondientes a las fases de vuelo se encuentren
dentro de las desviaciones maximas, con respecto a un marco
de referencia apropiado, segun se indica en las tablas del
Apéndice 5.

Nota 1.— Un marco de referencia apropiado serd el que
permita aplicar el WGS-84 a una posicion determinada y en
funcion de ésta se expresen todos los datos de coordenadas.

Nota 2.— Las especificaciones que rigen la publicacion de
los datos aeronauticos figuran en el Anexo 4, Capitulo 2 y en
el Anexo 15, Capitulo 3.

Nota 3.— Respecto de aquellos puntos o puntos de referen-
cia que puedan servir con finalidad doble, por ejemplo punto
de espera y punto de aproximacion frustrada, se aplicara el
grado de exactitud mas elevada.

2.20 Coordinacion entre la autoridad
meteoroldgica y la de los servicios
de transito aéreo

2.20.1 Para conseguir que las aeronaves reciban la infor-
macion meteorologica mas reciente para las operaciones, se
concertaran, en caso necesario, acuerdos entre la autoridad
meteoroldgica y la de los servicios de transito aéreo para que el
personal de los servicios de transito aéreo:

a) ademas de utilizar instrumentos indicadores, informe,
cuando sean observados por el personal de los servicios
de transito aéreo o comunicados por las aeronaves, de
otros elementos meteoroldgicos que puedan haber sido
convenidos;

b) comunique tan pronto como sea posible, a la oficina
meteoroldgica correspondiente, de los fendmenos
meteoroldgicos de importancia para las operaciones,
cuando sean observados por el personal de los servicios
de transito aéreo o comunicados por las aeronaves y no
se hayan incluido en el informe meteorologico del
aerddromo;

comunique tan pronto como sea posible a la oficina
meteoroldgica correspondiente, la informacion perti-
nente relativa a actividad volcanica precursora de
erupcion, a erupciones volcdnicas y la informacion
relativa a las nubes de cenizas volcanicas. Asimismo, los
centros de control de area y los centros de informacion
de vuelo notificardn la informaciéon a la oficina de
vigilancia meteoroldgica y a los centros de avisos de
cenizas volcanicas (VAAC) correspondientes.
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Nota 1.— Los VAAC se designan por acuerdo regional
de navegacion aérea de conformidad con el Anexo 3,
Capitulo 3, 3.5.1.

Nota 2.— Véase 4.2.3 referente a la transmision de aero-
notificaciones especiales.

2.20.2  Se mantendrd estrecha coordinacion entre los
centros de control de area, los centros de informacion de vuelo
y las oficinas de vigilancia meteorologica correspondientes
para asegurar que la informacion acerca de cenizas volcanicas
que se incluye en los mensajes NOTAM y SIGMET sea
coherente.

2.21 Coordinacion entre la autoridad
de los servicios de informacion aeronautica
y la de los servicios de transito aéreo

2.21.1 Para garantizar que las dependencias de los servi-
cios de informacion aerondutica reciban informaciéon que les
permita proporcionar informacion previa al vuelo actualizada y
satisfacer la necesidad de contar con informacién durante el
vuelo, se concertaran acuerdos entre la autoridad de los
servicios de informacion aeronautica y la de los servicios de
transito aéreo para que el personal de los servicios de transito
aéreo comunique, con un minimo de demora, a la dependencia
encargada de los servicios de informacion aeronautica:

a) informacion sobre las condiciones en el aerédromo;

b) estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios
y ayudas para la navegacion situados dentro de la zona
de su competencia;

presencia de actividad volcanica observada por el
personal de los servicios de transito aéreo o comunicada
por aeronaves; y
d) toda informacion que se considere de importancia para
las operaciones.

2.21.2  Antes de incorporar modificaciones en el sistema
de navegacion aérea, los servicios responsables de las mismas
tendran debidamente en cuenta el plazo que el servicio de infor-
macion aeronautica necesita para la preparacion, produccion y
publicacion de los textos pertinentes que hayan de promulgarse.
Por consiguiente, es necesario que exista una coordinacion
oportuna y estrecha entre los servicios interesados para asegurar
que la informacion sea entregada al servicio de informacion
aerondutica a su debido tiempo.

2.21.3  Particularmente importante son los cambios en la
informacion aerondutica que afectan a las cartas o sistemas de
navegacion automatizados cuya notificacion requiere utilizar el
sistema de reglamentacion y control de informacion aero-
nautica (AIRAC) tal como se especifica en el Anexo 15,
Capitulo 6 y Apéndice 4. El personal de los servicios de transito
aéreo cumplird con los plazos establecidos por las fechas de
entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas interna-
cionalmente, previendo ademas, 14 dias adicionales contados
a partir de la fecha de envio de la informacion/datos brutos que
remitan a los servicios de informacion aerondutica.

2.21.4  El personal de los servicios de transito aéreo
responsable de suministrar la informacion/datos brutos aero-
nauticos a los servicios de informacién aerondutica tendran
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debidamente en cuenta los requisitos de exactitud e integridad
de los datos aeronauticos especificados en el Apéndice 5 del
presente Anexo.

Nota 1.— Las especificaciones relativas a la expedicion de
NOTAM, SNOWTAM y ASHTAM figuran en el Anexo 15,
Capitulo 5.

Nota 2.— Los informes sobre la actividad volcdnica com-
prenden la informacion detallada en el Anexo 3, Capitulo 4.

Nota 3.— La informacion AIRAC serad distribuida por el
servicio de informacion aerondutica por lo menos con 42 dias
de antelacion respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC,
de forma que los destinatarios puedan recibirla por lo menos
28 dias antes de la fecha de entrada en vigor.

Nota 4.— El calendario de fechas comunes AIRAC, prede-
terminadas y acordadas internacionalmente, de entrada en
vigor a intervalos de 28 dias, comprendido el 6 de noviembre
de 1997, y las orientaciones relativas al uso de AIRAC figura
en el Manual para los servicios de informacion aeronautica
(Doc 8126, Capitulo 2, 2.6).

2.22  Altitudes minimas de vuelo

Cada Estado contratante determinard y promulgard las
altitudes minimas de vuelo respecto a cada ruta y area de
control ATS sobre su territorio. Las altitudes minimas de vuelo
determinadas proporcionaran, como minimo, un margen de
franqueamiento por encima del obstaculo determinante situado
dentro del area de que se trate.

Nota.— En el Anexo 15, Apéndice 1, figuran los requisitos
referentes a publicacion por los Estados de altitudes minimas
de vuelo y de los criterios aplicados para determinarlas. En los
PANS-OPS (Doc 8168), Volumen II, figuran los criterios
detallados de franqueamiento de obstdaculos.

2.23  Servicios a las aeronaves
en caso de una emergencia

2.23.1 Se dara la mayor atencidn, asistencia y prioridad
sobre otras aeronaves a la aeronave que se sepa, o se sospeche,
que se encuentra en estado de emergencia, incluido el caso de
que esté siendo objeto de interferencia ilicita, segin exijan las
circunstancias.

Nota— Para indicar que se encuentra en estado de
emergencia una aeronave equipada con una capacidad
apropiada de enlace de datos o un transpondedor SSR podria
hacer funcionar el equipo en la forma siguiente:

a)
b)

en el Modo A, codigo 7700, o

en el Modo A, codigo 7500, para indicar en forma
especifica que estad siendo objeto de interferencia ilicita;
y/o

activar la capacidad de emergencia o urgencia apro-
piada de la ADS-B o ADSC; y/o

d) transmitir el mensaje de emergencia apropiado
mediante CPDLC.
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2.23.1.1 Recomendaciéon.— En caso de una emergencia,
en las comunicaciones entre las dependencias ATS y las
aeronaves deberian observarse los principios relativos a
factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre principios relativos
a factores humanos pueden encontrarse en el Manual de
instruccion sobre factores humanos (Doc 9683).

2.23.2 Cuando se sepa o sospeche que una aeronave es
objeto de interferencia ilicita, las dependencias ATS atenderan
con prontitud las solicitudes de dicha aeronave. Seguira trans-
mitiéndose la informacion que proceda para que el vuelo se
realice con seguridad, y se tomaran las medidas necesarias para
facilitar la realizacion de todas las fases de vuelo, especial-
mente el aterrizaje, en condiciones de seguridad.

2.23.3 Cuando se sepa o sospeche que una aeronave es
objeto de interferencia ilicita, las dependencias ATS, de confor-
midad con los procedimientos acordados localmente, infor-
maran inmediatamente a la autoridad competente designada por
el Estado e intercambiaran la informacién necesaria con el
explotador o su representante designado.

Nota 1.— En el caso de una aeronave extraviada o no
identificada, puede haber sospecha de que sea objeto de inter-
ferencia ilicita. Véase 2.24.1.3.

Nota 2.— En 2.24.1, figuran procedimientos para afrontar
situaciones de aeronaves extraviadas o no identificadas.

Nota 3.—Fn los PANS-ATM (Doc 4444),Capitulo 15,
15.1.3, figuran procedimientos mds concretos relacionados
con la interferencia ilicita.

2.24 Contingencia en vuelo

2.24.1 Aecronaves extraviadas o no identificadas

Nota 1.— Las expresiones “aeronave extraviada”y “aero-
nave no identificada’ tienen en este contexto los significados
siguientes:

Aeronave extraviada. Toda aeronave que se haya desviado
considerablemente de la derrota prevista, o que haya notifi-
cado que desconoce su posicion.

Aeronave no identificada. Toda aeronave que haya sido
observada, o con respecto a la cual se haya notificado que
vuela en una zona determinada, pero cuya identidad no haya
sido establecida.

Nota 2.— Una aeronave puede ser considerada como
“aeronave extraviada” por una dependencia y simultinea-
mente como “aeronave no identificada’ por otra dependencia.

Nota 3.— En el caso de una aeronave extraviada o no
identificada puede haber sospecha de que sea objeto de
interferencia ilicita.

2.24.1.1 Tan pronto como una dependencia de los
servicios de transito aéreo tenga conocimiento de que hay una
aeronave extraviada, tomara, de conformidad con 2.24.1.1.1 y
2.24.1.1.2, todas las medidas necesarias para auxiliar a la
aeronave y proteger su vuelo.
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Nota.— Es particularmente importante que proporcione
ayuda para la navegacion cualquier dependencia de los
servicios de transito aéreo que tenga conocimiento de que una
aeronave se ha extraviado, o estd a punto de extraviarse, en
una zona en la que corre el riesgo de ser interceptada u otros
peligros para su seguridad.

2.24.1.1.1  Sino se conoce la posicion de la aeronave, la
dependencia de los servicios de transito aéreo:

a) tratara de establecer, a no ser que ya se haya establecido,
comunicacion en ambos sentidos con la acronave;

b) utilizara todos los medios disponibles para determinar

su posicion;

c) informard a las otras dependencias ATS de las zonas en

las cuales la aeronave pudiera haberse extraviado o

pudiera extraviarse, teniendo en cuenta todos los

factores que en dichas circunstancias pudieran haber

influido en la navegacion de la aeronave;

d) informara, de conformidad con los procedimientos

convenidos localmente, a las dependencias militares

apropiadas y les proporcionard el plan de vuelo perti-

nente y otros datos relativos a la aecronave extraviada;

solicitara a las dependencias citadas en c¢) y d) y a otras
aeronaves en vuelo toda la ayuda que puedan prestar con
el fin de establecer comunicacion con la aeronave y
determinar su posicion.

Nota.— Los requisitos mencionados en d) y e) tienen
también aplicacion a las dependencias ATS que hayan sido
informadas de conformidad con c).

2.24.1.1.2 Cuando se haya establecido la posicion de la
aeronave, la dependencia de los servicios de transito aéreo:

a) notificara a la aeronave su posicion y las medidas
correctivas que haya de tomar; y

b) suministrard a otras dependencias ATS y a las depen-

dencias militares apropiadas, cuando sea necesario, la

informacién pertinente relativa a la aeronave extraviada

y el asesoramiento que se le haya proporcionado.

2.24.1.2 Tan pronto como una dependencia de los servi-
cios de transito aéreo tenga conocimiento de la presencia de una
aeronave no identificada en su zona, hara todo lo posible para
establecer la identidad de la aeronave, siempre que ello sea
necesario para suministrar servicios de transito aéreo o lo
requieran las autoridades militares apropiadas, de conformidad
con los procedimientos convenidos localmente. Con este obje-
tivo, la dependencia de los servicios de transito aéreo adoptard,
de entre las medidas siguientes, las que considere apropiadas al
caso:

a) tratard de establecer comunicacion en ambos sentidos
con la aeronave;

b) preguntara a las demas dependencias de los servicios de
transito aéreo de la region de informacion de vuelo
acerca de dicho vuelo y pedira su colaboracion para
establecer comunicacion en ambos sentidos con la
aeronave;
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c) preguntard a las dependencias de los servicios de
transito aéreo de las regiones de informacion de vuelo
adyacentes acerca de dicho vuelo y pedird su colabo-
racion para establecer comunicacion en ambos sentidos
con la aeronave;

d) tratara de obtener informacion de otras aeronaves que se

encuentren en la misma zona.

2.24.1.2.1 Tan pronto como se haya establecido la iden-
tidad de la aeronave, la dependencia de los servicios de transito
aéreo lo notificara, si fuera necesario, a la dependencia militar
apropiada.

2.24.13  Si la dependencia ATS considera que una
aeronave extraviada o no identificada puede ser objeto de
interferencia ilicita, deberda informarse inmediatamente a la
autoridad competente designada por el Estado, de conformidad
con los procedimientos acordados localmente.

2.24.2  Interceptacion de aeronaves civiles

2.24.2.1 Tan pronto como una dependencia de los ser-
vicios de transito aéreo tenga conocimiento de que una aero-
nave estd siendo interceptada en su zona de responsabilidad
adoptara, de entre las medidas siguientes, las que considere
apropiadas al caso:

a) tratara de establecer comunicacion en ambos sentidos
con la aeronave interceptada mediante cualquier medio
disponible, inclusive la radiofrecuencia de emergencia
de 121,5 MHz, a no ser que ya se haya establecido
comunicacion;

b) notificara al piloto que su aeronave esta siendo inter-
ceptada;

establecerd contacto con la dependencia de control de
interceptacion que mantiene comunicaciones en ambos
sentidos con la aeronave interceptora y propor-
cionara la informacion de que disponga con respecto a
la aeronave;

d) retransmitird, cuando sea necesario, los mensajes entre
la aeronave interceptora o la dependencia de control de
interceptacion y la aeronave interceptada;

e) adoptara, en estrecha coordinacion con la dependencia
de control de interceptacion, todas las medidas nece-
sarias para garantizar la seguridad de la aeronave inter-
ceptada;

informara a las dependencias ATS de las regiones de
informacion de vuelo adyacentes si considera que la
aeronave extraviada proviene de dichas regiones de
informacion de vuelo.

2.24.2.2 Tan pronto como una dependencia de los servi-
cios de transito aéreo tenga conocimiento de que una aeronave
estd siendo interceptada fuera de su zona de responsabilidad
adoptara, de entre las medidas siguientes, las que considere
apropiadas al caso:

a) informarda a la dependencia ATS que esta al servicio de
la parte del espacio aéreo en la cual tiene lugar la
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interceptacion, proporcionando los datos de que dis-
ponga para ayudarla a identificar la aeronave y pedira
que intervenga de conformidad con 2.24.2.1;
b) retransmitira los mensajes entre la aeronave interceptada
y la dependencia ATS correspondiente, la dependencia
de control de interceptacion o la aeronave interceptora.

2.25 La hora en los servicios
de transito aéreo

2.25.1 Las dependencias de servicios de transito aéreo
emplearan el Tiempo Universal Coordinado (UTC) y lo expre-
saran en horas y minutos y, cuando se requiera, en segundos del
dia de 24 horas que comienza a medianoche.

2.25.2 Las dependencias de servicios de transito aéreo
estardn dotadas de relojes que indiquen horas, minutos y
segundos, claramente visibles desde cada puesto de trabajo de
la dependencia.

2.253 Los relojes de las dependencias de servicios de
transito aéreo y otros dispositivos para registrar la hora seran
verificados seglin sea necesario, a fin de que den la hora exacta,
con una tolerancia de +30 segundos respecto al UTC. Cuando
una dependencia de servicios de transito aéreo utilice comuni-
caciones por enlace de datos, los relojes y otros dispositivos
para registrar la hora se verificardn seglin sea necesario, a fin de
que den la hora exacta con una tolerancia de un segundo
respecto al UTC.

2.25.4 La hora exacta deberd obtenerse de una estacion
homologadora, o si no fuese posible, de otra dependencia que
haya obtenido la hora exacta de dicha estacion.

2.25.5 Las torres de control de aer6dromo suministrardn
la hora exacta al piloto, antes de que la acronave inicie su rodaje
para el despegue, a menos que se haya dispuesto lo necesario
para que el piloto la obtenga de otra fuente. Ademas, las
dependencias de servicios de transito aéreo suministraran la
hora exacta a las aeronaves, a peticion de éstas. Las sefiales
horarias se referiran al medio minuto mas proéximo.

2.26 Establecimiento de requisitos de llevar
a bordo transpondedores de notificacion
de la altitud de presion y de su funcionamiento

Los Estados fijaran los requisitos para llevar a bordo trans-
pondedores de notificacion de la altitud de presion y para su
funcionamiento en partes determinadas del espacio aéreo.

Nota.— La finalidad de esta disposicion es aumentar la
eficacia de los servicios de trdansito aéreo y de los sistemas
anticolision de a bordo.

2.27 Gestion de la seguridad operacional
2.27.1 Los Estados estableceran un programa de segu-
ridad operacional para lograr un nivel aceptable de seguridad

operacional en el suministro del ATS.

2.27.2  El nivel aceptable de seguridad operacional serd
determinado por el Estado o los Estados en cuestion.
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Nota.— En el Adjunto D y en el Manual de gestion de la
seguridad operacional (Doc 9859) figura orientacion sobre los
programas de seguridad operacional y sobre la definicion de
los niveles aceptables de seguridad operacional.

2.27.3  Los Estados exigiran, como parte de su programa
de seguridad operacional, que el proveedor de servicios de
transito aéreo implante un sistema de gestion de la seguridad
operacional que sea aceptable para el Estado y que, como
minimo:

a)
b)

identifique los peligros de seguridad operacional;

asegure la aplicacion de las medidas correctivas nece-
sarias para mantener un nivel aceptable de seguridad
operacional,

c) prevea la supervision permanente y la evaluacion
periddica del nivel de seguridad operacional logrado; y
d) tenga como meta mejorar continuamente el nivel global
de seguridad operacional.

2.27.4 El sistema de gestion de la seguridad operacional
definird claramente las lineas de responsabilidad sobre
seguridad operacional en la organizacion del proveedor de
servicios de transito aéreo, incluyendo la responsabilidad
directa de la seguridad operacional por parte del personal
administrativo superior.

Nota.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional
(Doc 9859) figura orientacion sobre los sistemas de gestion de
la seguridad operacional, y en los PANS-ATM (Doc 4444)
figuran procedimientos conexos.

2.27.5 Cualquier cambio significativo del sistema ATS
relacionado con la seguridad operacional, incluida la implan-
tacion de una minima reducida de separacion o de un nuevo
procedimiento, solamente entrara en vigor después de que una
evaluacion de la seguridad operacional haya demostrado que se
satisfard un nivel aceptable de seguridad operacional y se haya
consultado a los usuarios. Cuando proceda, la autoridad
responsable asegurara que se tomen las medidas adecuadas para
que haya supervision después de la implantacion con el objeto
de verificar que se satisface el nivel definido de seguridad
operacional.

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

2.28 Sistemas de referencia comunes

2.28.1 Sistema de referencia horizontal

El Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84) se
utilizard como sistema de referencia (geodésica) horizontal para
la navegacion aérea. Las coordenadas geograficas aeronauticas
publicadas (que indiquen la latitud y la longitud) se expresaran
en funcion de la referencia geodésica del WGS-84.

Nota.— En el Manual del sistema geodésico mundial —
1984 (WGS-84) (Doc 9674) figuran textos de orientacion
amplios relativos al WGS-84.
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2.28.2  Sistema de referencia vertical

La referencia al nivel medio del mar (MSL) que proporciona
la relacion de la altura (elevaciones) relacionadas con la
gravedad respecto de una superficie conocida como geoide, se
utilizard como sistema de referencia vertical para la navegacion
aérea.

Nota— El geoide a nivel mundial se aproxima muy
estrechamente al MSL. Segun su definicion es la superficie
equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que
coincide con el MSL inalterado que se extiende de manera
continua a través de los continentes.

2.28.3  Sistema de referencia temporal

2.28.3.1 El calendario gregoriano y el tiempo universal
coordinado (UTC) se utilizaran como sistema de referencia
temporal para la navegacion aérea.

2.28.3.2 Cuando en las cartas se utilice un sistema de
referencia temporal diferente, asi se indicara en GEN 2.1.2 de la
publicacion de informacion aeronautica (AIP).

2.29 Competencia lingiiistica

2.29.1 El proveedor de servicios de transito aéreo se
cerciorara de que los controladores de transito aéreo hablen y
comprendan los idiomas utilizados en las comunicaciones
radiotelefonicas conforme a lo especificado en el Anexo 1.

Capitulo 2

2.29.2  Salvo en el caso de que las comunicaciones entre
las dependencias de control de transito aéreo se efectuen en un
idioma convenido mutuamente, el idioma inglés se utilizara
para tales comunicaciones.

2.30 Arreglos para casos de contingencia

Las autoridades de los servicios de transito aéreo elaboraran
y promulgardn planes de contingencia para su ejecucion
en el caso de interrupcion, o posible interrupcion de los
servicios de transito aéreo y los servicios de apoyo corres-
pondientes en el espacio aéreo en el que tienen la responsa-
bilidad de proporcionar dichos servicios. Estos planes de
contingencia se elaboraran con la asistencia de la OACI, segun
sea necesario, en estrecha coordinacion con las autoridades de
los servicios de transito aéreo responsables del suministro de
servicios en partes adyacentes del espacio aéreo y con los
usuarios del espacio aéreo correspondientes

Nota 1.— Los textos de orientacion relativos a la elabora-
cion, promulgacion y ejecucion de los planes de contingencia
figuran en el Adjunto C.

Nota 2.— Los planes de contingencia pueden representar
una desviacion transitoria de los planes regionales de navega-
cion aérea aprobados, el Presidente del Consejo de la OACI,
en nombre de dicho organo, aprueba tales desviaciones, segiin
sea necesario.
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CAPITULO 3. SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITO AEREO

3.1 Aplicacién
Se suministrara servicio de control de transito aéreo:

a) atodoslosvueos IFR en el espacio aéreo de Clases A,

B,C,DYE;

b) atodoslosvuelos VFR en el espacio aéreo de Clases B,

CyD;
0)
d)

atodos los vuelos especiales VFR,;

a todo € transito de aerédromo en los aerédromos
controlados.

3.2 Provision del servicio de control

de transito aéreo

Las partes del servicio de control de transito aéreo descritas
en 2.3.1 serén provistas por las diferentes dependencias en la
forma siguiente:

a) Servicio de control de area:

1) por un centro de control de érea; 0

2) por la dependencia que suministra el servicio de
control de aproximacion en una zona de control o
en un &rea de control de extension limitada, desti-
nada principalmente para el suministro del servicio
de control de aproximacion cuando no se ha esta-
blecido un centro de control de area.

b) Servicio de control de aproximacion:

1) por unatorre de control de aerédromo o un centro
de control de area cuando sea necesario 0 conve-
niente combinar bajo la responsabilidad de una sola
dependencialas funciones del servicio de control de
aproximacion con las del servicio de control de
aerédromo o con las del servicio de control de érea;

2) por una dependencia de control de aproximacion

cuando sea necesario 0 conveniente establecer una

dependencia separada.

c) Servicio de control de aerédromo: por medio de una
torre de control de aer6dromo.

Nota.— Puede asignarse a una torre de control de
aerddromos o a una dependencia separada la tarea de propor-
cionar determinados servicios en la plataforma, por ejemplo,
servicios de direccion.

ANEXO 11

3-1

Funcionamiento del servicio
de control de transito aéreo

3.3

3.3.1 Con € fin de proporcionar e servicio de control de
trdnsito aéreo, la dependencia del control de transito aéreo
deberg

a) disponer de la informacion sobre el movimiento pro-
yectado de cada aeronave, y variaciones del mismo, y de
datos sobre el progreso efectivo de cada unade ellas;

b) determinar, basandose en la informacion recibida, las

posiciones relativas, que guardan entre ellas, las aero-

naves conocidas;

c) expedir permisos e informacién para los fines de evitar

colisiones entre las aeronaves que estén bajo su control

y acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del

trédnsito aéreo;

d) coordinar las autorizaciones, en cuanto sea necesario,

con las otras dependencias:

1) siempre que, de no hacerlo, una aeronave pueda
obstaculizar €l trénsito dirigido por dichas otras
dependencias,

2) antes de transferir e control de una aeronave a
dichas otras dependencias.

3.3.2 Lainformacién sobre e movimiento de las aero-
naves, junto con €l registro de |as autorizaciones del control de
trénsito aéreo otorgadas a las mismas, se exhibira de forma
gue permita un andlisis facil, a fin de mantener una afluencia
eficiente del transito aéreo, con la debida separacion entre
aeronaves.

3.3.3 Recomendacién.— Las dependencias de control
de transito aéreo deberian estar equipadas con dispositivos
para grabar las conversaciones de fondo y el entorno sonoro
de las estaciones de trabajo de los controladores de transito
aéreo, con la capacidad de retener la informacion registrada
durante por lo menos las Gltimas 24 horas de operacion.

Nota.— En el Anexo 13, 5.12, figuran las disposiciones
relativas a la no divulgacién de las grabaciones de las
conversaciones en las dependencias de control de transito
aéreo y las transcripciones de las mismas.

3.3.4 Lasautorizaciones concedidas por las dependencias
de control de transito aéreo proporcionarén separacion:

a) entre todos los vuelos en el espacio aéreo de Clases A
yB;

b) entrelosvuelos IFR en € espacio aéreo de Clases C, D
YE
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<)
d)

entre vuelos IFR y VFR en el espacio aéreo de Clase C;
entre vuelos IFR y vuelos especiales VFR;

€) entre vuelos especiales VFR, cuando asi o prescriba la
autoridad ATS competente,

excepto que, cuando lo solicite una aeronave y con tal de que
el procedimiento haya sido previamente aprobado por la
autoridad ATS competente para |os casos enumerados en b) en
el espacio aéreo de Clases D y E, un vuelo puede ser auto-
rizado sin proporcionarle separacion con respecto a una parte
especificadel vuelo que se lleve a cabo en condiciones meteo-
rolégicas visuales.

3.3.5 La separacion proporcionada por una dependencia
del control de trénsito aéreo se obtendra por o menos en una
de las formas siguientes:

a) separacion vertical, mediante laasignacion de diferentes
niveles, elegidos entre:
1) latabla adecuada de niveles de crucero que figuran
en el Anexo 2, Apéndice 3, 0
2) unatabla de niveles de crucero modificada, cuando
asi se prescriba de conformidad con el Anexo 2,
Apéndice 3, paralos vuelos por encimadel FL 410,

s bien la correlacion entre niveles y derrota ali
prescrita, no se aplicara cuando se indique otra en las
pertinentes publicaciones de informacion aerondutica o
en las autorizaciones del control de transito aéreo;

b) separacion horizontal, obtenida proporcionando:

1) separacion longitudinal, manteniendo un intervalo
entre |las aeronaves que lleven la misma derrota, o
derrotas convergentes o reciprocas, expresada en
funcién de tiempo o de distancia; o

2) separacion lateral, manteniendo las aeronaves en
diferentes rutas o en diferentes &reas geogréficas;

separacion compuesta, consistente en una combinacion
de separacion vertical y una de las otras formas de
separacion indicadas en b), utilizando para cada una de
ellas minimas inferiores a las que se utilizan cuando se
aplican por separado, pero no inferiores a la mitad de
esas minimas. La separacion compuesta solo se aplicara
en virtud de acuerdos regional es de navegacion aérea.

Nota.— En el Manual de planificacion de servicios de
trénsito aéreo (Doc 9426) figura texto de orientacion relativo
a la implantacion de la separacion compuesta lateral/vertical.

3.35.1 Entodoslosespacios aéreos en que se aplique una
separacion vertical minima reducida de 300 m (1 000 ft) entre
el FL 290y el FL 410 inclusive, se debe establecer un programa,
anivel regional, paravigilar la performance de mantenimiento
de atitud de la aeronave que opera a esos niveles, a fin de
garantizar que la implantacion y aplicacion continua de esta
separacion vertical minima cumple con los objetivos de segu-
ridad. La cobertura de las instalaciones de vigilancia de altitud
gue se proporcionen en € marco de este programa sera
adecuada para permitir la vigilancia de los tipos de aeronaves
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correspondientes de todos los explotadores que operen en €
espacio aéreo RVSM.

Nota.— EI nimero de programas de vigilancia indepen-
dientes se limitara al minimo necesario para proporcionar de
manera eficaz los servicios necesarios para la region.

3352 Se haran arreglos, por medio de acuerdos
interregionales, para compartir entre las regiones los datos
provenientes de los programas de vigilancia

Nota.— En el Manua de implantacion de una separacion
vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410
inclusive (Doc 9574) figura texto de orientacién relativo a la
separacion vertical y vigilancia de la performance de mante-
nimiento de altitud.

3.4 Minimas de separacion

3.4.1 Lasdleccion delas minimas de separacién que han
de aplicarse en una parte dada del espacio aéreo se hara como
sigue:

a) las minimas de separacion se elegirdn entre las que
figuran en las disposiciones de los PANS-ATM y de los
Procedimientos suplementarios regionales, que sean
aplicables a las circunstancias prevalecientes, si bien,
cuando se utilicen tipos de ayudas o prevalezcan
circunstancias que no estén previstas en las dispo-
siciones vigentes de la OACI, se estableceran otras
minimas de separacion, seglin proceda, por:

1) la autoridad ATS competente, previa consulta con
los explotadores, respecto a rutas o partes de las
mismas que estén dentro del espacio aéreo bgjo la
soberania de un Estado;

2) acuerdo regional de navegacion aérea respecto a

rutas o partes de las mismas que estén dentro del

espacio afreo sobre alta mar o sobre areas de
soberania indeterminada.

Nota.— Los PANS-ATM (Doc 4444) y la Parte 1
de los Procedimientos suplementarios regionaes
(Doc7030), describen detalladamente las minimas
de separacion prescritas por la OACI.

b) la seleccion de las minimas de separacion se hara en
consultaentre las autoridades ATS competentes, respon-
sables del suministro de los servicios de transito aéreo
en el espacio aéreo adyacente cuando:

1) € transito ha de pasar de uno a otro de los espacios
aéreos adyacentes;

2) lasrutas se hallen més proximas a limite comun de
los espacios aéreos adyacentes que las minimas de
separacion aplicables seglin las circunstancias.

Nota.— Esta disposicion tiene por objeto garantizar, en el
primer caso, compatibilidad en ambos lados de la linea de
transferencia del transito, y, en el segundo caso, que habra
adecuada separacion entre las aeronaves que operen a uno y
otro lado del limite comun.
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3.4.2 Los detales de las minimas de separacion elegidas
y de sus areas de aplicacion, se notificaran a

a) lasdependencias ATS pertinentes; y

b) lospilotosy explotadores, mediante las publicaciones de
informacion aeronautica (AlP), cuando la separacion se
base en ayudas para la navegacién determinadas o en
técnicas de navegacion determinadas.

3.5 Responsabilidad del control

3.5.1 Responsabilidad del control de vuelos

Todo vuelo controlado estara en todo momento bajo €l
control de una sola dependencia de control de transito aéreo.

3.5.2 Responsabilidad del control dentro
de determinado bloque de espacio aéreo

La responsabilidad del control respecto a todas las aero-
naves que operen dentro de un determinado bloque de espacio
aéreo recaera en una sola dependencia de control de transito
aéreo. Sin embargo, €l control de una aeronave o de grupos de
aeronaves podra delegarse a otras dependencias de control de
trénsito aéreo, siempre que quede asegurada la coordinacion
entre todas las dependencias de control de trénsito aéreo
interesadas.

3.6 Transferencia de la responsabilidad

del control

3.6.1 Lugar o momento de latransferencia

La responsabilidad del control de una aeronave se trans-
ferird de una dependenciade control de transito aéreo aotra, en
laformasiguiente:

3.6.1.1 Entre dos dependencias que suministren servicio
de control de &rea. La responsabilidad del control de una
aeronave se transferira de la dependencia que suministre el
servicio de control de area, a la que suministre el servicio de
control de area, en un area de control adyacente, en el momento
en que € centro de control de area que gerce € control de la
aeronave calcule que la aeronave cruzard €l limite comin de
ambas &reas de control o en cualquier otro punto 0 momento
gue se haya convenido entre ambas dependencias.

3.6.1.2 Entre una dependencia que suministre servicio de
control de &rea y otra que suministre servicio de control de
aproximacion. La responsabilidad del control de una aeronave
se transferird de la dependencia que suministre el servicio de
control de area a la que suministre € servicio de control de
aproximacion, y viceversa, en determinado momento o, en un
punto o momento convenido entre ambas dependencias.

3.6.1.3 Entre la dependencia que suministra
el servicio de control de aproximacion
y una torre de control de aer6dromo

3.6.1.31  Aeronaves que llegan. La responsabilidad
del control de una aeronave que llega se transferira de la
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dependencia que proporcione servicio de control de aproxi-
macion alatorre de control de aerédromo, cuando la aeronave:

a) seencuentre en las proximidades del aerédromo, y:
1) seconsidere que podrarealizar laaproximaciony el

aterrizaje por referenciavisua atierra; o

2) haya alcanzado condiciones meteorol égicas ininte-

rrumpidas de vuelo visua; o

b) haya llegado a un punto o nivel prescritos, segin lo
especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la
dependencia ATS; o

c) hayaaterrizado.

Nota.— Incluso cuando exista una dependencia de control
de aproximacion, el control de ciertos vuelos puede trans-
ferirse directamente de un centro de control de &rea a una
torre de control de aerdédromo y viceversa, por acuerdo
previo entre las dependencias interesadas, respecto a la parte
pertinente del servicio de control de aproximacién que ha
de ser proporcionado por el centro de control de area o por
la torre de control del aer6dromo, segln corresponda.

3.6.1.3.2 Aeronaves que salen. La responsabilidad del
control de una aeronave que sale se transferira de la torre de
control de aerédromo a la que proporcione servicio de control
de aproximacion:

a) cuando en las proximidades del aerédromo prevalezcan
condiciones meteorologicas de vuelo visual:
1) antesdel momento en que la aeronave abandone las
proximidades del aerédromo; o
2) antes de que la aeronave pase a operar en condicio-
nes meteorol dgicas de vuel o por instrumentos; o
3) aun punto o nivel prescritos,
seguin lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la
dependencia ATS;

b) cuando en el aerédromo prevalezcan condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos:

1) inmediatamente después de que la aeronave esté en
vuelo; 0

2) aun punto o nivel prescritos,

segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones dela
dependencia ATS.

Nota.— Véase la Nota a continuacion de 3.6.1.3.1.

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

Se transferiralaresponsabilidad de control de una aeronave
de un sector o una posicion de control a otro sector de control
dentro de la misma dependencia de control de transito aéreo,
a llegar a un punto, nivel u hora segin lo especificado en
las instrucciones de la dependencia ATS.
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3.6.2 Coordinacion de latransferencia

3.6.21 Laresponsabilidad del control de unaaeronave no
sera transferida de una dependencia de control de transito aéreo
a otra sin e consentimiento de la dependencia de control
aceptante, €l cual debera obtenerse segin lo indicado en 3.6.2.2,
3.6.22.1,3.6.222y3.6.2.3.

3.6.2.2 La dependencia de control transferidora comu-
nicara a la dependencia de control aceptante las partes
apropiadas del plan de vuelo actualizado, asi como toda
informacion de control pertinente alatransferencia solicitada.

3.6.2.2.1 Cuando haya de redlizarse la transferencia del
control utilizando datos radar o ADS-B, la informaciéon de
control pertinente a dicha transferencia incluira informacién
referente alaposiciony, si serequiere, laderrotay lavelocidad
de la aeronave observada por radar o ADS-B inmediatamente
antes de la transferencia.

3.6.2.2.2 Cuando haya de redlizarse la transferencia del
control utilizando datos ADS-C, la informaciéon de control
pertinente a dicha transferencia incluira la posicién en cuatro
dimensionesy otras informaciones, seglin corresponda.

3.6.2.3 Ladependencia de control aceptante debera

a) indicar que se hallaen situacién de aceptar € control de
la aeronave en las condiciones expresadas por |a depen-
dencia de control transferidora, a no ser que, por previo
acuerdo entre ambas dependencias, la ausencia de dicha
indicacién deba entenderse como una aceptacion de las
condiciones especificadas; o indicar los cambios nece-
sarios al respecto; y

b) especificar cualquier otra informacion o autorizacion

referente a la parte siguiente del vuelo que la aeronave

necesite en el momento de la transferencia.

3.6.24 A no ser que se haya acordado de otro modo entre
las dos dependencias de control interesadas, la dependencia
aceptante notificard a la dependencia transferidora el momento
en que haya establecido la comunicacion por radio en ambos
sentidos con la aeronave de que se trate y asumido el control de
lamisma

3.6.25 Se especificarén en cartas de acuerdo o instruc-
ciones de la dependencia ATS, segln corresponda, los proce-
dimientos de coordinacion aplicables, incluidos los puntos
de transferencia de control.

3.7 Autorizaciones del control
de transito aéreo

Los permisos del control de transito aéreo tendrdn como
Unica finalidad cumplir con los requisitos de suministrar
servicio de control de transito aéreo.

3.7.1 Contenido de |las autorizaciones

3711
contendra:

La autorizacion del control de transito aéreo
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a) laidentificacion delaaeronave que figuraen e plan de
Vuelo;

b) el limite delaautorizacion;

c) larutadevuelo;

d) € nivel o niveles de vuelo para toda la ruta o parte de
ellay cambios de nivel si corresponde;

Nota.— Si la autorizacion, por lo que respecta a los
niveles, abarca Gnicamente parte de la ruta, es impor-
tante que la dependencia de control de transito aéreo
especifique el punto hasta el cual afecta la parte de la
autorizacion que atafie a los niveles, siempre que sea
necesario para asegurar la observancia de 3.6.5.2.2 a)
del Anexo 2.

las instrucciones o informacién necesaria sobre otros
aspectos, como las maniobras de aproximacién o de
salida, las comunicaciones y la hora en que expira la
autorizacion.

Nota.— La hora de expiracion de la autorizacion es
aquella en que caduca automaticamente si no se ha
iniciado el vuelo.

3.7.1.2 Recomendacion.— Deberian establecerse rutas
normalizadas de salida y de llegada y procedimientos conexos
cuando sea necesario para facilitar:

a) la circulacion segura, ordenada y rapida del transito
aéreo;

b) la descripcion de la ruta y el procedimiento para
autorizaciones del control de transito aéreo.

Nota.— EIl Manua de planificacion de servicios de transito
aéreo (Doc 9426) comprende un texto relativo al estable-
cimiento de rutas normalizadas de salida y de llegada y a los
procedimientos conexos. Los criterios de calculo se citan en
los PANS-OPS, Volumen Il (Doc 8168).

3.7.2 Autorizaciones paralos vuelos
transonicos

3.7.2.1 La autorizacién del control de transito aéreo
referente a la fase de aceleracion transdnica de un vuelo
supersdnico se extendera por o menos hasta €l final de dicha
fase.

3.7.2.2 Recomendacion.— La autorizacion del control
de transito aéreo referente a la deceleracién y al descenso
de una aeronave que pasa del vuelo de crucero supersonico
al vuelo subsonico, deberia permitirle un descenso ininte-
rrumpido, al menos durante la fase transonica.

3.7.3 Colacion de autorizaciones
y de informacion relacionadas
con la seguridad

3.7.3.1 Latripulacién devuelo colacionaraa controlador
detransito aéreo las partes de | as autorizaciones e instrucciones
que se transmiten oralmente del ATC que estén relacionadas
con la seguridad. Se colacionaran |os siguientes elementos:
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a) autorizacionesde rutaATC;

b) autorizaciones e instrucciones para entrar, aterrizar,
despegar, mantenerse en espera a distancia, cruzar y
retroceder en cualquier pista; y

C) pistaen uso, reglgjesde altimetro, codigos SSR, instruc-

ciones de nivel, instrucciones de rumbo y de velocidad

y niveles de transicion, ya sean expedidos por €

controlador o incluidos en las radiodifusiones ATIS.

3.7.3.1.1 Ofras autorizaciones o instrucciones, incluidas
las autorizaciones condicionales, serdn colacionadas 0 se
dar& acuse de recibo de las mismas de forma que se indique
claramente que han sido comprendidas y que se cumplira
con las mismas.

3.7.3.1.2 El controlador escucharalacolacion para asegu-
rarse de que la tripulacion de vuelo ha acusado recibo correc-
tamente de la autorizacién o lainstruccion y adoptara medidas
inmediatas para corregir cualquier discrepancia revelada por
lacolacion.

3.7.3.2 A menos que lo prescribala autoridad ATS com-
petente, no se requerirala colacion oral de mensajes CPDLC.

Nota.— Los procedimientos y disposiciones relativos al
intercambio y acuse de recibo de los mensajes CPDLC figuran
en el Anexo 10, Volumen Il, y PANS-ATM, Capitulo 14.

3.7.4 Coordinacion de las autorizaciones

La autorizacién del control de transito aéreo se coordinara
entre las dependencias del control de transito aéreo, para que
abarque toda ruta de la aeronave, o determinada parte de la
misma, de la manera siguiente.

3.7.4.1 Se expedira una autorizacion a la aeronave para
todalaruta hasta el aer6dromo del primer aterrizaje previsto:

a) cuando hayasido posible, antesdelasalida, coordinar la
autorizacion con todas las dependencias bajo cuyo
control pasaralaaeronave; o bien,

b) cuando haya seguridad razonable de que se logrard

previamente la coordinacién entre aquellas depen-

dencias bajo cuyo control pasara subsiguientemente la
aeronave.

Nota.— Cuando se expida una autorizacion que cubra la
parte inicial del vuelo Gnicamente como medio para acelerar
el transito de salida, las autorizaciones sucesivas que se
expidan en ruta se ajustaran a lo especificado anterior-
mente, aunque el aerédromo del primer aterrizaje previsto
esté bajo la jurisdiccion de un centro de control de area
que no sea el que expide la autorizacion en ruta.

3.7.4.2 Cuando no se haya logrado o previsto la coordi-
nacion mencionada en 3.7.4.1, solo se dara autorizacion a la
aeronave parallegar hasta el punto en donde pueda asegurarse
razonablemente la coordinacion. Antes de llegar a dicho punto,
0 sobre tal punto, la aeronave recibira una nueva autorizacion
debiéndose dar entonces las instrucciones que sean necesarias.
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3.74.21 Cuando asi lo disponga la autoridad ATS com-
petente, las aeronaves entrardn en contacto con una depen-
dencia de control de transito aéreo subsiguiente afin de recibir
una autorizacion anticipada antes del punto de transferencia
de control.

3.74.21.1 Lasaeronaves mantendran la necesaria comu-
nicacién en ambos sentidos, con la dependencia de control
de trénsito aéreo apropiada mientras estén solicitando una
autorizacion anticipada.

3.7.4.2.1.2 Debeindicarse claramente a piloto el caracter
especifico de toda autorizacion anticipada que se otorgue.

3.74.21.3 A menos que estén coordinadas, |as autoriza-
ciones anticipadas no afectaran €l perfil de vuelo original de la
aeronave en ningln espacio aéreo, salvo el de la dependencia
de control de transito aéreo responsable del otorgamiento de
la autorizacion anticipada.

Nota.— En el Anexo 10, Volumen II, se especifican los
requisitos relativos a la aplicacion de entrega del servicio de
autorizaciones ruta abajo. El texto de orientacion figura en
el Manua de aplicaciones de enlace de datos para |os servicios
detransito aéreo (Doc 9694).

3.74.21.4 Recomendacion.— Cuando sea posible y se
utilicen comunicaciones por enlace de datos para facilitar el
otorgamiento de autorizaciones anticipadas, deberia contarse
con comunicaciones vocales en ambos sentidos entre el piloto
y la dependencia de control de transito aéreo que otorgue
dichas autorizaciones.

3.7.4.3 Cuando una aeronave intente partir de un aer6-
dromo situado dentro de un érea de control para entrar en
otra, dentro de un periodo de 30 minutos, o de otro periodo
de tiempo especificado que convengan los centros de control
de &ea pertinentes, se efectuard la coordinacion con la
dependencia de control subsiguiente antes de extender la
autorizacion de partida.

3.7.4.4 Cuando una aeronave vaya a sdir de un érea de
control para proseguir su vuelo fuera del espacio aéreo contro-
lado, y luego vuelva a entrar en la misma o en otra area
de control, podra concederse una autorizacion desde el punto
de salida hasta el aer6dromo del primer aterrizaje previsto.
Tales permisos 0 sus revisiones se aplicaran solamente a las
partes del vuelo efectuadas dentro del espacio aéreo controlado.

3.75 Gestién de afluencia del transito aéreo

3.75.1 Seimplantardla gestion de afluencia del transito
aéreo (ATFM) en el espacio aéreo en € que la demanda de
trénsito aéreo excede a veces, 0 se espera que exceda, de la
capacidad declaradadelos servicios de control detrénsito aéreo
de que setrate.

Nota.— La capacidad de los servicios de control de transito
aéreo de que se trate sera declarada normalmente por la
autoridad ATS competente.

3.7.5.2 Recomendacion.— Deberia implantarse la ATFM
mediante acuerdos regionales de navegacion aérea o, si
procede, mediante acuerdos multilaterales. En estos acuerdos
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deben considerarse procedimientos comunes y métodos
comunes de determinacion de la capacidad.

3.75.3 Cuando la dependencia ATC estime que no es
posible atender améstransito del que ya se haaceptado, paraun
periodo de tiempo y lugar o area determinados, o que sblo
puede atenderlo a un ritmo determinado, dicha dependencialo
notificara a la dependencia ATFM, cuando ésta se haya
establecido, asi como cuando proceda a las dependencias ATS
interesadas. Las tripulaciones de vuel o de aeronaves destinadas
a dicho lugar o &wea, y los explotadores interesados serén
informados acerca de las demoras previstas 0 de las restric-
ciones que seran aplicadas.

Nota.— Los explotadores interesados seran normalmente
informados, por anticipado si es posible, acerca de restric-
ciones impuestas por la dependencia de gestion de afluencia
del transito aéreo cuando ésta haya sido establecida.

3.8 Control de personas y vehiculos
en los aer6dromos

3.8.1 El movimiento de personas o vehiculos, compren-
didas |as aeronaves remolcadas, dentro del area de maniobras
de un aerédromo sera controlado por la torre de control del
aerédromo, cuando sea necesario, para evitarles peligros o para
evitérselos a las aeronaves que aterrizan, estan en rodaje o

despegan.

3.8.2 Encondicionestales que se sigan procedimientos de
malavisibilidad:

a) selimitarda minimo esencia el nlimero de personasy
vehiculos que operen en € area de maniobras de un
aer6dromo, y se prestard atencién especial a los requi-
sitos relativos a proteccion de las zonas sensibles del
ILS/IMLS cuando se efectlien operaciones de precision
por instrumentos de Categorias Il o llI;

b) areservadelo previsto en 3.8.3, la separacion minima
entre vehiculos y aeronaves en rodaje sera la que
la autoridad ATS competente establezca tomando en
consideracion las ayudas disponibles;

¢) cuando se efectlien continuamente operaciones mixtas
ILS y MLS de precision por instrumentos de Cate-
gorias |l o Il aunamisma pista, se protegeran las éreas
criticasy sensibles mas restringidas del ILS o MLS.

Nota.— El periodo de aplicacién de los procedimientos de
mala visibilidad se determinara de acuerdo con las instruc-
ciones de la dependencia ATS. En el Manual de sistemas de
guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS)
(Doc 9476), figuran orientaciones sobre las operaciones en los
aerddromos en condiciones de mala visibilidad.

3.8.3 Los vehiculos de emergencia que vayan a prestar
ayuda a una aeronave en peligro tendrén prioridad sobre todo
otro tréfico de superficie.
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384 A reservadelo previsto en 3.8.3, los vehiculos que
se encuentren en el area de maniobras deberan observar las
siguientes reglas:

a) todos los vehiculos, comprendidos los que remolquen
aeronaves, cederan € paso a las aeronaves que estén
aterrizando, despegando o en rodgje€;

b) los vehiculos que remolquen aeronaves tendran paso
preferente;

¢) los vehiculos se cederdn mutuamente el paso de con-
formidad con las instrucciones de la dependencia ATS;

d) no obstante lo dispuesto en &), b) y c), todos los
vehiculos, comprendidos los que remolquen aeronaves,
observaran las instrucciones de la torre de control de
aer6dromo.

3.9  Suministro de servicios radar y ADS-B

Recomendacién.— En los sistemas terrestres radar y
ADS-B deberia preverse la presentacion en pantalla de
alertas y avisos relacionados con la seguridad, tal como
alertas de conflicto, previsiones de conflicto, advertencia de
altitud minima de seguridad y claves SSR duplicadas involun-
tariamente.

3.10 Uso del radar de movimiento
en la superficie (SMR)

Recomendacion.— Cuando no se proporciona obser-
vacion visual de la totalidad o parte del area de maniobras o
para complementar las observaciones visuales, deberia
utilizarse el radar de movimiento en la superficie (SMR),
proporcionado con arreglo a las disposiciones del Anexo 14,
Volumen I, u otro equipo de vigilancia adecuado, para com-
plementar las observaciones visuales del 4rea de maniobras a
efectos de:

a) vigilar el movimiento de las aeronaves y vehiculos en el
area de maniobras;

b) proporcionar informacion de direccion a los pilotos y
conductores de vehiculos, seglin sea necesario; y

C) proporcionar asesoramiento y asistencia para el movi-
miento seguro y eficiente de aeronaves y vehiculos en el
&rea de maniobras.

Nota.— Para orientacion sobre el uso del SMR véase el
Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la
superficie (SMGCS) (Doc 9476), el Manua de sistemas
avanzados de guia y control del movimiento en la superficie
(A-SMGCS) (Doc 9830) y el Manua de planificacion de
servicios de trénsito aéreo (Doc 9426).
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CAPITULO 4. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO

4.1 Aplicacion

4.1.1  El servicio de informacion de vuelo se suministrara
a todas las aeronaves a las que probablemente pueda afectar la
informacion y a las que:

a) se les suministra servicio de control de transito aéreo; o

b) de otro modo tienen conocimiento las dependencias
pertinentes de los servicios de transito aéreo.

Nota.— EI servicio de informacion de vuelo no exime al
piloto al mando de una aeronave de ninguna de sus responsa-
bilidades y es él el que tiene que tomar la decision definitiva
respecto a cualquier alteracion que se sugiera del plan de
vuelo.

4.1.2  Cuando las dependencias de los servicios de transito
aéreo suministren tanto servicio de informacion de vuelo como
servicio de control de transito aéreo, el suministro del servicio
de control de transito aéreo tendra preferencia respecto al
suministro del servicio de informacion de vuelo, siempre que
el suministro del servicio de control de transito aéreo asi lo
requiera.

Nota.— Se reconoce que en determinadas circunstancias las
aeronaves que realizan la aproximacion final, el aterrizaje, el
despegue o el ascenso, pueden necesitar que se les comunique
inmediatamente informacion esencial que no sea de la incum-
bencia del servicio de control de transito aéreo.

4.2 Alcance del servicio
de informacion de vuelo

42.1 El servicio de informacion de vuelo incluira el
suministro de la pertinente:

a)
b)

informacién SIGMET y AIRMET;

informacion relativa a la actividad volcanica precursora
de erupcion, a erupciones volcanicas y a las nubes de
cenizas volcanicas;

informacion relativa a la liberacion en la atmodsfera de
materiales radiactivos o sustancias quimicas toxicas;

<)

d)

informacion sobre los cambios en la disponibilidad de
los servicios de radionavegacion;

informacion sobre los cambios en el estado de los aero-
dromos e instalaciones y servicios conexos, incluso
informacion sobre el estado de las areas de movimiento
del aerédromo, cuando estén afectadas por nieve o hielo
o cubiertas por una capa de agua de espesor conside-
rable;

e)

ANEXO 11
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f)

informacion sobre globos libres no tripulados;

y cualquier otra informacion que sea probable que afecte a la
seguridad operacional.

422 Ademas de lo dispuesto en 4.2.1, el servicio de
informacion de vuelo que se suministra a los vuelos incluira el
suministro de informacion sobre:

a) las condiciones meteorologicas notificadas o pronos-
ticadas en los aerédromos de salida, de destino y de
alternativa;

b) los peligros de colision que puedan existir para las aero-
naves que operen en el espacio aéreo de Clases C, D, E,

FyG;

para los vuelos sobre areas maritimas, en la medida de
lo posible y cuando lo solicite el piloto, toda infor-
macion disponible tal como el distintivo de llamada de
radio, posicion, derrota verdadera, velocidad, etc., de las
embarcaciones de superficie que se encuentren en el
area.

Nota 1.— La informacion a que se refiere b), que com-
prende solamente las aeronaves conocidas cuya presencia
pudiera constituir un peligro de colision para la aeronave que
recibe la informacion, serda a veces incompleta y los servicios
de transito aéreo no pueden asumir siempre la responsabilidad
respecto a su expedicion ni respecto a su exactitud.

Nota 2.— Cuando sea necesario completar la informacion
sobre los peligros de colision suministrada con arreglo al
inciso b), o en caso de interrupciones temporales del servicio
de informacion de vuelo, podran aplicarse las radiodifusiones
de informacion en vuelo sobre el transito aéreo, en los
espacios aéreos designados. En el Adjunto B se ofrece
orientacion relativa a la radiodifusion de informacion en
vuelo sobre el transito aéreo y procedimientos operacio-
nales conexos.

4.2.3 Recomendacion.— Las dependencias del servicio
de transito aéreo deberian transmitir, tan pronto como fuera
posible, aeronotificaciones especiales a otras aeronaves
afectadas, a la oficina meteorologica asociada, y a otras
dependencias del servicio de trdansito aéreo afectadas. Las
transmisiones a las aeronaves deberian continuar por un
periodo que se determinard por acuerdo entre la auto-
ridad meteorologica y la de los servicios de transito aéreo
afectadas.

424 Ademas de lo dispuesto en 4.2.1, el servicio de
informacion de vuelo suministrado a los vuelos VFR incluira
informacion sobre las condiciones del transito y meteorologicas
a lo largo de la ruta de vuelo, que puedan hacer que no sea
posible operar en condiciones de vuelo visual.
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4.3 Radiodifusiones del servicio de
informacion de vuelo para las operaciones

43.1 Aplicacion

43.1.1 La informaciéon meteoroldgica y la informacion
operacional referente a los servicios de radionavegacion y a los
aerodromos que se incluyan en el servicio de informacion de
vuelo, se suministraran, cuando quiera estén disponibles, en
una forma integrada desde el punto de vista operacional.

4.3.1.2 Recomendacion.— Cuando haya que transmitir
a las aeronaves informacion de vuelo integrada para las
operaciones, deberia transmitirse con el contenido y, cuando
se especifique, en el orden, que correspondan a las diversas
etapas del vuelo.

4.3.1.3 Recomendacién.— Las radiodifusiones del ser-
vicio de informacion de vuelo para las operaciones, cuando se
lleven a cabo, deberian consistir en mensajes que contengan
informacion integrada sobre elementos operacionales y meteo-
rologicos seleccionados que sean apropiados a las diversas
etapas del vuelo. Esas radiodifusiones deberian ser de tres
tipos principales: HF, VHF y ATIS.

4.3.1.4  Uso de los mensajes OFIS en las
transmisiones dirigidas de

peticion/respuesta

Cuando lo pida el piloto, los mensajes OFIS seran trans-
mitidos por la dependencia ATS correspondiente.

4.3.2 Radiodifusiones HF del servicio
de informacion de vuelo

para las operaciones (OFIS)

4.3.2.1 Recomendacion.— Las radiodifusiones HF del
servicio de informacion de vuelo para las operaciones (OFIS)
deberian suministrarse cuando se haya determinado por
acuerdo regional de navegacion aérea que existe necesidad de
ellas.

4.3.2.2 Recomendacion.— Cuando se suministren estas
radiodifusiones:

a) la informacion deberia ser conforme a 4.3.2.5, cuando
sea aplicable, a reserva de un acuerdo regional de
navegacion aérea;

b) los aerodromos respecto a los cuales hayan de incluirse
informes y pronosticos deberian determinarse por
acuerdo regional de navegacion aérea;

el orden de transmision de las estaciones que participen
en la radiodifusion deberia determinarse por acuerdo
regional de navegacion aérea;

d) en el mensaje OFIS HF deberia tomarse en conside-
racion la actuacion humana. El mensaje radiodifundido
no deberia exceder del tiempo que se le asigne por
acuerdo regional de navegacion aérea, y deberia
procurarse que la velocidad de transmision no afecte la
legibilidad del mensaje;
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Nota.— Los textos de orientacion sobre actuacion
humana pueden encontrarse en el Manual de instruc-
cion sobre factores humanos (Doc 9683).

e) cada mensaje de aerodromo deberia identificarse por el
nombre del aerodromo al cual se aplica la infor-
macion;

f) cuando la informacion no se haya recibido a tiempo
para su radiodifusion, deberia incluirse la ultima infor-
macion disponible con la hora de dicha observacion,

deberia repetirse el mensaje radiodifundido completo,
si ello resulta factible dentro del resto de tiempo adju-
dicado a la estacion de radiodifusion;

g

h) la informacion radiodifundida deberia actualizarse
inmediatamente después de producirse un cambio

importante; y

i) el mensaje OFIS HF deberia ser preparado y distri-
buido por las dependencias mds convenientes que
designe cada Estado.

4.3.2.3 Recomendacion.— Hasta que no se prepare y
adopte una forma de fraseologia mas adecuada para uso
universal en las comunicaciones radiotelefonicas aeronduticas,
las radiodifusiones OFIS HF relativas a los aerodromos desti-
nados a utilizarse en servicios aéreos internacionales deberian
estar disponibles en inglés.

4.3.2.4  Recomendacion—Cuando sedisponga deradio-
difusiones OFIS HF en mas de un idioma, deberia utilizarse
un canal separado para cada idioma.

4.3.2.5 Recomendacion.— Los mensajes de radio-
difusion HF del servicio de informacion de vuelo para
las operaciones deberian contener la siguiente informacion,
en el orden indicado, o en el que se determine por acuerdo
regional de navegacion aérea:

a) Informacion sobre las condiciones meteorologicas en
ruta.

La informacion sobre el tiempo significativo en ruta
deberia presentarse en la forma de los SIGMET dispo-
nibles, tal como se describe en el Anexo 3.

b) Informacion sobre aerodromos que incluye:
1)
2)
3)

4)

nombre del aerodromo,
hora de la observacion,
informacion esencial para las operaciones,

direccion y velocidad del viento de superficie;
cuando corresponda, velocidad maxima del viento,;
*5) visibilidad y, cuando sea aplicable, alcance visual
en la pista (RVR);

*6) tiempo presente;

* Estos elementos se remplazan por el término “CAVOK”, siempre
que prevalezcan las condiciones especificadas en los PANS-ATM
(Doc 4444), Capitulo 11.
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*7) nubes por debajo de la mds elevada de las alti-
tudes siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o bien la altitud
minima de sector mas elevada,; cumulonimbus; si el
cielo esta oscurecido, la visibilidad vertical cuando
se disponga de ella; y

8)

pronostico de aerédromo.

4.3.3 Radiodifusiones VHF del servicio
de informacion de vuelo para las

operaciones (OFIS)

4.3.3.1 Recomendacion.— Las radiodifusiones VHF del
servicio de informacion de vuelo para las operaciones debe-
rian suministrarse en la forma determinada mediante acuerdos
regionales de navegacion aérea.

4.3.3.2 Recomendacion.— Cuando se suministren estas
radiodifusiones:

a) los aerodromos respecto a los cuales hayan de incluirse
informes y prondsticos deberian determinarse por
acuerdo regional de navegacion aérea;

b) cada mensaje de aerodromo deberia identificarse por el
nombre del aerédromo al cual se aplica la informacion;
¢) cuando la informacion no se haya recibido a tiempo
para la radiodifusion, deberia incluirse la ultima infor-
macion disponible, con la hora de dicha observacion;
d) las radiodifusiones deberian ser continuas y repetitivas;
en el mensaje OFIS VHF deberia tomarse en conside-
racion la actuacion humana. Cuando sea posible, el
mensaje radiodifundido no deberia exceder de 5 minu-
tos, procurdandose que la velocidad de transmision no
afecte la legibilidad del mensaje;

Nota.— Los textos de orientacion sobre actuacion
humana pueden encontrarse en el Manual de instruc-
cion sobre factores humanos (Doc 9683).

f) el mensaje radiodifundido deberia actualizarse
siguiendo un horario determinado por un acuerdo
regional de navegacion aérea. Ademds, deberia actua-
lizarse inmediatamente después de producirse un
cambio importante; y

el mensaje OFIS VHF deberia ser preparado y distri-
buido por las dependencias mds convenientes que
designe cada Estado.

g

4.3.3.3 Recomendacion.— Hasta que no se prepare y
adapte una forma de fraseologia mds adecuada para uso
universal en las comunicaciones radiotelefonicas aeronduticas,
las radiodifusiones OFIS VHF relativas a los aerodromos
destinados a utilizarse en servicios aéreos internacionales
deberian estar disponibles en inglés.

4334  Recomendacion.—Cuandosedispongaderadio-
difusiones OFIS VHF en mas de un idioma, deberia utilizarse
un canal separado para cada idioma.
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4335 Recomendacion.— Los mensajes de radio-
difusion VHF del servicio de informacion de vuelo para las
operaciones deberian contener la siguiente informacion, en el
orden indicado:
a) nombre del aerodromo;
b)
)
d)

hora de observacion,
pistas de aterrizaje;

condiciones importantes de la superficie de la pista y,
cuando corresponda, eficacia de frenado;

e) cambios en el estado de funcionamiento de los servicios
de radionavegacion, cuando corresponda;

f) duracion de la espera, cuando corresponda;

g) direccion y velocidad del viento de superficie; cuando
corresponda, velocidad maxima del viento,

*h) visibilidad y, cuando sea aplicable, alcance visual en la
pista (RVR);

*i) tiempo presente;

*/) nubes por debajo de la mas elevada de las altitudes
siguientes: 1 500 m (5 000 fi) o la altitud minima de
sector mas elevada; cumulonimbus; si el cielo estd
oscurecido, visibilidad vertical, cuando se disponga de
ella;

tk) temperatura del aire;

+1)  temperatura del punto de rocio;

tm) reglaje QNH del altimetro;

n) informacion complementaria sobre fenomenos recientes
de importancia para las operaciones y, cuando sea
necesario, sobre la cizalladura del viento también;

0) pronostico de aterrizaje de tipo tendencia, cuando esté
disponible; y

p) noticia de los mensajes SIGMET actualizados.

4.3.4 Radiodifusiones del servicio automatico
de informacion terminal-voz (ATIS-voz)
4.3.4.1 Se efectuardn radiodifusiones vocales del servicio

automatico de informacion terminal-voz (ATIS-voz) en los
aerodromos donde sea necesario reducir el volumen de
comunicaciones de los canales aeroterrestres VHF ATS.
Cuando se efectien, dichas transmisiones comprenderan:

a) una radiodifusion que sirva a las aeronaves que llegan;
o

Estos elementos se remplazan por el término “CAVOK”, siempre
que prevalezcan las condiciones especificadas en los PANS-ATM
(Doc 4444), Capitulo 11.

T Segun se determine mediante acuerdo regional de navegacion aérea.
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b) una radiodifusién que sirva a las aeronaves que salgan;
o

¢) una radiodifusién que sirva tanto a las aeronaves que
llegan como a las que salen; o

d) dos radiodifusiones que sirvan respectivamente a las

aeronaves que llegan y a las aeronaves que salen en los

aerédromos en los cuales la duracién de una radiodi-

fusién que sirviera tanto a las aeronaves que llegan

como a las que salen seria excesiva.

4.3.4.2 En lo posible, se usard una frecuencia VHF dis-
creta para las radiodifusiones ATIS-voz. Si no se dispusiera de
una frecuencia discreta, la transmisién puede hacerse por los
canales radiotelefénicos de las ayudas para la navegacion de
terminal mas apropiadas, de preferencia el VOR, a condicién
de que el alcance y la legibilidad sean adecuados y que la sefial
de identificacion de la ayuda para la navegacién se inserte en
la radiodifusién sin enmascarar esta dltima.

4.3.4.3 Las radiodifusiones ATIS-voz no se transmitiran
en los canales radiotelefénicos del ILS.

4344 Cuando se suministre ATIS-voz, la radiodifusion
serd continua y repetitiva.

4.3.4.5 La informacién contenida en la radiodifusién en
vigor se pondrd de inmediato en conocimiento de las depen-
dencias ATS encargadas de suministrar a las aeronaves la
informacion sobre aproximacion, aterrizaje y despegue, cuando
quiera que el mensaje no haya sido preparado por estas
dependencias.

Nota.— En 4.3.6 figuran los requisitos para el suministro
de ATIS correspondiente a ATIS-voz y a ATIS-D.

4.3.4.6 Las radiodifusiones ATIS-voz suministradas en
los aer6dromos destinados a utilizarse en servicios aéreos inter-
nacionales estardn disponibles en inglés, como minimo.

4.3.4.7 Recomendacion.— Cuando se disponga de radio-
difusiones ATIS-voz en mds de un idioma, deberia utilizarse un
canal separado para cada idioma.

4.3.4.8 Recomendacion.— Cuando sea posible, el men-
saje de las radiodifusiones ATIS-voz no deberia exceder de
30 segundos, procurdndose que la legibilidad del mensaje
ATIS no se vea afectada por la velocidad de transmision o por
la sefial de identificacion de la ayuda para la navegacion que
se emplee para la transmision del ATIS. En el mensaje de
radiodifusion ATIS deberia tomarse en consideracion la
actuacion humana.

Nota.— Los textos de orientacion sobre actuacion humana
pueden encontrarse en el Manual de instruccion sobre factores
humanos (Doc 9683).

4.3.5 Servicio automatico de informacién
terminal por enlace de datos (ATIS-D)

43.5.1 Cuando un ATIS-D complementa la disponi-
bilidad del ATIS-voz, la informacién serd idéntica, por su
contenido y formato, a la radiodifusién ATIS-voz corres-
pondiente.
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4.3.5.1.1 Cuando se incluye informacién meteorolégica
en tiempo real pero los datos permanecen dentro de los para-
metros de los criterios de cambio significativo, el contenido se
considerard idéntico para los fines de mantener el mismo
designador.

Nota.— Los criterios de cambio significativo se especifican
en el Anexo 3, Apéndice 3, 2.3.2.

4.3.5.2 Cuando un ATIS-D complementa la disponi-
bilidad del ATIS-voz y el ATIS debe actualizarse, se actuali-
zaran ambos sistemas simultineamente.

Nota.— En el Manual de aplicaciones de enlace de datos
para los servicios de transito aéreo (Doc 9694) figuran textos de
orientacion para la aplicacion del ATIS-D. Los requisitos
técnicos para la aplicacion del ATIS-D figuran en el Anexo 10,
Volumen 111, Parte I, Capitulo 3.

4.3.6  Servicio automatico de informacién

terminal (voz o enlace de datos)
4.3.6.1 Cuando se suministre ATIS-voz o ATIS-D:

la informacion comunicada se referird a un solo aeré-
dromo;

a)

la informacién comunicada serd actualizada inmedia-
tamente después de producirse un cambio importante;

b)

c)

la preparacién y difusién del mensaje ATIS estaran a
cargo de los servicios de transito aéreo;

d) cada mensaje ATIS se identificard por medio de un
designador en forma de una letra del alfabeto de deletreo
de la OACI. Los designadores asignados a los mensajes
ATIS consecutivos estardn en orden alfabético;

las aeronaves acusardn recibo de la informacién al
establecer la comunicacién con la dependencia ATS que
presta el servicio de control de aproximacién o de la
torre de control de aerédromo, como corresponda;

€)

al responder al mensaje mencionado en e) o bien, en el
caso de las aeronaves de llegada, en el momento que
pueda prescribir la autoridad ATS competente, la depen-
dencia ATS apropiada comunicard a la aeronave el
reglaje de altimetro en vigor; y

la informacién meteoroldgica se extraerd del informe
meteoroldgico local ordinario o especial.

9

Nota.— De conformidad con el Anexo 3, Apéndice 3,
Secciones 4.1 y 4.3, los valores medios de la direccion y la
velocidad del viento en la superficie y del alcance visual en
la pista (RVR) deberdn determinarse para un periodo de
2 minutos y de 1 minuto, respectivamente; y la informacion
relativa al viento ha de referirse a las condiciones a lo largo de
la pista, para las aeronaves que salen y a las condiciones
correspondientes a la zona de toma de contacto para las
aeronaves que llegan. En el Anexo 3, Apéndice 3, se presenta
una plantilla para el informe meteorologico local, incluidos
los alcances y resoluciones correspondientes de cada elemento.
En el Anexo 3, Capitulo 4 y Adjunto D, figuran criterios
adicionales para los informes meteoroldgicos locales.
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4.3.6.2 Cuando debido a la rapida alteracion de las condi-
ciones meteoroldgicas no sea aconsejable incluir un informe
meteorolégico en el ATIS, los mensajes ATIS indicardn que se
facilitard la informacién meteorolégica del caso cuando la
aeronave se ponga en contacto inicial con la dependencia ATS
apropiada.

4.3.6.3 No es necesario incluir en las transmisiones
dirigidas a las aeronaves la informacién contenida en el ATIS
actualizado, cuyo recibo haya sido confirmado por la aeronave
respectiva, exceptuando el reglaje del altimetro, que se suminis-
trara de acuerdo con 4.3.6.1 f).

4.3.6.4 Si una aeronave acusa recibo de un ATIS que ya
estd vigente, toda informacién que deba actualizarse se trans-
mitird a la aeronave sin demora.

4.3.6.5 Recomendacion.— Los mensajes ATIS deberian
ser lo mds breves posible. La informacion adicional a la que
se especifica en 4.3.7 a 4.3.9, por ejemplo, la informacioén ya
disponible en las publicaciones de informacion aerondutica
(AIP) y en los NOTAM, deberia incluirse tinicamente cuando
circunstancias excepcionales lo justifiquen.

4.3.7  ATIS destinados a las aeronaves

que llegan y salen
Los mensajes ATIS que contengan informacién tanto para

la llegada como para la salida constaran de los siguientes datos,
en el orden indicado:

a)
b)

c)

nombre del aerédromo;
indicador de llegada o salida;

tipo de contrato, si la comunicacién se establece
mediante el ATIS-D;

d) designador;
e) hora de observacion, cuando corresponda;
tipo de aproximaciones que se esperan;

pistas en uso; estado del sistema de detencidén que
constituya un posible peligro;

Q)

h) condiciones importantes de la superficie de la pista y,

cuando corresponda, eficacia de frenado;
i) tiempo de espera, cuando corresponda;
)
k)

nivel de transicion, cuando sea aplicable;
otra informacidén esencial para las operaciones;

1) direccién y velocidad del viento de superficie, con
las variaciones importantes y, si se dispone de sensores
del viento en la superficie relacionados especifica-
mente con los tramos de las pistas en uso, y los
explotadores requieren tal informacion, indicacién de
la pista y de la seccion de la pista a la que se refiere
la informacién;

*m) visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR;
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*n) tiempo presente;

*0) nubes por debajo de la més elevada de las altitudes
siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o la altitud minima de
sector mas elevada; cumulonimbus; si el cielo esta
oculto, visibilidad vertical cuando se disponga de ella;

p) temperatura del aire;
Tq) temperatura del punto de rocio;
r) reglajes del altimetro;
s) toda informacién disponible sobre los fenémenos meteo-

rolégicos significativos en las zonas de aproximacion o
ascenso, incluido el de cizalladura del viento, y otros
fendmenos recientes de importancia para las opera-
ciones;

t) prondstico de tendencia, cuando se disponga de él; y

u) instrucciones ATIS especificas.

4.3.8  ATIS para las aeronaves que llegan

Los mensajes ATIS que contengan tinicamente informacién

para la llegada constardn de los siguientes datos, en el orden
indicado:

a)
b)
c)

nombre del aerédromo;
indicador de llegada;

tipo de contrato, si la comunicacién se establece
mediante el ATIS-D;

d)
e
f)
g

designador;
hora de observacion, cuando corresponda;
tipo de aproximaciones que se esperan;

pistas principales de aterrizaje; estado del sistema de
detencién que constituya un posible peligro;

h) condiciones importantes de la superficie de la pista vy,

cuando corresponda, eficacia de frenado;
1) tiempo de espera, cuando corresponda;
i)
k)

nivel de transicion, cuando sea aplicable;
otra informacidn esencial para las operaciones;

1) direccion y velocidad del viento de superficie, con las
variaciones importantes y, si se dispone de sensores del
viento en la superficie relacionados especificamente con
los tramos de las pistas en uso, y los explotadores
requieren tal informacion, indicacién de la pista y de la
seccion de la pista a la que se refiere la informacion;

Estos elementos se remplazan por el término “CAVOK”, siempre
que prevalezcan las condiciones especificadas en los PANS-ATM
(Doc 4444), Capitulo 11.

F  Segiin se determine mediante acuerdo regional de navegacién aérea.
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*m) visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR;

*n) tiempo presente;

*0) nubes por debajo de la mas elevada de las altitudes

siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o la altitud minima de
sector mas elevada; cumulonimbus; si el cielo esta
oculto, visibilidad vertical cuando se disponga de ella;

p) temperatura del aire;
TqQ)
1)

s)

temperatura del punto de rocio;
reglajes del altimetro;

toda informacién disponible sobre los fenémenos
meteorolégicos significativos en la zona de aproxi-
macién, incluido el de cizalladura del viento, y
otros fendmenos recientes de importancia para las
operaciones;

t)

prondstico de tendencia, cuando se disponga de él; y
u) instrucciones ATIS especificas.

4.3.9 ATIS para las aeronaves que salen

Los mensajes ATIS que contengan tinicamente informacién

para la salida constardn de los siguientes datos, en el orden
indicado:

a)
b)

c)

nombre del aerédromo;
indicador de salida;

tipo de contrato, si la comunicacién se establece
mediante el ATIS-D;

d)
€)
f)

designador;
hora de observacién, cuando corresponda;

pistas que se utilizardn para el despegue; estado del
sistema de detencién que constituya un posible peligro;

condiciones importantes de la superficie de la pista que
se usard para el despegue y, cuando corresponda,
eficacia de frenado;

9
h) demora de salida, cuando corresponda;
i)
i)
k)

nivel de transicién, cuando corresponda;
otra informacidn esencial para las operaciones;
direccién y velocidad del viento de superficie, con las

variaciones importantes y, si se dispone de sensores
del viento en la superficie relacionados especificamente
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con los tramos de las pistas en uso, y los explotadores
requieren tal informacién, indicacién de la pista y de
la seccién de la pista a la que se refiere la informacion;

*])  visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR;

*m) tiempo presente;

*n) nubes por debajo de la mas elevada de las altitudes
siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o la altitud minima de
sector mas elevada; cumulonimbus; si el cielo esta
oculto, visibilidad vertical cuando se disponga de ella;

0) temperatura del aire;

fp) temperatura del punto de rocio;

q) reglajes del altimetro;

r) toda la informacién disponible sobre los fendémenos
meteoroldgicos significativos en la zona de ascenso,
incluido el de cizalladura del viento;

s) prondstico de tendencia, cuando se disponga de él; y

t) instrucciones ATIS especificas.

4.4 Radiodifusiones VOLMET
y servicio D-VOLMET
44.1 Recomendacién.— Deberian proporcionarse las

radiodifusiones VOLMET en HF o VHF o el servicio
D-VOLMET cuando se determine por acuerdo regional de
navegacion aérea que existe tal necesidad.

Nota.— En el Anexo 3, 11.5 y 11.6, se proporcionan los
detalles de las radiodifusiones VOLMET y del servicio
D-VOLMET.

4.4.2 Recomendacién.— En las radiodifusiones VOLMET
deberia utilizarse la fraseologia radiotelefénica normalizada.

Nota.— En el Manual sobre coordinacién entre los servicios
de transito aéreo y los servicios de meteorologia aerondutica
(Doc 9377), Apéndice 1, se presenta orientacion sobre la
fraseologia radiotelefonica normalizada por utilizar en las
radiodifusiones VOLMET.

Estos elementos se remplazan por el término “CAVOK”, siempre
que prevalezcan las condiciones especificadas en los PANS-ATM
(Doc 4444), Capitulo 11.

F  Segiin se determine mediante acuerdo regional de navegacién aérea.
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CAPITULO 5. SERVICIO DE ALERTA

5.1 Aplicacion

5.1.1 Se suministrara servicio de alerta:
a) a todas las aeronaves a las cuales se suministre servicio
de control de transito aéreo;

b) en la medida de lo posible, a todas las demas aeronaves
que hayan presentado un plan de vuelo o de las que, por
otros medios, tengan conocimiento los servicios de
transito aéreo; y

c) a todas las aeronaves que se sepa 0 se sospeche que
estan siendo objeto de interferencia ilicita.

5.1.2 Los centros de informacion de vuelo o los centros
de control de area serviran de base central para reunir toda
informacion relativa a la situaciéon de emergencia de cualquier
aeronave que se encuentre dentro de la correspondiente region
de informacién de vuelo o area de control y para transmitir tal
informacion al centro coordinador de salvamento apropiado.

5.1.3 En el caso de que una aeronave se enfrente con una
situacion de emergencia mientras se encuentre bajo el control
de la torre de un aerédromo o de una dependencia de control
de aproximacion, la que corresponda de estas dependencias
notificard inmediatamente el hecho al correspondiente centro de
informacion de vuelo o centro de control de area, el cual, a su
vez, lo notificara al centro coordinador de salvamento. No
obstante, si la naturaleza de la emergencia es tal que resulte
superflua la notificacién, ésta no se hara.

5.1.3.1 Sin embargo, siempre que la urgencia de la situa-
cion lo requiera, la torre de control del aerédromo o la depen-
dencia de control de aproximacion responsable, procedera
primero a alertar y a tomar las demas medidas necesarias para
poner en movimiento todos los organismos locales apropiados
de salvamento y emergencia, capaces de prestar la ayuda
inmediata que se necesite.

5.2 Notificacién a los centros
coordinadores de salvamento

5.2.1 Con excepcion de lo prescrito en 5.5.1 y sin per-
juicio de cualesquiera otras circunstancias que aconsejen tal
medida, las dependencias de los servicios de transito aéreo
notificardn inmediatamente a los centros coordinadores de
salvamento que consideran que una aeronave se encuentra en
estado de emergencia de conformidad con lo siguiente:

a) Fase de incertidumbre:

1) cuando no se haya recibido ninguna comunicacion
de la aeronave dentro de los 30 minutos siguientes
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b)

c)

a la hora en que deberia haberse recibido de ella
una comunicacion, o siguientes al momento en que
por primera vez se traté infructuosamente, de esta-
blecer comunicacion con dicha aeronave, lo primero
que suceda; o

2) cuando la aeronave no llegue dentro de los
30 minutos siguientes a la hora prevista de llegada
altimamente anunciada por ella, o a la calculada por
las dependencias, la que de las dos resulte mas
tarde,

a menos que no existan dudas acerca de la seguridad de
la aeronave y sus ocupantes.

Fase de alerta:

1) cuando, transcurrida la fase de incertidumbre, en las
subsiguientes tentativas para establecer comunica-
cion con la aeronave, o en las averiguaciones
hechas de otras fuentes pertinentes, no se consigan
noticias de la aeronave; o

2) cuando una aeronave haya sido autorizada para
aterrizar y no lo haga dentro de los cinco minutos
siguientes a la hora prevista de aterrizaje y no se
haya podido restablecer la comunicacién con la
aeronave; 0

3) cuando se reciban informes que indiquen que las
condiciones de funcionamiento de la aeronave no
son normales, pero no hasta el extremo de que sea
probable un aterrizaje forzoso,

a menos que haya indicios favorables en cuanto a la
seguridad de la aeronave y de sus ocupantes; 0

4) cuando se sepa 0 se sospeche que una aeronave esta
siendo objeto de interferencia ilicita.

Fase de peligro:

1) cuando, transcurrida la fase de alerta, las nuevas
tentativas infructuosas para establecer comunicacion
con la aeronave y cuando mas extensas comunica-
ciones de indagacion, también infructuosas, hagan
suponer que la aeronave se halla en peligro; o

2) cuando se considere que se ha agotado el com-
bustible que la aeronave lleva a bordo, o que es
insuficiente para permitirle llegar a lugar seguro; o

3) cuando se reciban informes que indiquen que las
condiciones de funcionamiento de la aeronave son
anormales hasta el extremo de que se crea probable
un aterrizaje forzoso; o

1/11/01
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4) cuando se reciban informes o sea légico pensar que
la aeronave esta a punto de hacer un aterrizaje for-
z0s0 0 que lo ha efectuado ya,

a menos que casi se tenga la certidumbre de que la
aeronave y sus ocupantes no se ven amenazados por
ningun peligro grave ni inminente y de que no necesitan
ayuda inmediata.

5.2.2 La notificacion contendra la informacion siguiente,
conforme se disponga de ella, en el orden indicado:

a) INCERFA, ALERFA o DETRESFA, segin corres-
ponda a la fase de alarma;

b) servicio y persona que llama;
c) clase de emergencia;
d) informacion apropiada contenida en el plan de vuelo;

e) dependencia que establecio la dltima comunicacion,
hora y medio utilizado;

f) Gltimo mensaje de posicién y como se determind ésta;
g) colores y marcas distintivas de la aeronave;

h) mercancias peligrosas transportadas como carga;

i) toda medida tomada por la dependencia que hace la
notificacion; y

j) demés observaciones pertinentes.

5.2.2.1 Recomendacion.— La parte de la informacion
especificada en 5.2.2, de que no se disponga en el momento de
hacer la notificacién a un centro coordinador de salvamento,
deberia recabarse por una dependencia de los servicios de
transito aéreo antes de declararse la fase de peligro, si hay
motivos suficientes para creer que se producira dicha fase.

5.2.3 Ampliando la notificacion estipulada en 5.2.1, se
suministraran sin tardanza, al centro coordinador de salva-
mento, los datos siguientes:

a) toda informacién adicional respecto al cariz que vaya
tomando el estado de alarma a través de las distintas
fases sucesivas; 0

b) informacion de que ha dejado de existir el estado de
alarma.

Nota.— La cancelacién de las medidas iniciadas por el

centro coordinador de salvamento es responsabilidad de dicho
centro.

5.3 Empleo de instalaciones de comunicacion

Segun sea necesario, las dependencias de los servicios de
transito aéreo empleardn todos los medios de comunicacion
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disponibles para establecer y mantener comunicacion con
cualquier aeronave que se encuentre en estado de emergencia,
y para solicitar noticias de la misma.

5.4 Localizacion de aeronaves
en estado de emergencia

Cuando se considere que existe un estado de emergencia, se
trazara sobre un mapa el vuelo de la aeronave afectada, a fin
de determinar su probable posicion futura y su radio de accién
maximo desde su Gltima posicion conocida. También se traza-
ran los vuelos de otras aeronaves que se sepa que estan ope-
rando en las cercanias de la aeronave en cuestion, a fin de
determinar sus probables posiciones futuras y autonomias
maximas respectivas.

5.5 Informacion para el explotador

5.5.1 Cuando un control de area, o un centro de infor-
macion de vuelo, decida que una aeronave esta en la fase de
incertidumbre o de alerta, se lo notificara al explotador, en
cuanto sea posible, antes de comunicarlo al centro coordinador
de salvamento.

Nota.— Si una aeronave esta en la fase de peligro, se tiene
que notificar inmediatamente al centro coordinador de
salvamento, de acuerdo con 5.2.1.

5.5.2 Toda la informacion que el centro de control de area
o de informacion de vuelo haya notificado al centro coor-
dinador de salvamento, se comunicard igualmente sin demora
al explotador, siempre que esto sea posible.

5.6 Informacion destinada a las aeronaves
que se encuentran en las proximidades
de una aeronave en estado de emergencia

5.6.1 Cuando una dependencia de servicios de transito
aéreo establezca que una aeronave se encuentra en estado de
emergencia, informara a otras aeronaves que se sepa que estan
en la proximidad de la aeronave en cuestion, de la naturaleza
de la emergencia tan pronto como sea posible, excepto segln
se dispone en 5.6.2.

5.6.2 Cuando una dependencia de los servicios de transito
aéreo sepa 0 sospeche que una aeronave esta siendo objeto de
interferencia ilicita, no se hard ninguna referencia en las
comunicaciones ATS aeroterrestres a la naturaleza de la
emergencia, a menos que en las comunicaciones procedentes
de la aeronave afectada se haya hecho referencia a la misma
con anterioridad y se tenga la certeza de que tal referencia no
agravara la situacion.
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CAPITULO 6. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS
DE TRANSITO AEREO RESPECTO A COMUNICACIONES

6.1 Servicio movil aeronautico

(comunicaciones aeroterrestres)
6.1.1 Generalidades

6.1.1.1 Para fines de los servicios de transito aéreo, en las

comunicaciones aeroterrestres se utilizara la radiotelefonia, o
el enlace de datos.

Nota.— La necesidad de que las dependencias ATS dis-
pongan de un canal de emergencia de 121,5 MHz y de que
mantengan la escucha en dicho canal, esta especificada en el
Anexo 10, Volimenes 1y V.

6.1.1.2 Donde los Estados hayan prescrito tipos de RCP
para las funciones ATM, ademas de los requisitos que se
especifican en 6.1.1.1, se proporcionara a las dependencias
ATS el equipo de comunicaciones que les permita proporcionar
servicios ATS de acuerdo con los tipos de RCP prescritos.

Nota.— En el Manual sobre la performance de comuni-
cacion requerida (RCP) (Doc 9869) (en preparacion) se
proporcionara informacion sobre la RCP y los procedimientos
conexos, al igual que orientacion sobre el proceso de apro-
bacion. Este documento contiene, ademas, referencias a otros
documentos que publican los Estados y las entidades interna-
cionales con respecto a los sistemas de comunicaciones y
la RCP.

6.1.1.3 Cuando se emplee comunicacion radiotelefénica
directa en ambos sentidos o comunicacién por enlace de datos
entre el piloto y el controlador, para dar servicio de control de
trénsito aéreo, todos los canales de comunicacion aeroterrestres
de este servicio, y que se utilicen de ese modo, estaran provis-
tos de dispositivos de registro.

Nota.— En el Anexo 10, Volumen |1, 3.5.1.5 se especifican
los requisitos relativos a la conservacion de todos los registros
automaticos de comunicaciones aeronduticas en los ATC.

6.1.1.4 Los registros de los canales de comunicaciones,
segun se requiere en 6.1.1.3, se conservaran por un periodo
minimo de 30 dias.

6.1.2 Parael servicio de informacién de vuelo

6.1.2.1 Las instalaciones de comunicaciones aerote-
rrestres permitiran efectuar comunicaciones en ambos sentidos
entre la dependencia que proporcione servicio de informacion
de vuelo y las aeronaves debidamente equipadas que vuelen en
cualquier direccion dentro de la region de informacion de
vuelo.

6.1.2.2 Recomendacion.— Siempre que sea factible, las
instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del servicio de
informacion de vuelo, deberian permitir las comunicaciones
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directas, rapidas y continuas, libres de parasitos atmosféricos,
en ambos sentidos.

6.1.3 Para el servicio de control
de area
6.1.3.1 Las instalaciones de comunicaciones aerote-

rrestres permitiran efectuar comunicaciones en ambos sentidos
entre la dependencia que proporciona el servicio de control de
area y las aeronaves debidamente equipadas que vuelen en
cualquier direccion dentro de las areas de control.

6.1.3.2 Recomendacion.— Siempre que sea factible, las
instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del servicio de
control de area, deberian permitir las comunicaciones directas,
répidas y continuas, libres de parasitos atmosféricos, en ambos
sentidos.

6.1.3.3 Recomendacion.— Cuando en los servicios de
control de area se utilicen canales de comunicaciones vocales
aeroterrestres de los que se encargan operadores aerote-
rrestres, deberian tomarse las medidas necesarias para
permitir comunicaciones vocales directas entre el piloto y el
controlador, siempre que sea necesario.

6.1.4 Para el servicio de control

de aproximacion

6.1.4.1 Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres
permitirdn comunicaciones en ambos sentidos, directas, rapidas,
continuas y libres de parasitos atmosféricos, entre la
dependencia que preste el servicio de control de aproximacion
y las aeronaves debidamente equipadas que estén bajo su
control.

6.1.4.2 Si la dependencia que facilita el servicio de
control de aproximacion funciona independientemente, las
comunicaciones aeroterrestres se efectuaran por los canales
suministrados para su uso exclusivo.

6.1.5 Para el servicio de control
de aer6dromo
6.1.5.1 Las instalaciones de comunicaciones aerote-

rrestres permitirdn las comunicaciones en ambos sentidos,
directas, rapidas, continuas y libres de parasitos atmosféricos,
entre la torre de control del aerédromo y las aeronaves debida-
mente equipadas que vuelen a cualquier distancia comprendida
dentro de un radio de 45 km (25 NM) del aerédromo.

6.1.5.2 Recomendacion.— Cuando las condiciones lo
justifiquen, deberia contarse con instalaciones y servicios
independientes para controlar el transito de las aeronaves en
el area de maniobras.
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6.2 Servicio fijo aeronautico
(comunicaciones tierra-tierra)

6.2.1 Generalidades

6.2.1.1 Se utilizardn comunicaciones vocales directas o
por enlace de datos en las comunicaciones tierra-tierra para
fines de los servicios de transito aéreo.

Nota 1.— La rapidez, expresada en el tiempo con que las
comunicaciones deberian establecerse, se facilita como orien-
tacién para los servicios de comunicaciones, especialmente
para determinar los tipos de canales necesarios, por ej.,
“instantaneo™ significa comunicaciones que proporcionan
efectivamente acceso inmediato entre los controladores;
“15 segundos™ que es factible la utilizacion del tablero de
conmutacion, y “cinco minutos™, que requieren retransmision.

Nota 2.— En el Anexo 10, Volumen I, 3.5.1.5 se especifican
los requisitos relativos a la conservacion de todos los registros
automaticos de comunicaciones aeronauticas en los ATC.

6.2.1.2 Donde los Estados hayan prescrito tipos de RCP
para las funciones ATM, ademas de los requisitos que se
especifican en 6.2.1.1, se proporcionara a las dependencias
ATS el equipo de comunicaciones que les permita ofrecer ATS
de acuerdo con los tipos de RCP prescritos.

Nota.— En el Manual sobre la performance de comuni-
cacion requerida (RCP) (Doc 9869) (en preparacion) se
proporcionara informacion sobre la RCP y los procedimientos
conexos, al igual que orientacion sobre el proceso de apro-
bacién. Este documento contiene, ademas, referencias a otros
documentos que publican los Estados y las entidades interna-
cionales con respecto a los sistemas de comunicaciones y
la RCP.

6.2.2 Comunicaciones dentro de una regién
de informacion de vuelo
6.2.2.1 Comunicaciones entre las dependencias
de los servicios de transito aéreo

6.2.2.1.1 Todo centro de informacion de vuelo dispondra
de instalaciones para comunicarse con las siguientes depen-
dencias que proporcionen servicios dentro de su zona de
responsabilidad:

a) el centro de control de area, a no ser que esté en el
mismo emplazamiento;

b) las dependencias de control de aproximacion;

c) las torres de control de aerédromo.

6.2.2.1.2 Todo centro de control de &rea, ademés de dis-
poner de instalaciones para comunicarse con el centro de infor-
macion de vuelo, segun se dispone en 6.2.2.1.1, estara en con-
diciones de comunicarse con las siguientes dependencias que
proporcionen servicios dentro de su zona de responsabilidad:

a) las dependencias de control de aproximacion;
b) las torres de control de aerédromo;

c) las oficinas de notificacion de los servicios de transito
aéreo cuando estén instaladas por separado.
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6.2.2.1.3 Toda dependencia de control de aproximacion,
ademas de disponer de instalaciones para comunicarse con el
centro de informacion de vuelo y con el centro de control de
area segun lo dispuesto en 6.2.2.1.1 y 6.2.2.1.2, estara en con-
diciones de comunicarse con las torres de control de aerédromo
asociadas y con las oficinas de notificacion de los servicios
de trénsito aéreo asociadas, cuando éstas estén instaladas por
separado.

6.2.2.1.4 Toda torre de control de aer6dromo, ademas de
estar conectada con el centro de informacion de vuelo, el centro
de control de area y la dependencia de control de aproximacion
segln lo dispuesto en 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 y 6.2.2.1.3, dispondra
de instalaciones para comunicarse con la oficina de notificacion
de los servicios de transito aéreo asociada, siempre que ésta esté
instalada por separado.

6.2.2.2 Comunicaciones entre las dependencias
de los servicios de transito aéreo
y otras dependencias
6.2.2.2.1 Todo centro de informacion de vuelo y todo

centro de control de &rea dispondrd de instalaciones para
comunicarse con las siguientes dependencias, que propor-
cionen servicios dentro de sus respectivas zonas de respon-
sabilidad:

a) las dependencias militares correspondientes;
b) la oficina meteoroldgica que sirva al centro;

c) la estacion de telecomunicaciones aeronduticas que
sirva al centro;

d) las oficinas correspondientes de los explotadores;

e) el centro coordinador de salvamento o, a falta de éste,
cualquier otro servicio correspondiente de emergencia;

f) laoficina NOTAM internacional que sirva al centro.

6.2.2.2.2 Toda dependencia de control de aproximacion
y toda torre de control de aer6dromo dispondra de instala-
ciones para comunicarse con las siguientes dependencias
que proporcionen servicios dentro de sus respectivas zonas de
responsabilidad:

a) las dependencias militares correspondientes;

b) los servicios de salvamento y de emergencia (incluso
servicios de ambulancia, contra incendios, etc.);

c) la oficina meteoroldgica que sirva a la dependencia de
que se trate;

d) la estacion de telecomunicaciones aeronduticas que
sirva a la dependencia de que se trate;

e) la dependencia que proporcione el servicio de direccion
en la plataforma, cuando esté instalada aparte.

6.2.2.2.3 Las instalaciones de comunicaciones necesarias
de acuerdo con 6.2.2.2.1 a) y 6.2.2.2.2 a) estaran en condi-
ciones de proporcionar comunicaciones rapidas y confiables



Capitulo 6

entre la dependencia de los servicios de transito aéreo de que
se trate y las dependencias militares a cargo del control de
las operaciones de interceptacion dentro de la zona de respon-
sabilidad de la dependencia de los servicios de transito aéreo.

6.2.2.3 Descripcion de las instalaciones
de comunicaciones
6.2.2.3.1 Las instalaciones de comunicaciones exigidas

en6.2.2.1,6.2.2.2.1a) y 6.2.2.2.2 a), b) y ¢), estaran en condi-
ciones de proporcionar:

a) comunicaciones orales directas solas 0 en combinacién
con comunicaciones por enlace de datos, que puedan
establecerse instantaneamente para fines de transfe-
rencia del control utilizando radar o la ADS-B, o
normalmente en 15 segundos para otros fines; y

b) comunicaciones impresas, cuando sea necesario que
quede constancia por escrito; el tiempo de transito del
mensaje en esta clase de comunicaciones no excedera de
cinco minutos.

6.2.2.3.2 Recomendacion.— En todos los casos no pre-

vistos en 6.2.2.3.1, las instalaciones de comunicaciones
deberian poder proporcionar:

a) comunicaciones vocales directas solas o en combi-
nacién con comunicaciones por enlace de datos, que
puedan establecerse normalmente en 15 segundos; y

b) comunicaciones impresas, cuando sea necesario que

quede constancia por escrito; el tiempo de transito del

mensaje en esta clase de comunicaciones no excedera
de cinco minutos.

6.2.2.3.3  En todos los casos en que es necesaria la trans-
ferencia automatica de datos hacia las computadoras de los
servicios de transito aéreo o desde ellas, se contara con dispo-
sitivos convenientes de registro automatico.

6.2.2.3.4 Recomendacion.— Las instalaciones de comu-
nicaciones necesarias de acuerdo con 6.2.2.1 y 6.2.2.2
deberian complementarse, cuando sea necesario, con otros
tipos de comunicaciones visuales o auditivas, por ej., la
televisién en circuito cerrado o sistemas de tratamiento
por separado de la informacion.

6.2.2.3.5 Las instalaciones de comunicaciones estipu-
ladas en 6.2.2.2.2 a), b) y c), estaran en condiciones de
establecer comunicacién vocal directa adaptada para comuni-
cacion “en conferencia”.

6.2.2.3.6 Recomendacion.— Las instalaciones de comu-
nicaciones estipuladas en 6.2.2.2.2 d) deberian poder
establecer comunicacion vocal directa adaptada para
comunicacion ““en conferencia”, de modo que las comuni-
caciones puedan establecerse normalmente en 15 segundos.

6.2.2.3.7  Todas las instalaciones de comunicaciones
vocales directas o por enlace de datos entre distintas depen-
dencias de los servicios de transito aéreo, asi como entre las
dependencias de los servicios de transito aéreo y otras
dependencias que se describen en 6.2.2.2.1y 6.2.2.2.2, deberan
contar con registro automatico.
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6.2.2.3.8  Los registros de datos y comunicaciones, segun
se requiere en 6.2.2.3.3 y 6.2.2.3.7, se conservaran por un
periodo minimo de 30 dias.

6.2.3 Comunicaciones entre regiones

de informacion de vuelo

6.2.3.1 Los centros de informacion de vuelo y los centros
de control de &rea dispondran de instalaciones para comuni-
carse con todos los centros de informacion de vuelo y centros
de control de area adyacente.

6.2.3.1.1 Estas comunicaciones se efectuaran en todos los
casos de modo que los mensajes estén en la forma adecuada
para conservarlos como registro permanente, y se reciban de
conformidad con los tiempos de transito estipulados en los
acuerdos regionales de navegacion aérea.

6.2.3.1.2 A no ser que lo determinen de otro modo los
acuerdos regionales de navegacion aérea, las instalaciones de
comunicaciones entre centros de control de area que presten
servicio a areas de control contiguas dispondran, ademas, de
comunicaciones orales directas y, cuando corresponda, por
enlace de datos con registro automatico, que puedan estable-
cerse instantdneamente para fines de transferencia del control
utilizando datos radar, ADS-B o ADS-C, y normalmente en
15 segundos para otros fines.

6.2.3.1.3  Cuando sea necesario por acuerdo entre los
Estados interesados, con el objeto de eliminar o disminuir la
necesidad de interceptacion por el hecho de que una aeronave
se haya desviado de la derrota asignada, se dispondra que las
instalaciones de comunicaciones entre centros de informacion
de vuelo o centros de control de area adyacentes que no sean los
mencionados en 6.2.3.1.2 tengan capacidad de comunicaciones
vocales directas solas 0 en combinacion con comunicaciones
por enlace de datos. Las instalaciones de comunicaciones
contaran con registro automatico.

6.2.3.1.4 Recomendacion.— Deberia preverse en las
instalaciones de comunicaciones citadas en 6.2.3.1.3 la
posibilidad de establecerlas normalmente en un plazo de
15 segundos.

6.2.3.2 Recomendacion.— Las dependencias ATS adya-
centes deberian estar conectadas en todos los casos en que se
den circunstancias especiales.

Nota.— Pueden darse circunstancias especiales por razon
de la densidad del transito, las clases de operaciones de
aeronaves 0 la forma de organizacién del espacio aéreo, y
pudieran darse estas circunstancias, incluso cuando no sean
contiguas las &reas de control o las zonas de control que
todavia no hayan sido establecidas.

6.2.3.3 Recomendacion.— Siempre que las condiciones
locales obliguen a autorizar a una aeronave, antes de la salida,
a penetrar en un area de control adyacente, una dependencia
de control de aproximacion o torre de control de aerédromo
deberian estar conectadas con el centro de control de area que
presta servicios al &rea adyacente.

6.2.3.4 Recomendacion.— Las instalaciones de comu-
nicaciones citadas en 6.2.3.2 y 6.2.3.3 deberian poder
proporcionar comunicaciones orales directas solas o en
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combinacion con comunicaciones por enlace de datos, con
registro automatico que puedan establecerse instantanea-
mente para fines de transferencia del control utilizando datos
radar, ADS-B o ADS-C, y normalmente en 15 segundos para
otros fines.

6.2.3.5 En todos los casos en que sea necesario el
intercambio automético de datos entre las computadoras de
los servicios de transito aéreo, se contara con dispositivos
apropiados de registro automatico.

6.2.3.6  Los registros de datos y comunicaciones, segin se
requiere en 6.2.3.5, se conservaran por un periodo minimo
de 30 dias.

6.2.4 Procedimientos para las comunicaciones
orales directas

Recomendacion.— Deberian elaborarse procedimientos
adecuados para las comunicaciones orales directas que
permitan establecer conexiones inmediatas en caso de llamada
urgente relativa a la seguridad de una aeronave, v, si es
necesario, la interrupcion de otras Ilamadas menos urgentes en
curso en aquel momento.

6.3  Servicio de control del movimiento
en la superficie
6.3.1 Comunicaciones necesarias para el control

de todos los vehiculos, salvo aeronaves, en el area
de maniobras de los aer6dromos controlados

6.3.1.1 El servicio de control de aer6dromo dispondra de
medios que permitan establecer comunicaciones radiotele-
fénicas bidireccionales para el control de los vehiculos en el
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area de maniobras, salvo cuando juzgue suficiente un sistema
de comunicaciones por medio de sefiales visuales.

6.3.1.2  Siempre que las condiciones lo justifiquen, se
dispondra de canales separados de comunicacion para el
control de los vehiculos en el &rea de maniobras. Todos estos
canales contaran con dispositivos de registro automatico.

6.3.1.3  Los registros de las comunicaciones, seglin se
requiere en 6.3.1.2, se conservaran por un periodo minimo
de 30 dias.

Nota.— Véase también el Anexo 10, Volumen II, 3.5.1.5.

6.4  Servicio de radionavegacion
aerondutica

6.4.1 Registro automatico de datos
de vigilancia

6.4.1.1 Los datos de vigilancia obtenidos del equipo radar
primario y secundario o de otros sistemas (p. ej., ADS-B,
ADS-C) que se utilizan como ayuda a los servicios de transito
aéreo se registraran automaticamente, para poder utilizarlos en
la investigacion de accidentes e incidentes, busqueda y salva-
mento, control del transito aéreo, y en la evaluacion de los
sistemas de vigilancia e instruccion del personal.

6.4.1.2 Las grabaciones automaticas se conservaran por
un periodo minimo de 30 dias. Cuando las grabaciones sean
pertinentes a la investigacion de accidentes e incidentes, se
conservaran mas tiempo, hasta que sea evidente que ya no son
necesarias.
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CAPITULO 7.

REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

RESPECTO A INFORMACION

7.1 Informacion meteorolégica

7.1.1 Generalidades

7.1.1.1 A las dependencias de los servicios de transito
aéreo se les facilitard informacion actualizada sobre las condi-
ciones meteoroldgicas existentes y previstas, que sea necesaria
para el desempefio de sus funciones respectivas. La informa-
cion se facilitara de tal manera que exija un minimo de inter-
pretacion por parte del personal de los servicios de transito
aéreo y con una frecuencia que satisfaga las necesidades de las
dependencias de los servicios de transito aéreo de que se trate.

7.1.1.2 Recomendacion.— A las dependencias de los
servicios de transito aéreo deberia suministrarse informacion
detallada sobre el emplazamiento, la extension vertical, la
direccion y la velocidad de desplazamiento de los fenémenos
meteorolégicos en la proximidad del aer6dromo, que puedan
representar un peligro para las operaciones de las aeronaves,
particularmente en las areas del ascenso inicial y de aproxi-
macion.

Nota.— Los fenébmenos meteorolégicos se enumeran en el
Anexo 3, Capitulo 4, 4.6.8.

7.1.1.3 Recomendacién.— Cuando los datos en altura
tratados mediante computadora sean facilitados en forma
digital a las dependencias de los servicios de transito aéreo,
para utilizarse en las computadoras de los servicios de transito
aéreo, el contenido, formato y arreglos para su transmision
deberian ser los convenidos entre la autoridad meteoroldgica
y la autoridad ATS competente.

7.1.2 Centros de informacion de vuelo

y centros de control de area

7.1.2.1  Se proporcionaran a los centros de informacion de
vuelo y a los centros de control de area informacion meteo-
rologica, de acuerdo con lo descrito en el Anexo 3, Apéndice 9,
1.3, dando especial importancia al acaecimiento o acaecimiento
probable de empeoramiento de un elemento meteoroldgico tan
pronto como pueda determinarse. Dichos informes y pronds-
ticos se referiran a la region de informacion de vuelo o al area
de control y a todas las demas areas que puedan determinarse a
base de los acuerdos regionales de navegacion aérea.

Nota.— Para fines de esta disposicion, ciertos cambios de
las condiciones meteoroldgicas se interpretan como empeora-
miento de un elemento meteorol6gico aunque corrientemente
no se considere asi. Por ejemplo, el aumento de la temperatura
puede afectar adversamente a la operacion de ciertos tipos de
aeronaves.

7.1.2.2  Se suministraran a los centros de informacion de
vuelo y a los centros de control de &rea, a intervalos adecuados,

ANEXO 11

7-1

datos actuales de presion para el reglaje de altimetros, respecto
a los lugares especificados por el centro de informacion de
vuelo o por el centro de control de &rea en cuestion.

7.1.3 Dependencias que suministran servicio
de control de aproximacion
7.1.3.1 Se proporcionara a las dependencias que suminis-

tran servicio de control de aproximacion informacion meteo-
rolégica, de acuerdo con lo descrito en el Anexo 3, Apéndice 9,
1.2, para el espacio aéreo y los aerédromos que les concierna.
Los informes especiales y las enmiendas de los prondsticos
se comunicaran a las dependencias que suministran servicio
de control de aproximacién tan pronto como sean necesarios,
de conformidad con los criterios establecidos, sin esperar al
préximo informe o prondstico ordinario. Cuando se utilicen
sensores multiples se sefialaran claramente los presentadores
visuales con los que estan conectados, con objeto de identificar
la pista y la seccién de ésta que corresponde a cada sensor.

Nota.— Véase la Nota después de 7.1.2.1.

7.1.3.2  Se facilitaran a las dependencias que suministran
servicio de control de aproximacion, datos actuales de presion
para el reglaje de altimetros, respecto a los lugares especi-
ficados por la dependencia que suministre el servicio de control
de aproximacion.

7.1.3.3 Las dependencias que suministran servicios de
control de aproximacion para la aproximacion final, el ate-
rrizaje y el despegue, estaran equipadas con presentadores
visuales para conocer el viento en la superficie. Los presen-
tadores visuales estaran relacionados con los mismos puntos
de observacién y obtendran sus lecturas de los mismos sensores
a que estan conectados los correspondientes presentadores
visuales instalados en la torre de control de aerédromo y en la
estacion meteorologica, cuando tal estacion exista.

7.1.3.4 Las dependencias que suministran servicio de
control de aproximacion para la aproximacion final, el aterri-
zaje y el despegue, en aerdédromos en que los valores del
alcance visual en la pista se miden por medios instrumentales,
se equiparan con presentadores visuales que permitan la lectura
de los valores actuales del alcance visual en la pista. Los
presentadores visuales se relacionaran con los mismos puntos
de observacién y obtendran sus lecturas de los mismos sensores
que los correspondientes presentadores visuales instalados en la
torre de control de aer6dromo y en la estacién meteoroldgica,
cuando tal estacion exista.

7.1.3.5 Recomendacion.— Las dependencias que sumi-
nistran servicios de control de aproximacion para la aproxi-
macion final, el aterrizaje y el despegue en aerédromos en
que la altura de la base de nubes se mide por medios
instrumentales deberian estar equipadas con presentadores
visuales que permitan la lectura de los valores actuales de
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la altura de la base de nubes. Estos presentadores visuales
deberian relacionarse con los mismos puntos de observacion y
obtener sus lecturas de los mismos sensores que los corres-
pondientes presentadores visuales instalados en la torre de
control de aerodromo y en la estacion meteorologica, cuando
tal estacion exista.

7.1.3.6  Alas dependencias que prestan servicio de control
para la aproximacion final, el aterrizaje y el despegue, se les
proporcionard informacién sobre la cizalladura del viento que
pudiera perjudicar a las aeronaves en la trayectoria de aproxi-
macién o de despegue o durante la aproximacidn en circuito.

Nota.— Las disposiciones respecto a la publicacion de
avisos y alertas de cizalladura del viento y requisitos ATS para
informacion meteorolégica figuran en el Anexo 3, Capitulo 7,
y Apéndices 6 y 9.

7.1.4  Torres de control de aerddromo

7.1.4.1 Se proporcionard a las torres de control de aero-
dromo informacién meteorologica, de acuerdo con lo descrito
en el Anexo 3, Apéndice 9, 1.1, para el aerodromo que les
concierna. Los informes especiales y las enmiendas de los
prondsticos se comunicardn a las torres de control de aero-
dromo tan pronto como sean necesarios, de conformidad con
los criterios establecidos, sin esperar al proximo informe o
prondstico ordinario.

Nota.— Véase la Nota después de 7.1.2.1.

7.1.4.2  Se suministraran a las torres de control de aero6-
dromo datos de presion actuales para el reglaje de altimetros,
correspondientes al aerdédromo en cuestion.

7.1.4.3 Las torres de control de aerddromo estaran equi-
padas con presentadores visuales para conocer el viento en
la superficie. Los presentadores visuales estaran relacio-
nados con los mismos puntos de observaciéon y obtendran
sus lecturas de los mismos sensores a que estén conectados
los correspondientes presentadores visuales instalados en la
estacion meteorologica, cuando tal estacion exista. Cuando se
utilicen sensores multiples se sefialaran claramente los presen-
tadores visuales con los que estan conectados, con objeto
de identificar la pista y la seccion de ésta que corresponde a
cada sensor.

7.1.4.4  Las torres de control de aerédromo en aer6dromos
donde el alcance visual en la pista se mida por medios instru-
mentales, se equiparan con presentadores visuales que permitan
la lectura de los valores actuales del alcance visual en la pista.
Estos presentadores visuales se relacionaran con los mismos
puntos de observacion y obtendran sus lecturas de los mismos
sensores que los correspondientes presentadores visuales
instalados en la estacion meteoroldgica, cuando tal estacion
exista.

7.1.4.5  Recomendacion.— Las torres de control de
aerodromo en aerodromos donde la altura de la base de nubes
se mide por medios instrumentales deberian estar equipadas
con presentadores visuales que permitan la lectura de los
valores actuales de la altura de la base de nubes. Los presen-
tadores visuales deberian relacionarse con los mismos puntos
de observacion y obtener sus lecturas de los mismos sensores
a que estén conectados los correspondientes presentadores
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visuales instalados en la estacion meteorologica, cuando tal
estacion exista.

7.14.6 A las torres de control de aer6dromo se les
proporcionara informacion acerca de la cizalladura del viento
que pudiera perjudicar a las aeronaves en las trayectorias de
aproximacion o despegue, o durante la aproximacion en
circuito, y a las aeronaves en la pista durante el recorrido de
aterrizaje o la carrera de despegue.

7.1.4.7 Recomendacion.— A las torres de control de
aerodromo y a las dependencias pertinentes se les deberia
proporcionar avisos de aerédromo.

Nota.— Las condiciones meteorologicas para las cuales
se expiden avisos de aerédromo figuran en el Anexo 3,
Apéndice 6, 5.1.3.

7.1.5 Estaciones de comunicaciones

Cuando sea necesario para fines de informacion de vuelo, se
proporcionaran informes y pronosticos meteorologicos actuales
a las estaciones de comunicaciones. Una copia de dicha
informacion se enviara al centro de informacion de vuelo o al
centro de control de area.

7.2 Informacion sobre las condiciones
de aerédromo y el estado operacional
de las correspondientes instalaciones

Se mantendra al corriente a las torres de control de aero-
dromo y a las dependencias que suministran servicio de control
de aproximacion sobre las condiciones del area de movimiento
que sean de importancia para las operaciones, incluyendo la
existencia de peligros transitorios y el estado operacional de
cualesquiera instalaciones relacionadas con los aerodromos que
les conciernan.

7.3 Informacién sobre el estado operacional
de los servicios de navegacion
7.3.1  Se mantendra a las dependencias ATS continua-

mente informadas sobre el estado operacional de los servicios
de radionavegacion y las ayudas visuales esenciales para los
procedimientos de despegue, salida, aproximacion y aterrizaje
dentro de su area de responsabilidad y de los servicios de
radionavegacion y las ayudas visuales esenciales para el movi-
miento en la superficie.

7.3.2 Recomendacion.— Las dependencias ATS
apropiadas deberian recibir informacion sobre el estado
operacional de los servicios de radionavegacion y las ayudas
visuales a que se refiere 7.3.1 y sobre todo cambio de dicho
estado, en el momento oportuno y en forma compatible con el
uso de los servicios y las ayudas de que se trate.

Nota.— EIl Manual de planificacion de servicios de transito
acéreo (Doc 9426) contiene texto de orientacion relativo al
suministro de informacion a las dependencias ATS sobre las
ayudas visuales y no visuales para la navegacion. El Anexo 14,
Volumen I, contiene especificaciones para la vigilancia de
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las ayudas visuales mediante dispositivos monitores y el
Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 5, contiene
texto de orientacion al respecto. Las especificaciones para
la vigilancia de las ayudas no visuales estan contenidas en
el Anexo 10, Volumen I.

7.4 Informacion sobre globos libres

no tripulados

Los operadores de globos libres no tripulados mantendran
informadas las dependencias correspondientes de los servicios
de transito aéreo sobre los detalles de vuelos de globos libres no
tripulados, de conformidad con las disposiciones que figuran en
el Anexo 2.

7.5 Informacién sobre actividad volcanica

7.5.1 Se informara a las dependencias ATS, de confor-
midad con un acuerdo de caracter local, acerca de la actividad
volcanica precursora de erupcion, erupciones volcanicas y
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nubes de cenizas volcanicas que podrian afectar al espacio
aéreo utilizado por los vuelos dentro de su zona de respon-
sabilidad.

7.5.2  Se proporcionara a los centros de control de area y
a los centros de informacion de vuelo la informacion de
asesoramiento sobre cenizas volcéanicas expedida por el VAAC
correspondiente.

Nota.— Los VAAC se designan por acuerdo regional de
navegacion aérea de conformidad con el Anexo 3, 3.5.1.

7.6 Informacion sobre “nubes”
de materiales radiactivos y de
sustancias quimicas toxicas

Se informara a las dependencias ATS, de conformidad con
un acuerdo de caracter local, acerca de la liberacion en la
atmosfera de materiales radiactivos o sustancias quimicas
toxicas que podrian afectar al espacio aéreo utilizado por los
vuelos dentro de su zona de responsabilidad.
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APENDICE 1. PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION
DE ESPECIFICACIONES PARA LA NAVEGACION
Y LA IDENTIFICACION DE RUTAS ATS DISTINTAS
DE LAS RUTAS NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA

(Véase el Capitulo 2, Secciones 2.7 y 2.12)

Nota.— Véase el Apéndice 3 por lo que respecta a la
identificacion de las rutas normalizadas de salida y de llegada
v a los procedimientos conexos. En el Manual de planificacion
de servicios de transito aéreo (Doc 9426) figura un texto de
orientacion sobre el establecimiento de dichas rutas y sobre los
procedimientos.

1. Designadores para rutas ATS
y especificaciones para la navegacion

1.1  El objeto de un sistema de designadores de rutas y
especificaciones para la navegacion aplicables a determinados
tramos de rutas o areas ATS es, teniendo en cuenta los
requisitos, permitir a los pilotos asi como al ATS:

a) hacer referencia sin ambigiiedades a cualquier ruta ATS
sin la necesidad de recurrir al uso de coordenadas
geograficas u otros medios para describirla;

b) relacionar una ruta ATS a la estructura vertical especi-
fica del espacio aéreo que corresponda;

¢) indicar el nivel de precision de performance de nave-
gacion que se requiere cuando se vuela a lo largo de una
ruta ATS o dentro de un area determinada; y

d) indicar que una ruta es utilizada principal o exclusiva-
mente por ciertos tipos de aeronaves.

Nota 1.— Las especificaciones que regulan la publicacion
de especificaciones para la navegacion se proporcionan en el
Anexo 4, Capitulo 7, y en el Anexo 15, Apéndice 1.

Nota 2.— En relacion con este apéndice y a efectos de
planificacion de los vuelos, se considera que la especificacion
para la navegacion prescrita no es una parte intrinseca del
designador de rutas ATS.

1.2 A fin de satisfacer este proposito, el sistema desig-
nador deberia:

a) permitir la identificacion de cualquier ruta ATS de
manera simple y unica;

b) evitar redundancias;

c) ser utilizable por los sistemas de automatizacion terres-
tres y de a bordo;

d) permitir la brevedad méaxima durante el uso operacional;
y
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e) proporcionar suficientes posibilidades de ampliacién
para satisfacer cualquier requisito futuro sin necesidad
de cambios fundamentales.

1.3  Por lo tanto, las rutas ATS controladas, con asesora-
miento y no controladas, con excepcion de las rutas norma-
lizadas de llegada y salida, deberian identificarse tal como se
indica a continuacion.

2. Composicion del designador

2.1  El designador de ruta ATS deberia consistir en el
designador basico suplementado, si es necesario, con:

a) un prefijo, como se indica en 2.3; y
b) una letra adicional, como se indica en 2.4.

2.1.1 El ntimero de caracteres necesarios para componer
el designador no excedera de seis.

2.1.2  El ntimero de caracteres necesarios para componer
el designador deberia ser en lo posible de cinco como maximo.

2.2 El designador bésico consistirda normalmente de una
letra del alfabeto seguida de un niimero, del 1 al 999.

2.2.1 La seleccion de las letras se hara entre las que a
continuacion se indican:

a) A, B, G, R para rutas que formen parte de las redes
regionales de rutas ATS y que no sean rutas de
navegacion de area;

b) L, M, N, P para rutas de navegacion de area que formen
parte de las redes regionales de rutas ATS;

¢) H,J, V, W para rutas que no formen parte de las redes
regionales de rutas ATS y que no sean rutas de
navegacion de érea;

d) Q, T, Y, Z para rutas de navegacion de area, que no
formen parte de las redes regionales de rutas ATS.

2.3 Cuando proceda, se afiadird una letra suplementaria,
en forma de prefijo, al designador bésico, de acuerdo con lo
siguiente:

a) K para indicar una ruta de nivel bajo establecida para ser
utilizada principalmente por helicopteros;
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b) U para indicar que la ruta o parte de ella esté establecida
en el espacio aéreo superior;

¢) S para indicar una ruta establecida exclusivamente para
ser utilizada por las aeronaves supersonicas durante la
aceleracion, deceleracion y durante el vuelo super-
sonico.

2.4 Cuando lo prescriba la autoridad ATS competente o
se base en acuerdos regionales de navegacion aérea, podra
afladirse una letra suplementaria después del designador basico
de la ruta ATS en cuestion, con el fin de indicar el tipo de
servicio prestado o la performance de viraje requerida en la ruta
de que se trate, de acuerdo con lo siguiente:

a) la letra F, para indicar que en la ruta o parte de ella
solamente se proporciona servicio de asesoramiento;

b) la letra G, para indicar que en la ruta o parte de ella
solamente se proporciona servicio de informacién de
vuelo.

Nota 1.— Debido a las limitaciones del equipo de presen-
tacion de a bordo de las aeronaves, hay posibilidad de que el
piloto no vea en la pantalla las letras suplementarias “F”
o “G”.

Nota 2. — La puesta en prdctica de una ruta o parte de ella,
en calidad de ruta controlada, ruta de asesoramiento o ruta de
informacion de vuelo, se indica en las cartas aeronduticas y en
las publicaciones de informacion aerondutica, de acuerdo con
las disposiciones de los Anexos 4y 15.

3. Asignacion de designadores basicos

3.1 Los designadores basicos de rutas ATS se asignaran
de conformidad con los siguientes principios.

3.1.1  Se asignard el mismo designador bésico para toda la
longitud de una ruta troncal principal, independientemente de
las areas de control terminal, de los Estados o regiones que
atraviesen.

Apéndice 1

Nota.— Esto es particularmente importante cuando se usa
equipo automatizado para el tratamiento de datos ATS y equipo
computadorizado de a bordo para la navegacion.

3.1.2  Cuando dos 0 més rutas principales tengan un tramo
comun, se asignard a ese tramo cada uno de los designadores de
las rutas de que se trate, excepto cuando ello entrafie
difi-cultades para el suministro del servicio de transito aéreo, en
cuyo caso, por comun acuerdo, solo se asignara un designador.

3.1.3  Un designador basico asignado a una ruta no se
asignard a ninguna otra ruta.

3.1.4 Las necesidades de los Estados, en cuanto a desig-
nadores, se notificaran a las oficinas regionales de la OACI,
para fines de coordinacion.

4. Uso de designadores
en las comunicaciones

4.1 En comunicaciones impresas, el designador se expre-
sard siempre con no menos de dos ni més de seis caracteres.

4.2 En las comunicaciones orales, la letra basica de un
designador se pronunciard de conformidad con el alfabeto de
deletreo de 1la OACL

4.3  Cuando se empleen los prefijos K, U o S, especifi-
cados en 2.3, en las comunicaciones orales se pronunciaran de
la manera siguiente:

K — KOPTER
U — UPPER
S — SUPERSONIC

La palabra “kopter” se pronunciard como la palabra
“helicopter” y las palabras “upper” y “supersonic” como en el
idioma inglés.

4.4  Cuando se empleen las letras “F” o “G”, tal como se
especifica en 2.4, no se exigira que la tripulacion de vuelo las
utilice en sus comunicaciones orales.
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APENDICE 2.

PRINCIPIOS QUE REGULAN EL ESTABLECIMIENTO

E IDENTIFICACION DE LOS PUNTOS SIGNIFICATIVOS

(Véase el Capitulo 2, Seccion 2.14)

1. Establecimiento de puntos significativos

1.1  Siempre que sea posible, los puntos significativos
deberian establecerse con referencia a radioayudas terrestres
para la navegacion, preferiblemente VHF o ayudas de frecuen-
cias superiores.

1.2 En los casos en que no existan tales radioayudas
terrestres para la navegacion, se estableceran puntos signifi-
cativos en emplazamientos que puedan determinarse mediante
ayudas auténomas de navegacion de a bordo, o, cuando se vaya
a efectuar la navegacion por referencia visual al terreno,
mediante observacion visual. Ciertos puntos podrian designarse
como “puntos de transferencia de control”, por acuerdo mutuo
entre dependencias de control de transito aéreo adyacente o
puntos de control afectados.

2. Designadores de puntos significativos
marcados por el emplazamiento de una
radioayuda para la navegacion

2.1 Lenguaje claro (nombres) para los puntos
significativos marcados por el emplazamiento
de una radioayuda para la navegacion

2.1.1 Siempre que sea factible, los puntos significativos
se nombraran por referencia a lugares geograficos identificables
y preferiblemente prominentes.

2.1.2 Al seleccionar un nombre para el punto significativo
se tendra cuidado en asegurar que concurran las siguientes
condiciones:

a) el nombre no debera crear dificultades de pronunciacién
para los pilotos ni para el personal ATS, cuando hablen
en los idiomas utilizados en las comunicaciones ATS.
Cuando el nombre de un lugar geografico dé motivo a
dificultades de pronunciacion en el idioma nacional
escogido para designar un punto significativo, se selec-
cionara una version abreviada o una contraccion de
dicho nombre, que conserve lo mas posible de su signi-
ficado geografico:

Ejemplo: FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY

b) el nombre debera ser facilmente inteligible en las comu-
nicaciones orales y no debera dar lugar a equivocos con
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los de otros puntos significativos de la misma area
general. Ademas, el nombre no debera crear confusion
con respecto a otras comunicaciones intercambiadas
entre los servicios de transito aéreo y los pilotos;

c) el nombre, de ser posible, deberia constar por lo menos
de seis letras y formar dos silabas y preferiblemente no
mas de tres;

d) el nombre seleccionado debera designar tanto el punto
significativo como la radioayuda para la navegacion que
lo marque.

2.2 Composicion de designadores codificados
para los puntos significativos marcados por el
emplazamiento de una radioayuda
para la navegacion

2.2.1 El designador en clave sera el mismo que la identi-
ficacion de radio de la radioayuda para la navegacion. De ser
posible, estara compuesto de tal forma que facilite la asocia-
cion mental con el nombre del punto en lenguaje claro.

2.2.2  Los designadores codificados no deberan duplicarse
dentro de una distancia de 1 100 km (600 NM) del emplaza-
miento de la radioayuda para la navegacion de que se trate,
salvo lo consignado a continuacion.

Nota.— Cuando dos radioayudas para la navegacion, que
operen en distintas bandas del espectro de frecuencias, estén
situadas en el mismo lugar, sus identificaciones de radio son
normalmente las mismas.

2.3  Las necesidades de los Estados, en cuanto a designa-
dores codificados, se notificaran a las oficinas regionales de la
OACI, para su coordinacion.

3. Designadores de puntos significativos
gue no estén marcados por el emplazamiento
de una radioayuda para la navegacion

3.1 En el caso en que se necesite un punto significativo
en un lugar no sefialado por el emplazamiento de una radio-
ayuda para la navegacion, el punto significativo se designara
mediante un “nombre-clave” Unico de cinco letras y facil de
pronunciar. Este nombre-clave sirve entonces de nombre y de
designador codificado del punto significativo.
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Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

3.2  Este designador de nombre-clave se elegird de modo
que se evite toda dificultad de pronunciacién por parte de los
pilotos o del personal ATS, cuando hablen en el idioma usado
en las comunicaciones ATS.

Ejemplos: ADOLA, KODAP

3.3 El designador de nombre-clave deberad reconocerse
facilmente en las comunicaciones orales y no confundirse con
los designadores de otros puntos significativos de la misma
area general.

3.4  El designador de nombre-clave asignado a un punto
significativo no se asignara a ningdn otro punto significativo.
Cuando haya necesidad de reubicar un punto significativo,
debera elegirse un designador de nombre-clave nuevo. En los
casos en los que los Estados deseen mantener la asignacion de
nombres-claves especificos para reutilizarlos en un lugar
diferente, dichos nombres-claves no se utilizaran sino hasta
después de un periodo de por lo menos seis meses.

3.5 Las necesidades de los Estados, en materia de desig-
nadores en nombre-clave, se notificaran a las oficinas regio-
nales de la OACI para su coordinacion.

3.6 En las areas donde no se haya establecido un sistema
de rutas fijas, o donde las rutas seguidas por las aeronaves
varien segln consideraciones de caracter operacional, los
puntos significativos se determinaran y notificaran en funcién
de coordenadas geograficas del Sistema Geodésico Mundial —
1984 (WGS-84), si bien los puntos significativos permanente-
mente establecidos para servir de puntos de entrada y salida en
dichas areas, se designaran de conformidad con 2 ¢ 3.

4. Uso de designadores en las comunicaciones

4.1 Normalmente, el nombre seleccionado de acuerdo con
2 0 3 se utilizara para referirse al punto significativo en las
comunicaciones orales. Si no se utiliza el nombre en lenguaje
claro de un punto significativo marcado por el emplazamiento
de una radioayuda para la navegacion, seleccionado de confor-
midad con 2.1, se sustituira por el designador codificado que,
en las comunicaciones orales, se pronunciara de conformidad
con el alfabeto de deletreo de la OACI.

4.2 En las comunicaciones impresas y codificadas, para
referirse a un punto significativo, sélo se usara el designador
codificado o el nombre-clave seleccionado.

5. Puntos significativos utilizados
para hacer las notificaciones

5.1 A fin de permitir que el ATS obtenga informacién
relativa a la marcha de las aeronaves en vuelo, los puntos
significativos seleccionados quizas requieran designarse como
puntos de notificacién.

5.2 Al determinar dichos puntos, se consideraran los
factores siguientes:
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a) el tipo de servicios de transito aéreo facilitado;
b) el volumen de transito que se encuentra normalmente;

c) la precision con que las aeronaves pueden ajustarse al
plan de vuelo actualizado;

d) la velocidad de las aeronaves;

e) las minimas de separacion aplicadas;

f) la complejidad de la estructura del espacio aéreo;
g) el método o métodos de control empleados;

h) el comienzo o final de las fases significativas de vuelo
(ascenso, descenso, cambio de direccion, etc.);

i) los procedimientos de transferencia de control;

j) los aspectos relativos a la seguridad y a la basqueda y
salvamento;

k) el volumen de trabajo en el puesto de pilotaje y el de
las comunicaciones aeroterrestres.

5.3  Los puntos de notificacion se estableceran ya sea con
caracter “obligatorio” o “facultativo”.

5.4  En el establecimiento de los puntos de notificacion
obligatoria se aplicaran los siguientes principios:

a) los puntos de notificacién obligatoria se limitaran al
minimo necesario para el suministro regular de infor-
macion a las dependencias de los servicios de transito
aéreo acerca de la marcha de las aeronaves en vuelo,
teniendo presente la necesidad de mantener reducido al
minimo el volumen de trabajo en el puesto de pilotaje
y en el del controlador, asi como la carga de las comu-
nicaciones aeroterrestres;

b) la existencia de una radioayuda para la navegacion en
un lugar dado, no le conferira necesariamente la calidad
de punto de notificacion obligatoria;

c) los puntos de notificacion obligatoria no deberan esta-
blecerse necesariamente en los limites de una region de
informacion de vuelo ni en los de un area de control.

5.5 Los puntos de notificacién “facultativa” pueden esta-
blecerse de acuerdo con las necesidades de los servicios de
transito aéreo en cuanto a informes de posicidn adicionales,
cuando las condiciones de transito asi lo exijan.

5.6  Se revisara regularmente la designacion de los puntos
de notificacion obligatoria y facultativa, con miras a conservar
reducidos al minimo los requisitos de notificacion de posicion
ordinarios, para asegurar servicios de transito aéreo eficientes.

5.7 La notificacion ordinaria sobre los puntos de notifi-
cacién obligatoria no deberia constituir sistematicamente una
obligacion para todos los vuelos en todas las circunstancias.
Al aplicar este principio, debera prestarse atencion especial a
lo siguiente:
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a) no se deberia exigir a las aeronaves de gran velocidad
y que operan a alto nivel que efectien notificaciones de
posicion ordinarias sobre todos los puntos de notifi-
cacion establecidos con caracter obligatorio para las
aeronaves de poca velocidad y de bajo nivel de vuelo;

b) no se deberia exigir a las aeronaves que crucen en
transito un area de control terminal, que efectden notifi-
caciones ordinarias de posicién con la misma frecuencia
que las aeronaves que llegan o salen.

5.8 En las zonas en que no puedan aplicarse los prin-
cipios citados, relativos al establecimiento de puntos de notifi-
cacién, podria establecerse un sistema de notificacion por
referencia a meridianos de longitud o paralelos de latitud,
expresados en numeros enteros de grados.

AP 2-3
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APENDICE 3.

PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION

DE RUTAS NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA
Y LOS PROCEDIMIENTOS CONEXQOS

(Véase el Capitulo 2, Seccién 2.12.3)

Nota.— Textos relativos al establecimiento de rutas norma-
lizadas de salida y de llegada y a los procedimientos conexos
figuran en el Manual de planificacion de servicios de transito
aéreo (Doc 9426).

1. Designadores de rutas normalizadas
de salida y de llegada
y procedimientos conexos

Nota.— En el texto siguiente, el término “ruta™ se utiliza
con el sentido de ““ruta y procedimientos conexos™.

1.1 El sistema de designadores debera:

a) permitir la identificacion de cada ruta de un modo
simple e inequivoco;

b) hacer una clara distincién entre:

— rutas de salida y rutas de llegada;

— rutas de salida o llegada y otras rutas ATS;

— rutas que requieren que la navegacion se haga con
referencia a radioayudas terrestres 0 a ayudas auto-
nomas de a bordo, y rutas que requieren que la
navegacion se haga con referencia visual a la tierra;

c) ser compatible con el tratamiento de datos ATS y de a
bordo y con los requisitos en materia de presentacion
visual;

d) ser breve al maximo en su aplicacion operacional;

e) evitar la redundancia;

f) proporcionar suficientes posibilidades de ampliacion en
prevision de futuros requisitos sin necesidad de cambios
fundamentales.

1.2 Cada ruta se identificard mediante un designador en
lenguaje claro y el designador en clave correspondiente.

1.3 En las comunicaciones orales, se reconocera facil-
mente que los designadores se refieren a rutas normalizadas de
salida o de llegada, y éstos no deberan crear ninguna dificultad
de pronunciacion para los pilotos ni para el personal ATS.
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2. Composicion de los designadores

2.1 Designador en lenguaje claro

2.1.1 El designador en lenguaje claro de una ruta norma-
lizada de salida o de llegada constara de:

a) un indicador basico; seguido de

b) un indicador de validez; seguido de

c) un indicador de ruta, de ser necesario; seguido de
d) la palabra “salida” o “llegada”; seguida de

e) la palabra “visual”, si se ha determinado que la ruta sea
utilizada por aeronaves que operen de conformidad con
las reglas de vuelo visual (VFR).

2.1.2  El indicador bésico sera el nombre o el nombre en
clave del punto significativo en el que termina la ruta nor-
malizada de salida o en el que empieza la ruta normalizada de
llegada.

2.1.3 El indicador de validez sera un nimero de 1 a 9.

2.1.4 El indicador de ruta serd una letra del alfabeto. No
utilizara ni la letra “I” ni la letra “O”.

2.2 Designador en clave

El designador en clave de una ruta normalizada de salida o
de llegada, de vuelo por instrumentos o visual, constara:

a) del designador en clave o el nombre en clave del punto
importante descrito en 2.1.1 a); seguido de

b) del indicador de validez mencionado en 2.1.1 b);
seguido de

c) del indicador de ruta indicado en 2.1.1 c), de ser
necesario.

Nota.— Limitaciones en los equipos de a bordo de presen-
tacion visual pueden requerir que se abrevie el indicador
basico, en caso de que fuera un nombre en clave de cinco
letras, como por ejemplo KODAP. La manera en que se ha de
acortar dicho indicador queda a la discrecién de los explo-
tadores.
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3. Asignacion de designadores
3.1 Se asignara un designador separado para cada ruta.
3.2 Para distinguir entre dos 0 mas rutas que se refieran
al mismo punto significativo (a las que, por lo tanto, se les ha

asignado el mismo indicador basico), se asignara un indicador
separado, como se describe en 2.1.4 a cada ruta.

4. Asignacion de indicadores de validez

4.1 Se asignara un indicador de validez para cada ruta a
fin de identificar la ruta actualmente vigente.

4.2 El primer indicador de validez que se asigne sera el
ndmero “1”.

4.3 Cuando se modifique una ruta se asignara un nuevo
indicador de validez, consistente en el siguiente ndmero
superior. Al nimero “9” seguira el nimero “1”.

5.  Ejemplos de designadores
en lenguaje claro y en clave

5.1 Ejemplo 1: Ruta normalizada de salida — vuelo por
instrumentos:

a) Designador en lenguaje BRECON UNO
claro: SALIDA
b) Designador en clave: BCN 1

5.1.1 Significado: El designador identifica una ruta nor-
malizada de salida para vuelo por instrumentos, que termina en
el punto importante BRECON (indicador basico). BRECON es
una instalacion de radionavegacion con la identificacion BCN
(indicador basico del designador en clave). El indicador de
validez UNO (1 en el designador en clave) significa o bien que
la version original de la ruta sigue todavia vigente o bien que
se ha hecho un cambio de la versién anterior NUEVE (9) a la
version vigente actualmente UNO (1) (véase 4.3). La ausencia
de un indicador de ruta (véanse 2.1.4 y 3.2) significa que se ha
establecido Unicamente una ruta — en este caso, una ruta de
salida — con referencia a BRECON.

5.2 Ejemplo 2: Ruta normalizada de Ilegada — vuelo por
instrumentos:

a) Designador en lenguaje KODAP DOS ALFA
claro: LLEGADA

b) Designador en clave: KODAP 2 A

5.2.1 Significado: Este designador identifica una ruta nor-
malizada de Ilegada para vuelos por instrumentos que empieza
en el punto significativo KODAP (indicador basico). KODAP
es un punto significativo no sefialado por el emplazamiento de
una radioayuda para la navegacion y, por lo tanto, se le ha
asignado un nombre en clave de cinco letras, de conformidad
con el Apéndice 2. El indicador de validez DOS (2) significa
que se ha hecho un cambio de la versién anterior UNO (1) a
la versiéon DOS (2), vigente actualmente. El indicador de ruta
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ALFA (A) identifica una de varias rutas establecidas con
referencia a KODAP, y es un signo especifico asignado a esta
ruta.

5.3 Ejemplo 3: Ruta normalizada de salida — vuelo
visual:

a) Designador en lenguaje ADOLA CINCO BRAVO
claro: SALIDA VISUAL

b) Designador en clave: ADOLA 5B

5.3.1 Significado: Este designador identifica una ruta
normalizada de salida para vuelos controlados VFR que
termina en ADOLA, un punto significativo no sefialado por el
emplazamiento de una radioayuda para la navegacion. El
indicador de validez CINCO (5) significa que se ha hecho
un cambio de la version anterior CUATRO (4) a la version
CINCO (5), vigente actualmente. El indicador de ruta
BRAVO (B) identifica una de varias rutas establecidas con
referencia a ADOLA.

6. Composicion de los designadores para
los procedimientos de aproximacion
MLS/RNAV

6.1 Designador en lenguaje claro

6.1.1 Eldesignador en lenguaje claro de un procedimiento
de aproximacion MLS/RNAYV constara de:

a) “MLS”; seguido de

b) un indicador basico; seguido de

c) un indicador de validez; seguido de
d) un indicador de ruta; seguido de

e) la palabra “aproximacién”; seguida de

f) un designador de la pista para la cual se disefia el
procedimiento.

6.1.2 El indicador basico sera el nombre o el nombre en
clave del punto significativo en el que empieza el procedi-
miento de aproximacion.

6.1.3 El indicador de validez sera un nimero de 1 a 9.

6.1.4 El indicador de ruta serd una letra del alfabeto. No
se utilizara ni la letra “I” ni la letra “O”.

6.1.5 EIl designador de la pista concordara con lo esta-
blecido en el Anexo 14, Volumen I, 5.2.2.
6.2 Designador en clave

6.2.1 El designador en clave de un procedimiento de
aproximacion MLS/RNAV constara de:

a) “MLS”; sequido de
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b) el designador en clave o el nombre en clave del punto
significativo descrito en 6.1.1 b); seguido de

c) el indicador de validez mencionado en 6.1.1 c); seguido
de

d) el indicador de ruta mencionado en 6.1.1 d); sequido de

e) el designador de pista indicado en 6.1.1. f).

6.3  Asignacion de designadores

6.3.1 La asignacion de designadores para los procedi-
mientos de aproximacion MLS/RNAV se ajustara a lo estable-
cido en el parrafo 3. A las rutas con derrotas idénticas pero
perfiles de vuelo diferentes se les asignaran indicadores de ruta
distintos.

6.3.2 La letra del indicador de ruta para los procedi-
mientos de aproximacion MLS/RNAV se asignard univoca-
mente a todas las aproximaciones a un aeropuerto hasta haberse
utilizado todas las letras. S6lo entonces podra repetirse la letra
del indicador de ruta. No se permitira el uso del mismo indi-
cador de ruta para dos rutas que utilizan la misma instalacion
MLS terrestre.

6.3.3 La asignacion del indicador de validez para los
procedimientos de aproximacion se ajustara a lo establecido en
el parrafo 4.

6.4 Ejemplo de designadores
en lenguaje claro y en clave

6.4.1 Ejemplo:

a) Designador en lenguaje MLS HAPPY UNO
claro: ALFA APROXIMA-
CION PISTA UNO
OCHO I1ZQUIERDA

b) Designador en clave: MLS HAPPY 1 A 18L

Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

6.4.2 Significado: El designador identifica un procedi-
miento de aproximacion MLS/RNAV que empieza en el punto
significativo HAPPY (indicador basico). HAPPY es un punto
significativo no sefialado por el emplazamiento de una radio-
ayuda para la navegacién y, por lo tanto, se le ha asignado un
nombre en clave de cinco letras, de conformidad con el
Anexoll, Apéndice 2. El indicador de validez UNO (1) signi-
fica que la version original de la ruta ain esta vigente o que se
ha hecho un cambio de la versién anterior NUEVE (9) a la
version UNO (1) vigente actualmente. El indicador de ruta
ALFA (A) identifica una de varias rutas establecidas con refe-
rencia a HAPPY y es un signo especifico asignado a esta ruta.

7. Utilizacién de designadores
en las comunicaciones

7.1 Enlas comunicaciones orales, se utilizard Unicamente
el designador en lenguaje claro.

Nota.— A los efectos de la identificacién de rutas, las
palabras ““salida”, “llegada” y “visual’” descritas en 2.1.1 d)
y 2.1.1 e) se consideran un elemento integrante del designador
en lenguaje claro.

7.2 En las comunicaciones impresas o en clave, se utili-
zara Unicamente el designador en clave.

8. Presentacion visual de las rutas
y procedimientos al control de transito aéreo

8.1 Se dispondra de una descripcién detallada de cada
ruta normalizada de salida o de llegada/procedimiento de apro-
ximacién en vigencia actualmente, incluidos el designador en
lenguaje claro y el designador en clave, en los puestos de
trabajo en los que se asignan las rutas/los procedimientos a las
aeronaves como parte de la autorizacion ATC, o que tengan
alguna otra relacion con el suministro de servicios de control
de transito aéreo.

8.2  Siempre que sea posible también se hara una presen-
tacion gréfica de las rutas/los procedimientos.

AP 3-3
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APENDICE 4. CLASES DE ESPACIO AEREO ATS —
SERVICIOS SUMINISTRADOS Y REQUISITOS DE VUELO

(Véase el Capitulo 2, Seccién 2.6)

Sujeto a
Tipo de Separacion Limitaciones Requisitos de autorizacion
Clase | vuelo proporcionada Servicios suministrados de velocidad* radiocomunicacion ATC
A Sélo IFR  Todas las aeronaves Servicio de control de transito aéreo No se aplica Continua en ambos sentidos Si
IFR Todas las aeronaves Servicio de control de transito aéreo No se aplica Continua en ambos sentidos Si
B
VFR Todas las aeronaves Servicio de control de transito aéreo No se aplica Continua en ambos sentidos Si
IFR IFR de IFR Servicio de control de transito aéreo No se aplica Continua en ambos sentidos Si
IFR de VFR
c VFR VFR de IFR 1) Servicio de control de transito aéreo 250 kt IAS por debajo Continua en ambos sentidos Si
para la separacion de IFR; de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
2) Informacién de transito VFR/VFR
(y asesoramiento anticolision a
solicitud)
IFR IFR de IFR Servicio de control de transito aéreo, 250 kt IAS por debajo Continua en ambos sentidos Si
informacion de transito sobre vuelos VFR  de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
(y asesoramiento anticolision a solicitud)
D
VFR Ninguna Informacién de transito IFR/VFR y 250 kt 1AS por debajo Continua en ambos sentidos Si
VFR/VFR (y asesoramiento anticolision a  de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
solicitud)
IFR IFR de IFR Servicio de control de transito aéreo 250 kt 1AS por debajo Continua en ambos sentidos Si
y, en la medida de lo posible, informacion  de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
E de transito sobre vuelos VFR
VFR Ninguna Informacion de trénsito en la medida 250 kt IAS por debajo No No
de lo posible de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
IFR IFR de IFR siempre Servicio de asesoramiento de transito 250 kt 1AS por debajo Continua en ambos sentidos No
que sea factible aéreo; servicio de informacion de vuelo de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
F
VFR Ninguna Servicio de informacion de vuelo 250 kt IAS por debajo No No
de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
IFR Ninguna Servicio de informacion de vuelo 250 kt IAS por debajo Continua en ambos sentidos No
de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
G
VFR Ninguna Servicio de informacion de vuelo 250 kt 1AS por debajo No No
de 3 050 m (10 000 ft) AMSL
* Cuando la altitud de transicion es inferior a 3 050 m (10 000 ft) AMSL, deberia utilizarse el nivel FL 100 en vez de 10 000 ft.
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APENDICE 5. REQUISITOS DE CALIDAD
DE LOS DATOS AERONAUTICOS

Tabla 1. Latitud y longitud

Exactitud y Integridad y
Latitud y longitud tipo de datos clasificacion
Puntos de los limites de las regiones de informacién 2 km 1x107
devuelo. ... declarada ordinaria
Puntos de los limites de las zonas P, R, D 2 km 1x10°
(situadas fuera de los limites CTA/CTZ) ............ declarada ordinaria
Puntos de los Iimites de las zonas P, R, D 100 m 1x107°
(situadas dentro de los limites CTA/CTZ) ........... calculada esencial
Puntos de los limites CTA/CTZ .................... 100 m 1x107
calculada esencial

Ayudas para la navegacién y puntos de referencia 100 m
en ruta, de esperay STAR/SID .................... levantamiento 1x107°

topografico/calculada esencial
Obstéculos en el Area 1 (en todo el territorio del 50 m 1x107°
Estado) ... levantamiento topografico ordinaria
Obstaculos en el Area 2 (la parte situada fuera de S5m 1x107°
los limites del aerédromo/helipuerto) ............... levantamiento topografico esencial
Puntos de referencia/puntos de aproximacion final 3m
y otros puntos de referencia/puntos esenciales que levantamiento 1x107
incluyan los procedimientos de aproximacién por topografico/calculada esencial

INSTIUMENTOS .« ..ottt ettt et e e et ie e

Nota 1.— En el Anexo 15, Apéndice 8, véanse las ilustraciones grdficas de las superficies de recopilacion de datos de obstdculos
y criterios utilizados para determinar obstdculos en las zonas definidas.

Nota 2.— En los sectores del Area 2 en que estdn prohibidas las operaciones de vuelo a causa de terreno muy alto u otras
restricciones o reglamentaciones locales, los datos sobre obstdculos se recopilardn de acuerdo con los requisitos numéricos del
Area 1 especificados en el Anexo 15, Apéndice 8, Tabla AS-2.

Nota 3.— La aplicacion de las disposiciones del Anexo 15, 10.6.1.1 'y 10.6.1.2 relativas a la disponibilidad de datos sobre
obstdculos de conformidad con las especificaciones correspondientes a las Areas 1y 2, a partir del 20 de noviembre de 2008 y
del 18 de noviembre de 2010, respectivamente, se facilitarian mediante la planificacion anticipada de la recopilacion y
procesamiento de esos datos.
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Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

Tabla 2. Elevacion/altitud/altura

Apéndice 5

Exactitud y Integridad y
Elevacion/altitud/altura tipo de datos clasificacién
Altura sobre el umbral, para aproximaciones de 0,5 m 1x10°
Precision ...........oiiiii e calculada critica
Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos segtin lo especificado en los 1% 107
(OCA/H) ..o PANS-OPS (Doc 8168) esencial
Obstaculos en el Area 1 (todo el territorio del Estado), 30m 1x107
elevaciones ........... i i levantamiento topografico ordinaria
Obstéculos en el Area 2 (en la parte situada fuera 3m 1% 107
de los limites del aerédromo/helipuerto) ............ levantamiento topografico esencial
Equipo radiotelemétrico (DME), elevacién .......... 30 m (100 ft) 1x10°
levantamiento topografico esencial
Altitud para los procedimientos de aproximacion segun lo especificado en los 1x107°
POr INStIUMENOS .o eeeeee e PANS-OPS (Doc 8168) esencial
Altitudes minimas ............. ... 50 m 1% 107
calculada ordinaria

Nota 1.— En el Anexo 15, Apéndice 8, véanse las ilustraciones grdficas de las superficies y criterios de evaluacion de obstdculos
utilizados para determinar obstdculos en las zonas definidas.

Nota 2.— En los sectores del Area 2 en que estdn prohibidas las operaciones de vuelo a causa de terreno muy alto u otras
restricciones o reglamentaciones locales, los datos sobre obstdculos se recopilardn de acuerdo con los requisitos numéricos del
Area 1 especificados en el Anexo 15, Apéndice 8, Tabla A8-2.

Nota 3.— La aplicacion de las disposiciones del Anexo 15, 10.6.1.1 y 10.6.1.2 relativas a la disponibilidad de datos sobre
obstdculos de conformidad con las especificaciones correspondientes a las Areas 1y 2, a partir del 20 de noviembre de 2008 y
del 18 de noviembre de 2010, respectivamente, se facilitarian mediante la planificacion anticipada de la recopilacion y
procesamiento de esos datos.

24/11/05
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Tabla 3. Declinacion y variacion magnética

Exactitud y Integridad y
Declinacién/variacion tipo de datos clasificacién
Declinacién de la estacion de la ayuda para la 1 grado 1x107°
navegacion VHF NAVAID utilizada para la levantamiento topografico esencial
alineacion técnica ............c.oi i
Variacion magnética de la ayuda para la 1 grado 1x107
navegacion NDB ...... ... ... ... ...l levantamiento topografico ordinaria

AP 5-2



Apéndice 5

Tabla4. Marcacion

Anexo 11 — Servicios de trdnsito aéreo

Exactitud y Integridad y
Marcacién tipo de datos clasificacion
Tramos de las aerovias ..................... ... ... 1/10 grados 1x107

calculada ordinaria
Determinacién de los puntos de referencia en ruta 1/10 grados 1x107
ydedreaterminal .......... ... ... oL calculada ordinaria
Tramos de rutas de llegada/salida de 4rea terminal . . .. 1/10 grados 1x107

calculada ordinaria
Determinacién de los puntos de referencia para 1/100 grados 1% 107
procedimientos de aproximacién por instrumentos . . . . calculada esencial

Tabla 5. Longitud/distancia/dimensién

Exactitud y Integridad y
Longitud/distancia/dimensién tipo de datos clasificacién
Longitud de los tramos de las aerovias .............. 1/10 km 1x107

calculada ordinaria
Distancia para la determinacién de los puntos de 1/10 km 1x107
referenciaenruta .......... ... calculada ordinaria
Longitud de los tramos de rutas de llegada/salida 1/100 km 1x107°
dedreaterminal .......... ... . .. ..l calculada esencial
Distancia para la determinacién de los puntos de
referencia para procedimientos de aproximacion 1/100 km 1x107
de 4rea terminal y por instrumentos . . ............... calculada esencial

AP 5-3
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ADJUNTO A. TEXTO RELATIVO AL METODO
PARA ESTABLECER RUTAS ATS DEFINIDAS POR VOR

(Véanse 2.7.1 y la Seccion 2.12)

1. Introduccion

1.1  Eltexto de orientacion proporcionado en este Adjunto
dimana de amplios estudios realizados en Europa en 1972 y en
los Estados Unidos en 1978, en los que se reflejaba una
concordancia general.

Nota.— Los pormenores de los estudios europeos figuran
en la Circular 120 — Metodologia de la determinacion de los
minimos de separacién que se aplican al espaciado entre
derrotas paralelas en las estructuras de rutas ATS.

1.2 Al aplicar el texto de orientacion de las Secciones 3
y 4, es preciso tomar en consideracién que los datos en que
dicho texto se basa, son generalmente representativos de la
navegacion sirviéndose de VOR que satisfaga todos los
requisitos del Doc 8071 — Manual sobre ensayo de radio-
ayudas para la navegacion, Volumen I. Deberian tenerse en
cuenta todos los factores suplementarios tales como los resul-
tantes de determinados requisitos operacionales, de la frecuen-
cia del paso de aeronaves o de la informacién disponible con
respecto a la performance real de mantenimiento de la derrota
dentro de un sector dado del espacio aéreo.

1.3 Conviene también prestar atencidon a las hipotesis
basicas expresadas en 4.2 y al hecho de que los valores
facilitados en 4.1 representan un enfoque prudente. Antes de
aplicar esos valores, conviene tener presente cuanta expe-
riencia se haya adquirido en el espacio aéreo objeto de
consideracion, asi como también la posibilidad de conseguir
mejoras en cuanto a la performance total de navegacion de las
aeronaves.

1.4  Seestimula a los Estados para que mantengan debida-
mente informada a la OACI de los resultados consiguientes a
la aplicacién de este texto de orientacion.

2. Determinacion de los valores
de performance de los sistemas VOR

La gran variabilidad de los valores que seguramente se
asociaran con cada uno de los factores que forman el total del
sistema VOR y la limitacion actual de los métodos conocidos
para medir todos estos efectos separadamente y con la preci-
sidn necesaria, han hecho que se llegase a la conclusién de que
la evaluacion del error total del sistema constituye un método
mas sensato para determinar la performance del sistema VOR.
El texto de las Secciones 3 y 4 sélo deberia aplicarse después
de estudiar la Circular 120, especialmente lo referente a las
condiciones ambientales.

ANEXO 11
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Nota.— EIl texto de orientacion sobre la precisién total
del sistema VOR estd contenido también en el Anexo 10,
Volumen I, Adjunto C.

3. Determinacion del espacio aéreo protegido
a lo largo de rutas definidas por VOR

Nota 1.— EIl texto de la presente seccion no ha sido
obtenido sirviéndose del método de riesgo de colisién/nivel de
seguridad perseguido.

Nota 2.— La palabra “retencion”, utilizada en la presente
seccion, sirve para indicar que el espacio aéreo protegido
contendrd el transito durante el 95% del tiempo total de vuelo
(es decir, acumulado para todas las aeronaves) durante el cual
el transito opera a lo largo de la ruta considerada. Cuando se
proporciona, por ejemplo, un nivel de retencion de 95%
resulta implicito que, durante el 5% del tiempo total de vuelo,
el transito se hallara fuera del espacio aéreo protegido. No es
posible cuantificar la distancia maxima a la que es probable
que dicho transito se desvie mas alla del espacio aéreo
protegido.

3.1 El texto de orientacion siguiente se refiere a las rutas
definidas por VOR, cuando no se usa el radar o la ADS-B para
ayudar a las aeronaves a permanecer dentro del espacio aéreo
protegido. Sin embargo, cuando las desviaciones laterales de
las aeronaves se controlen sirviéndose de supervisién radar o
ADS-B, puede reducirse la dimension del espacio aéreo prote-
gido necesario, segun indique la experiencia practica adquirida
en el espacio aéreo considerado.

3.2 Como minimo, la proteccion contra la actividad en el
espacio aéreo adyacente a las rutas deberia ofrecer una
retencion de 95%.

3.3 El trabajo descrito en la Circular 120 indica que la
performance del sistema VOR, basado en la probabilidad de
una retencion de 95%, exigiria que el espacio aéreo protegido
en torno al eje de la ruta tuviera los siguientes limites, a fin de
tener en cuenta las desviaciones posibles:

— rutas VOR con 93 km (50 NM) o menos entre los
VOR: £7,4 km (4 NM);

— rutas VOR con hasta 278 km (150 NM) entre los VOR:
7,4 km (4 NM) hasta 46 km (25 NM) desde el VOR,
luego un espacio aéreo protegido ensanchado hasta
+11,1km (6 NM) a 139 km (75 NM) desde el VOR.

22/11/07
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Figura A-1

3.4 Si la autoridad ATS competente considera que se
requiere mejorar la proteccion, por ejemplo, debido a la proxi-
midad de zonas prohibidas, restringidas o peligrosas, trayec-
torias de ascenso o de descenso de aeronaves militares, etc.,
dicha autoridad podra decidir si deberia preverse un nivel mas
elevado de retencién. Para delimitar el espacio aéreo protegido
se deberian utilizar entonces, los siguientes valores:

— para los tramos de 93 km (50 NM) o menos entre los
VOR, utilicense los valores correspondientes a A de la
tabla siguiente.

— para los tramos de mas de 93 km (50NM) y menos de
278 km (150 NM) entre los VOR, utilicense los valores
dados en A de la tabla, hasta 46 km (25 NM), luego
ensanchese linealmente hasta el valor dado en B, a
139 km (75 NM) del VOR.

Porcentaje de retencién

95 96 97 98 99 99,5

AKkm) 74 74 +83 +93 =102 +111
(NM) +40 +40 +45 +50 +55 +6,0

B (km) +11,1 11,1 2120 120 #130 #157
(NM) +60 +60 +65 65 =+70 +85

Por ejemplo, el area protegida de una ruta de 222 km (120 NM)
entre los VOR y respecto a la cual se requiere una retenciéon del
99,5%, deberia tener la forma siguiente:

139 km (75 NM) ———»
| '
139 km (7S NM) —— ————————————»|

15,7 km (8,5 NM)
11,1 km (6 NM)

15,7 km (8,5 NM)
11,1 km (6 NM)

* QVOR
46 km (25 NM)

111 km (60 NM)

|
|
|
|
|
|
|
I
I
|
|
T
46 km (25 NM) |
|
|
|
|

Figura A-2
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3.5 Si dos tramos de una ruta ATS definida por un VOR
se intersecan a un angulo de mas de 25°, deberia propor-
cionarse un espacio aéreo protegido suplementario en la parte
exterior del viraje y asimismo en la parte interior del viraje, en
la medida de lo necesario. Este espacio suplementario servira
de zona marginal de seguridad para un mayor desplazamiento
lateral de las aeronaves, observado en la practica, durante los
cambios de direccion de mas de 25°. La extension del espacio
aéreo suplementario varia segun el angulo de interseccion.
Cuanto mayor sea el angulo, mayor serd el espacio aéreo
suplementario que ha de utilizarse. Se proporciona guia para el
espacio aéreo protegido requerido en los viajes de no mas de
90°. Para circunstancias excepcionales en que se requiera una
ruta ATS con un viraje de mas de 90°, los Estados deberian
asegurar que se proporcione espacio aéreo protegido suficiente
tanto en la parte interior como exterior de esos virajes.

3.6 Los ejemplos siguientes son el resultado de una
sintesis de las practicas seguidas en dos Estados que se sirven
de plantillas para facilitar la planificacion de la utilizacion del
espacio aéreo. Las plantillas de las areas de viraje se conci-
bieron para tener en cuenta factores tales como la velocidad de
las aeronaves, el angulo de inclinacion lateral en los virajes, la
velocidad probable del viento, los errores de posicion, los
tiempos de reaccion del piloto, y un angulo de por lo menos
30° para interceptar la nueva derrota, y proporcionar una
contencion de por lo menos 95%.

3.7 Se utilizd una plantilla para determinar el espacio
aéreo suplementario necesario en la parte exterior de los virajes
para contener aeronaves que ejecutan virajes de 30, 45, 60, 75
y 90°. Las figuras siguientes presentan de manera esquema-
tica los limites exteriores de dicho espacio aéreo, habiéndose
suprimido las curvas para facilitar el trazado. En cada caso, el
espacio aéreo suplementario esta representado para la aeronave
que vuela en el sentido de la flecha de trazo grueso. Cuando la
ruta se utiliza en los dos sentidos, deberia proporcionarse el
mismo espacio aéreo suplementario en el otro limite exterior.

3.8 La Figura A-3 ilustra el caso de dos tramos de ruta
que se cortan en un VOR a un angulo de 60°.

Figura A-3

3.9 La Figura A-4 ilustra el caso de dos tramos de ruta
que se cortan a un angulo de 60° en la interseccion de dos
radiales VOR, mas alla del punto en que debe ensancharse el
espacio aéreo protegido con objeto de atenerse a lo prescrito en
3.3y la Figura A-1.
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Figura A-4

3.10 La tabla siguiente da las distancias que han de
utilizarse en casos tipicos para proporcionar espacio aéreo
protegido suplementario en tramos de ruta al FL 450 y por
debajo de este nivel, que se cortan en un VOR 0 en la
interseccidn de dos radiales VOR, cuando esta interseccion no
se encuentra a mas de 139 km (75 NM) de cada VOR.

Nota.— Véanse las Figuras A-3 y A-4.

Angulo de

interseccion 30 45 60 75 90

VOR

*Distancia “A” (km) 5 9 13 17 21
(NM) 3 5 7 9 11

*Distancia “B” (km) 46 62 73 86 92
(NM) 25 34 40 46 50

Interseccion

*Distancia “A” (km) 7 11 17 23 29
(NM) 4 6 9 13 16

*Distancia “B” (km) 66 76 88 103 111
(NM) 36 41 48 56 60

* Las distancias se han redondeado al kilémetro/milla marina mas préximo.

Nota.— Para més detalles con respecto al comportamiento de las aero-
naves en viraje, véase la Circular 120, 4.4.

3.11 EnlaFigura A-5 se ilustra un método para construir
el espacio aéreo protegido adicional requerido en la parte
interior de los virajes de 90° 0 menos:

Determinese un punto en el eje de la aerovia, igual al

Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

A partir de este punto, situado sobre el borde interior de
la aerovia, tracese una linea de modo que interseque el
eje de la aerovia mas alla del viraje, con un angulo cuyo
valor sea la mitad del angulo de viraje.

El triangulo resultante sobre la parte interior del viraje
indica el espacio aéreo adicional que deberia protegerse
para el cambio de direccién. Para cualquier viraje de
90° 0 menos, el espacio suplementario en la parte
interior servird para las aeronaves que se aproximen al
viraje en cualquiera de los dos sentidos.

Nota 1.— Los criterios para calcular la tolerancia a lo
largo de la derrota figuran en los PANS-OPS (Doc 8168),
Volumen II, Parte 111, Apéndice del Capitulo 31.

Nota 2.— Las orientaciones para calcular el radio de viraje
figuran en la Seccién 7.

Radio de viraje

Figura A-5

3.12 Para los virajes en las intersecciones VOR, pueden
aplicarse los principios de construccion atinentes al espacio
aéreo suplementario de la parte interior de un viraje que se
describen en 3.11. Segln la distancia desde la interseccion a
uno o ambos VOR, una aerovia 0 ambas pueden tener un
ensanchamiento en la interseccion. Segun la situacion, el
espacio aéreo suplementario puede ser interior, parcialmente
interior, o exterior con respecto a la contencion mencionada de
95%. Si la ruta se utilizara en ambos sentidos, la construccién
deberia realizarse por separado para cada uno de ellos.

3.13 Todavia no se dispone de datos sobre las medidas
relativas a las rutas con distancias mayores de 278 km
(150 NM) entre los VOR. Podria ser satisfactorio utilizar un
valor angular del orden de los 5°, como representacion de la
performance probable del sistema, para determinar el espacio
aéreo protegido mas alld de los 139 km (75 NM) desde el
VOR. La figura siguiente ilustra esta aplicacion.

5° = 95% de precision como en el Anexo 10,

95% del trénsito, como en 3.3 Vol. I (Adjunto C)

% - T~

- Al . h At \/OR@i::/ - - - - ————==©) VOr
radio de viraje mas la tolerancia de desviacion a lo 5NN~ GONN)  USNM) (100NM)  GENM) (0NN - (35NN
largo de la derrota, antes del punto nominal de viraje. T S
A partir de este punto, tracese una perpendicular de
modo que interseque el borde de la aerovia en la parte
interior del viraje. Figura A-6
ADJ A-3 1/11/01
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4. Espaciado de rutas paralelas
definidas por VOR

Nota.— EI texto de esta seccion ha sido preparado a base
de datos medidos por el método de riesgo de colisién/nivel de
seguridad perseguido.

4.1 El célculo del riesgo de colision efectuado a base de
los datos obtenidos del estudio europeo, que se menciona en
1.1 indica que, en el tipo medio en el que se ha investigado, la
distancia entre los ejes de las rutas (S en la Figura A-7) para
las distancias entre los VOR de 278 km (150 NM) o menos,
deberia ser, normalmente por lo menos de:

a) 33,3 km (18 NM) para rutas paralelas cuando las
aeronaves en las rutas vuelan en direccion opuesta; y

b) 30,6 km (16,5 NM) para rutas paralelas cuando las
aeronaves en ambas rutas vuelan en la misma direccion.

VOR VOR
< ®
|
I 278 km (150 NM) S BN

O menos

i«— 278 km (150 NM) i
fJ\ O menos /]\
VOR VOR

Figura A-7

Nota.— Dos tramos de ruta se consideran paralelos en las
condiciones siguientes:

— su orientacion es aproximadamente idéntica, es decir,
forman entre si un angulo que no excede de 10°;

— no se cortan, es decir, que debe existir otra forma de
separacion a una distancia determinada de la intersec-
cion;

— el transito por cada una de las rutas es independiente
del transito por la otra ruta, es decir, que ello no exige
imponer restricciones a la otra ruta.

4.2 Este espaciado de rutas paralelas, presupone lo
siguiente:

a) que las aeronaves pueden, durante el ascenso, descenso
0 en vuelo horizontal, hallarse a los mismos niveles de
vuelo en ambas rutas;

b) que las densidades de transito son de 25 000 a 50 000
vuelos por un periodo de mayor ocupacion de dos
meses;

c) que las transmisiones VOR, las cuales son comprobadas
en vuelo periddicamente, de acuerdo con el Doc 8071,
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Manual sobre ensayo de radioayudas para la navega-
cion, Volumen 1, han sido consideradas satisfactorias,
de acuerdo con los procedimientos contenidos en ese
documento, para la navegacion en las rutas definidas; y

d) que no hay supervision ni control radar o ADS-B en
tiempo real de las desviaciones laterales.

4.3 El trabajo preliminar realizado indica que, en las
circunstancias descritas en a) a c), que siguen, quiza seria
posible reducir la distancia minima entre las rutas. Sin
embargo, los valores facilitados no han sido calculados con
precision, por lo cual, en cada caso es esencial hacer un
estudio detallado de las circunstancias particulares:

a) si las aeronaves en rutas adyacentes no tienen asignados
los mismos niveles de vuelo, la distancia entre las rutas
puede ser reducida; la magnitud de esta reduccion
dependera de la separacion vertical entre las aeronaves
en las derrotas adyacentes y del porcentaje del transito
que estd ascendiendo y descendiendo, pero probable-
mente no serd de mas de 5,6 km (3 NM);

b) si las caracteristicas de transito difieren de modo signifi-
cativo de las que figuran en la Circular 120, puede que
sea preciso modificar los minimos indicados en 4.1.
Por ejemplo, para densidades de transito del orden de
10 000 vuelos por periodo de mayor ocupacion de dos
meses, puede ser posible una reduccion de 900 a
1850 m (0,5 a 1,0 NM);

c) los emplazamientos relativos de los VOR que definen
las dos derrotas y la distancia entre los VOR, tendran
un efecto en el espaciado, pero no se ha determinado su
magnitud.

4.4  Laaplicacion de la supervision radar o ADS-B y del
control de las desviaciones laterales de las aeronaves, pueden
tener un efecto importante en la distancia minima admisible
entre rutas. Los estudios sobre el efecto de la supervision radar
indican que:

— habran de efectuarse otros trabajos antes de que pueda
prepararse un modelo matematico plenamente satisfac-
torio;

— cualquier reduccidn de la separacién se encuentra estre-
chamente relacionada:

— con el transito (volumen, caracteristicas);

— con la cobertura y procesamiento de datos, asi como
la disponibilidad de una alarma automatica;

— con la continuidad de la supervision;

— con la carga de trabajo en distintos sectores; y

— con la calidad de la radiotelefonia.

Con arreglo a dichos estudios y habida cuenta de la expe-
riencia que han adquirido durante muchos afios algunos
Estados que tienen sistemas de rutas paralelas donde es conti-
nuo el control radar, cabe esperar que sea posible efectuar una
reduccion del orden de 15 a 18,5 km (8 a 10 NM), pero muy
probablemente de no méas de 13 km (7 NM), siempre y cuando
ello no aumente apreciablemente la carga de trabajo de la
supervision radar. La utilizacion real de tales sistemas con un
espaciado lateral reducido ha revelado que:
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— es muy importante definir y promulgar los puntos de
cambio (véase también 6);

— de ser posible, deberian evitarse grandes virajes; y

— cuando no sea posible evitar grandes virajes, los perfiles
de viraje necesarios deberian definirse para los de mas
de 20°.

Aun cuando la probabilidad de la falla radar o ADS-B total es
muy pequefia, habria que considerar procedimientos aplicables
en tales casos.

5. Espaciado de rutas adyacentes
no parelelas definidas por VOR

Nota 1.— El texto de orientacién de la presente seccion es
aplicable a los casos de rutas adyacentes, definidas por VOR,
que no se cortan y que forman un angulo entre si de més
de 10°.

Nota 2.— EIl texto de la presente seccién no ha sido
obtenido por el método de riesgo de colision/nivel de segu-
ridad perseguido.

5.1 En su fase actual de evolucion, el método de riesgo
de colisidn/nivel de seguridad perseguido no es plenamente
satisfactorio para rutas adyacentes definidas por VOR que no
se cortan y que no son paralelas. Por este motivo, deberia
utilizarse el método descrito en 3.

5.2  El espacio aéreo protegido entre tales rutas no deberia
ser menor que el que se indica en la tabla de 3.4 para propor-
cionar, sin superposicion, una retencién de 99,5% (véase el
ejemplo de la Figura A-8).

5.3 Cuando la diferencia angular entre tramos de ruta
exceda de 25°, deberia proporcionarse espacio aéreo protegido
suplementario, tal como se indica en 3.5 a 3.10.
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7,4 km'(4 NM)
vor (> /,£ /,f j ) vor
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Figura A-8
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6. Puntos de cambio de VOR

6.1 Los Estados, cuando consideren el establecimiento de
puntos de cambio de un VOR a otro, como guia de navegacion
primaria en rutas ATS definidas por VOR, deberian tener en
cuenta lo siguiente:

a) que el establecimiento de los puntos de cambio deberia
estar basado en la performance de las estaciones VOR
concernientes, incluyendo una evaluacion del criterio de
proteccion contra la interferencia, que deberia ser veri-
ficado por medio de inspecciones en vuelo (véase el
Doc 8071, Volumen |, Parte II);

b) que cuando la proteccion de las frecuencias sea critica,
se deberian llevar a cabo inspecciones en vuelo a las
altitudes mayores a las cuales la instalacién esté pro-
tegida.

6.2 Nada de lo que se indica en 6.1 deberia interpretarse
en el sentido de que limita los alcances efectivos de las
instalaciones VOR que se ajustan a las especificaciones del
Anexo 10, Volumen I, 3.3.

7. Calculo del radio de viraje

7.1  El método utilizado para calcular los radios de viraje
y también los radios de viraje indicados a continuacion se
aplican a aquellas aeronaves que efectlian un viraje de radio
constante. Este texto se ha derivado de los criterios de
performance de viraje elaborados para las rutas ATS RNP 1y
puede utilizarse también en la construccion del espacio aéreo
adicional protegido que se requiere en el interior de los virajes
para rutas ATS que no estén definidas por VOR.

7.2 Laperformance de viraje depende de dos parametros:
la velocidad respecto al suelo y el &ngulo de inclinacion lateral.
No obstante, por efecto de la componente del viento que
cambia segln el cambio de rumbo, la velocidad respecto al
suelo y, en consecuencia, el angulo de inclinacién lateral
cambiaran durante un viraje de radio constante. Sin embargo,
en el caso de virajes que no sean superiores a unos 90°y a las
velocidades resefiadas a continuacién, se puede utilizar la
férmula que se indica seguidamente para calcular cuél es el
radio constante de viraje obtenible, donde la velocidad respecto
al suelo es la suma de la velocidad verdadera y de la velocidad
del viento:

(Velocidad respecto al suelo)?

Constante ‘G’ * TAN (angulo de
inclinacion lateral)

Radio de viraje =

7.3 Cuanto mayor sea la velocidad respecto al suelo,
mayor serd el angulo de inclinacion lateral que se requiere. A
fin de asegurar que el radio de viraje es representativo de todas
las condiciones previsibles, serd necesario considerar para-
metros de valores extremos. Se considera que una velocidad
verdadera de 1 020 km/h (550 kt) sera probablemente la
velocidad maxima que se alcanzara en los niveles superiores.
Si se combina con una prevision de velocidades maximas del
viento de 370 km/h (200 kt) en los niveles de vuelo inter-
medios y superiores [siendo esos valores del 99,5% y basados
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en datos meteoroldgicos], deberia considerarse para los calculos
una velocidad maxima respecto al suelo de 1 400 km/h
(750 kt). El angulo de inclinacién lateral maximo depende en
gran medida de cada aeronave. Las aeronaves con cargas
alares altas que vuelan al nivel de vuelo maximo o cerca de
él presentan un elevado nivel de intolerancia a los angulos
extremos. La mayoria de las aeronaves de transporte estan
certificadas para volar a una velocidad minima equivalente a
1,3 veces su velocidad de pérdida en cualquier configuracion.
Dado que la velocidad de pérdida aumenta con la TAN (angulo
de inclinacion lateral), muchos explotadores tratan de no volar
en crucero a menos de 1,4 veces la velocidad de pérdida para
prever posibles rafagas o turbulencia. Por la misma razén,
muchas aeronaves de transporte vuelan a angulos de inclina-
cion lateral méximos reducidos en condiciones de crucero. En
consecuencia, cabe suponer que el &ngulo de inclinacion lateral
maximo que pueden tolerar todos los tipos de aeronave se sitla
en unos 20°.

7.4 Segun los célculos, el radio de viraje de una aeronave
que vuela auna velocidad respecto al suelo de 1 400 km/h

Adjunto A

(750 kt), con un angulo de inclinacién lateral de 20°, es de
22,51 NM (41,69 km). Para simplificar, este valor se ha
reducido a 22,5 NM (41,6 km). Aplicando esta misma légica
al espacio aéreo inferior, se considera que hasta el FL 200
(6 100 m), los valores maximos que cabe encontrar en la
realidad son una velocidad verdadera de 740 km/h (400 kt),
con un viento de cola de 370 km/h (200 kt). Manteniendo el
angulo de inclinacién lateral maximo en 20° y utilizando la
misma formula, el viraje se efectuaria a lo largo de un radio de
14,45 NM (26,76 km). Para simplificar, cabe redondear esa
cifraa 15 NM (27,8 km).

7.5 De acuerdo con lo antedicho, el punto mas légico
para separar ambos casos de velocidad respecto al suelo se
situaria entre el FL 190 (5 800 m) y el FL 200 (6 100 m). Asi
pues, para abarcar toda la gama de algoritmos de anticipacion
de viraje utilizados en los actuales sistemas de gestion de vuelo
(FMS), en todas las condiciones previsibles, el radio de viraje
en FL 200 y niveles superiores deberia definirse con un valor
de 22,5 NM (41,6 km) y en los niveles FL 190 e inferiores con
un valor de 15 NM (27,8 km).

1/11/01
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ADJUNTO B. RADIODIFUSION DE INFORMACION EN VUELO
SOBRE EL TRANSITO AEREO (TIBA) Y PROCEDIMIENTOS
OPERACIONALES CONEXOS

(Véase el Capitulo 4, 4.2.2, Nota 2)

1. Introduccién y aplicacion
de radiodifusiones

1.1  La finalidad de la radiodifusion de informacion en
vuelo sobre el trdnsito aéreo consiste en que los pilotos puedan
transmitir informes y datos complementarios pertinentes, en
una frecuencia radiotelefonica (RTF) designada VHF, para
poner sobre aviso a los pilotos de otras aeronaves que se
encuentren en las proximidades.

1.2 Las TIBA deberian introducirse solamente en caso
necesario y como medida temporal.

1.3 Deberian aplicarse procedimientos de radiodifusion
en los espacios aéreos designados en los que:

a) sea necesario complementar la informacion sobre peli-
gro de colision suministrada por los servicios de transito
aéreo fuera del espacio aéreo controlado; o

b) haya una interrupcion temporal de los servicios nor-
males de transito aéreo.

1.4 Dichos espacios aéreos deberian ser determinados por
los Estados responsables de suministrar servicios de transito
aéreo dentro de los mismos, con ayuda, en caso necesario, de
las correspondientes oficinas regionales de la OACI, y divul-
gados debidamente en publicaciones de informacion aero-
nautica o en NOTAM, junto con la frecuencia RTF VHF, el
formato de los mensajes y los procedimientos que deben utili-
zarse. Cuando, en el caso de 1.3 a) entre en juego mas de un
Estado, el espacio aéreo deberia designarse basandose en
acuerdos regionales de navegacion aérea y publicarse en el
Doc 7030.

1.5 Al establecerse un espacio aéreo designado, las auto-
ridades ATS competentes deberian convenir en las fechas para
revisar su aplicacion, con intervalos que no excedan de
12 meses.

2. Detalles de la radiodifusion

2.1  Frecuencia RTF VHF
que debe utilizarse

2.1.1  Lafrecuencia RTF VHF que debe utilizarse se fijara
y publicara para cada region. Sin embargo, en caso de que se
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produzca una perturbacion temporal en el espacio aéreo
controlado, los Estados responsables podran publicar, como
frecuencia RTF VHF que se ha de utilizar dentro de los limites
de dicho espacio aéreo, una frecuencia empleada normalmente
para suministrar servicios de control de transito aéreo dentro de
ese espacio aéreo.

2.1.2  Cuando se utilice VHF para las comunicaciones
aeroterrestres con el ATS y una aeronave disponga solamente
de dos equipos VHF en servicio, uno de ellos debera estar
sintonizado en la frecuencia ATS adecuada y el otro en la
frecuencia TIBA.

2.2 Guardia de escucha

Deberia mantenerse la escucha en la frecuencia TIBA
10 minutos antes de entrar en el espacio aéreo designado hasta
salir del mismo. Para las aeronaves que despeguen de un
aerodromo situado dentro de los limites laterales del espacio
aéreo designado, la escucha deberia comenzar lo antes posible
después del despegue y mantenerse hasta salir del espacio
aéreo.

2.3 Hora de las radiodifusiones

La transmision deberia tener lugar:

a) 10 minutos antes de entrar en el espacio aéreo desig-
nado, o bien, para los pilotos que despeguen de un
aerédromo situado dentro de los limites laterales del
espacio aéreo designado, lo antes posible después del
despegue;

b) 10 minutos antes de cruzar un punto de notificacion;

¢) 10 minutos antes de cruzar o entrar en una ruta ATS;

d) aintervalos de 20 minutos entre puntos de notificacion
distantes;

e) entre 2 y 5 minutos, siempre que sea posible, antes de
cambiar de nivel de vuelo;

f) en el momento de cambiar de nivel de vuelo; y

g) en cualquier otro momento en que el piloto lo estime
necesario.
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2.4 Forma en que debe hacerse
la radiodifusion

2.4.1 Lasradiodifusiones que no se refieran a los cambios
de nivel de vuelo, es decir, las mencionadas en 2.3 a), b), ¢),d) y
g) deberian hacerse de la siguiente forma:

A TODAS LAS ESTACIONES (necesario para identificar
una radiodifusion de informacion sobre el transito)

(distintivo de llamada)

NIVEL DE VUELO (ntimero) (o SUBIENDO* AL NIVEL
DE VUELO [numero])

(direccion)
(ruta ATS) (o DIRECTO DE [posicién] A [posicion])
POSICION (posicién**) A LAS (hora)

PREVISTO (punto siguiente de notificacion, o punto de
cruce o entrada a una ruta ATS designada) A LAS (hora)

(distintivo de llamada)
NIVEL DE VUELO (niimero)

(direccion)

Ejemplo:

“A TODAS LAS ESTACIONES WINDAR 671 NIVEL DE
VUELO 350 DIRECCION NOROESTE DIRECTO DE
PUNTA SAGA A PAMPA POSICION 5040 SUR 2010 ESTE
A LAS 2358 PREVISTO CRUCE RUTA LIMA TRES UNO A
4930 SUR 1920 ESTE A LAS 0012 WINDAR 671 NIVEL DE
VUELO 350 DIRECCION NOROESTE TERMINADO”

2.4.2 Antes de cambiar de nivel de vuelo, la radiodifusion
[prevista en 2.3 e)] deberia hacerse de la siguiente forma:

A TODAS LAS ESTACIONES

(Distintivo de llamada)

(direccion)

(ruta ATS) (o DIRECTO DE [posicién] A [posicion])

ABANDONANDO NIVEL DE VUELO (numero) POR
NIVEL DE VUELO (ntimero) EN (posicion) A LAS (hora)

2.4.3 Salvo lo estipulado en 2.4.4, la radiodifusion en el
momento de cambiar de nivel de vuelo [prevista en 2.3 f)]
deberia hacerse de la siguiente forma:

A TODAS LAS ESTACIONES

(distintivo de llamada)

(direccion)

(ruta ATS) (o DIRECTO DE [posicién] A [posicion])
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ABANDONANDO AHORA EL NIVEL DE VUELO
(ntimero) POR NIVEL DE VUELO (ntimero)

seguido de:

A TODAS LAS ESTACIONES
(distintivo de llamada)

MANTENIENDO EL NIVEL DE VUELO (nimero)

244 La radiodifusién notificando un cambio temporal
del nivel de vuelo para evitar un riesgo inminente de colision
debera hacerse de la siguiente forma:

A TODAS LAS ESTACIONES
(distintivo de llamada)

ABANDONANDO AHORA NIVEL DE VUELO (ntimero)
POR NIVEL DE VUELO (ntmero)

seguido tan pronto como sea factible de:
A TODAS LAS ESTACIONES
(distintivo de llamada)

VOLVIENDO AHORA AL NIVEL DE VUELO (ntimero)

2.5 Acuse de recibo
de las radiodifusiones

No deberia acusarse recibo de las radiodifusiones, a menos
que se perciba un posible riesgo de colision.

3. Procedimientos operacionales conexos

3.1 Cambio de nivel de crucero

3.1.1  No deberia cambiarse el nivel de crucero dentro del
espacio aéreo designado, a menos que los pilotos lo consideren
necesario para evitar problemas de transito, determinadas con-
diciones meteoroldgicas o por otras razones validas de caracter
operacional.

3.1.2 Cuando sea inevitable cambiar el nivel de crucero,
en el momento de hacer la maniobra deberian encenderse todas
las luces de la aeronave que puedan facilitar la deteccion visual
de la misma.

Para la radiodifusién mencionada en 2.3 a), en caso de aeronaves que
despeguen de un aerédromo situado dentro de los limites laterales del
espacio aéreo designado.

** En las radiodifusiones realizadas cuando la aeronave no se encuentra
cerca de un punto significativo ATS, la posicién deberia darse con la
mayor exactitud posible y, en cualquier caso, con una aproximacion de
30 minutos de latitud y longitud.
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3.2 Procedimiento anticolision

Si, al recibir una radiodifusion de informacion sobre el
transito procedente de otra aeronave, un piloto decide que es
necesario tomar medidas inmediatas para evitar a su aeronave
un riesgo inminente de colisién, y esto no puede lograrse
mediante las disposiciones sobre derecho de paso del Anexo 2,
deberia:

a) ano ser que le parezcan mas adecuadas otras maniobras,
descender inmediatamente 150 m (500 ft), o 300 m
(1 000 ft) sise encuentra por encima del FL 290 en un
area en que se aplica una separacion vertical minima de
600 m (2 000 ft);

b) encender todas las luces de la aeronave que puedan
facilitar la deteccion visual de la misma;

Anexo 11 — Servicios de transito aéreo

c) contestar lo antes posible a la radiodifusion, comuni-
cando la medida que haya tomado;

d) notificar la medida tomada en la frecuencia ATS
adecuada; y

e) volver tan pronto como sea factible al nivel de vuelo
normal, notificandolo en la frecuencia ATS apropiada.

3.3 Procedimientos normales
de notificacion de posicion

En todo momento deberian continuar los procedimientos
normales de notificacion de posicion, independientemente de
cualquier medida tomada para iniciar o acusar recibo de una
radiodifusion de informacion sobre el transito.

ADJ B-3
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ADJUNTO C. MATERIALES RELATIVOS A LA
PLANIFICACION DE CONTINGENCIA

(véase 2.29)

1. Introduccion

1.1 El Consejo aprob6 por primera vez, el 27 de junio
de 1984, directrices para las medidas de contingencia que deben
aplicarse en caso de interrupcion de los servicios de transito
aéreo y de los correspondientes servicios de apoyo, en cumpli-
miento de la Resolucion A23-12 de la Asamblea, después del
estudio por la Comision de Aeronavegacion y de las consultas
con los Estados y organizaciones internacionales interesadas
que se solicitaban en dicha resolucion. Posteriormente, las
directrices se enmendaron y ampliaron a la luz de la experiencia
adquirida con la aplicacion de las medidas de contingencia
en varias partes del mundo y en diferentes circunstancias.

1.2 El objetivo de las directrices es ayudar a garantizar la
afluencia segura y ordenada del transito aéreo internacional en
caso de interrupcion de los servicios de transito aéreo y de los
correspondientes servicios de apoyo y a que en tales circuns-
tancias continten disponibles las principales rutas aéreas
mundiales de la red de transporte aéreo.

1.3 Las directrices se han preparado teniendo en cuenta
que varian mucho las circunstancias que preceden y acompafian
a los hechos que provocan la interrupcion de los servicios
prestados a la aviacion civil internacional y que las medidas de
contingencia, incluido el acceso a los aer6dromos designados
por razones humanitarias, que se tomen para hacer frente a
sucesos y circunstancias concretos deben adaptarse a dichas
circunstancias. Las directrices establecen las responsabilidades
que incumben a los Estados y a la OACI en cuanto a la
organizacion de los planes de contingencia y a las medidas que
deben tenerse en cuenta al preparar, ejecutar y dar por
terminada la aplicacion de dichos planes.

1.4 Las directrices se basan en la experiencia que ha
demostrado, entre otras cosas, que es muy probable que la
interrupcion de los servicios en determinadas partes del espacio
aéreo afecte considerablemente a los servicios en los espacios
aéreos adyacentes, por lo cual es preciso establecer una coor-
dinacidén a nivel internacional con la asistencia de la OACI,
segun corresponda. De aqui el papel que, segun se describe en
las directrices, la OACI ha de desempefiar en la preparacion de
planes de contingencia y en la coordinacion de dichos planes.
En las directrices se tiene también en cuenta que, segun
demuestra la experiencia, el papel de la OACI en la preparacion
de los planes de contingencia debe ser global y no limitarse al
espacio aéreo sobre alta mar o sobre zonas de soberania inde-
terminada, para que asi continien en servicio las principales
rutas aéreas mundiales de la red de transporte aéreo. Finalmente,
también se tiene en cuenta el hecho de que las organizaciones
internacionales interesadas, como la Asociacion del Transporte
Aéreo Internacional (IATA) y la Federacion Internacional de
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Pilotos de Linea Aérea (IFALPA) son asesores valiosos para
determinar si los planes, en general o en parte, pueden llevarse a
la practica.

2. Caricter de los planes
de contingencia

El objetivo de los planes de contingencia consiste en que
funcionen otras instalaciones y servicios cuando se interrumpen
temporalmente las instalaciones y servicios indicados en el plan
de navegacion aérea. Los arreglos de contingencia son provi-
sionales y estardn en vigor solamente hasta el momento en que
los servicios e instalaciones del plan regional de navegacion
aérea reanuden sus actividades y, por consiguiente, no consti-
tuyen enmiendas del plan regional que hay que tramitar de
conformidad con el “Procedimiento para la enmienda de planes
regionales aprobados”. En su lugar, en los casos en que el plan
de contingencia se desvie temporalmente del plan regional de
navegacion aérea aprobado, dichas desviaciones son aprobadas,
segun sea necesario, por el Presidente del Consejo de la OACI,
en nombre de dicho drgano.

3. Responsabilidad en cuanto a la preparacion,
promulgacién y ejecucion de los planes
de contingencia

3.1 Los Estados a quienes incumbe la responsabilidad de
proporcionar los servicios de transito aéreo y los correspon-
dientes servicios de apoyo en determinadas partes del espacio
aéreo, tienen también la obligacion, en caso de interrupcion real
o posible de dichos servicios, de instituir las medidas necesarias
destinadas a garantizar la seguridad de las operaciones de la
aviacion civil internacional y, en lo posible, de disponer lo
necesario para proporcionar instalaciones y servicios de alter-
nativa. Para cumplir con ese objetivo, los Estados deberian
preparar, promulgar y ejecutar planes adecuados de contin-
gencia. La preparacién de estos planes deberia hacerse en
consulta con otros Estados y usuarios del espacio aéreo
interesados y con la OACI, segun corresponda, siempre que sea
probable que la interrupcion de los servicios repercuta en los
prestados en el espacio aéreo adyacente.

3.2 Laresponsabilidad de adoptar medidas apropiadas de
contingencia respecto al espacio aéreo sobre alta mar contintia
incumbiendo a los Estados que normalmente proporcionan los
servicios, a no ser que la OACI asigne temporalmente dicha
responsabilidad a otro Estado o Estados, y hasta el momento en
que esto ocurra.
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3.3 Anélogamente, la responsabilidad de adoptar medidas
apropiadas de contingencia con respecto al espacio aéreo en el
que la responsabilidad de proporcionar servicios haya sido
delegada por otro Estado, continua incumbiendo al Estado
proveedor de los servicios, a no ser que el Estado que delega
esta responsabilidad dé por terminada temporalmente la
delegacion, y hasta el momento en que esto ocurra. Una vez
terminada la delegacion, el Estado que la habia otorgado asume
la responsabilidad de adoptar medidas apropiadas de contin-
gencia.

3.4 LaOACliniciard y coordinaré las medidas apropiadas
de contingencia en caso de interrupcion de los servicios de
transito aéreo y de los correspondientes servicios de apoyo que
afecten a las operaciones de la aviacion civil internacional,
cuando en el Estado proveedor de tales servicios las autoridades
no puedan, por algun motivo, cumplir debidamente con la
responsabilidad mencionada en 3.1. En tales circunstancias, la
OACI trabajara en coordinacion con los Estados responsables
del espacio aéreo adyacente al espacio aéreo afectado por la
interrupcion, y en estrecha consulta con las organizaciones
internacionales interesadas. La OACI también iniciard y coor-
dinard medidas apropiadas de contingencia si los Estados asi lo
solicitan.

4. Medidas preparatorias

4.1 El tiempo es un elemento esencial en los planes de
contingencia si se quieren evitar razonablemente los peligros
para la navegacion aérea. Para que los arreglos de contingencia
se adopten a tiempo, es necesario actuar con decision y con
iniciativa y ello supone que, en cuanto sea posible, se hayan
completado los planes de contingencia y que las partes intere-
sadas los hayan acordado antes de que se produzca el suceso
que exige las medidas de contingencia, incluyendo la manera y
el momento de promulgar tales arreglos.

4.2  Por las razones aducidas en 4.1, los Estados deberian
adoptar medidas preparatorias, segin corresponda, que faciliten
la introduccion oportuna de los arreglos de contingencia. Entre
estas medidas preparatorias deberian incluirse las siguientes:

a) preparacion de los planes generales de contingencia que
hayan de adoptarse en caso de acontecimientos previ-
sibles en general, tales como huelgas o conflictos labo-
rales que afecten al suministro de los servicios de
transito aéreo o de los servicios de apoyo. Teniendo en
cuenta que la comunidad aeronautica mundial no
interviene en tales conflictos, los Estados que propor-
cionan servicios en el espacio aéreo sobre alta mar o
sobre zonas de soberania indeterminada, deberian tomar
las medidas apropiadas destinadas a asegurarse de que
sigan prestandose servicios adecuados de transito aéreo
a las operaciones de la aviacion civil internacional que
tienen lugar en el espacio aéreo que no es de soberania.
Por las mismas razones, los Estados que suministran
servicios de transito aéreo en su propio espacio aéreo o,
por delegacion de poderes, en el espacio aéreo de otros
Estados, deberian tomar las medidas apropiadas desti-
nadas a asegurarse de que sigan proporcionandose
servicios adecuados de transito aéreo a las operaciones
de la aviacion civil internacional que no supongan el
aterrizaje o despegue en el Estado afectado por el
conflicto laboral;
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b) evaluacion de riesgos para el transito aéreo civil debidos
a conflictos militares o actos de interferencia ilicita en la
aviacion civil, asi como un examen de las probabilidades
y posibles consecuencias de desastres naturales. Las
medidas preparatorias deberian incluir la preparacion
inicial de planes especiales de contingencia con respecto
a desastres naturales, conflictos militares o actos de
interferencia ilicita en la aviacion civil que es probable
afecten a la disponibilidad de espacios aéreos para las
operaciones de aeronaves civiles o al suministro de
servicios de transito aéreo y servicios de apoyo. Se
deberia tener en cuenta que el hecho de evitar determi-
nadas partes del espacio aéreo con corto preaviso exige
esfuerzos especiales por parte de los Estados respon-
sables de las partes adyacentes del espacio aéreo y de los
explotadores de aeronaves internacionales con respecto
a la planificacion de rutas y servicios de alternativa, y
por lo tanto, las autoridades encargadas de los servicios
de transito aéreo de los Estados deberian procurar, en la
medida de lo posible, prever la necesidad de tales
medidas de alternativa;

¢) vigilancia de todo acontecimiento que pueda conducir
a sucesos que exijan la preparacion y aplicacién
de arreglos de contingencia. Los Estados deberian
considerar la designacion de personas o dependencias
administrativas que ejerzan dicha vigilancia y que,
cuando sea necesario, tomen medidas de seguimiento
eficaces; y

d) designacion o creacion de un 6rgano central que, en el
caso de interrupcion de los servicios del transito aéreo e
implantacion de arreglos de contingencia, puede propor-
cionar, 24 horas al dia, informacion actualizada sobre la
situacion y las medidas de contingencia corres-
pondientes hasta el momento en que el sistema haya
vuelto a la normalidad. Deberia designarse un equipo
coordinador que esté integrado o asociado con el
organo central y coordine las actividades durante la
interrupcion.

4.3 La OACI estara a disposicion para seguir de cerca los
acontecimientos que puedan conducir a sucesos que exijan la
preparacion y aplicacion de arreglos de contingencia y, si fuera
necesario, asistir en la elaboracion y aplicacion de tales arreglos.
Si se prevé que puede ocurrir una situacion critica, se esta-
blecera en las oficinas regionales y en la Sede de la OACI en
Montreal, un equipo coordinador y se dispondra lo necesario
para que se pueda recurrir a personal competente las 24 horas
del dia, o tener acceso al mismo. La tarea de estos equipos
consistira en estar continuamente al corriente de la informacién
proveniente de todas las fuentes apropiadas, disponer lo nece-
sario para el suministro constante de la informacion pertinente
recibida por el servicio de informacion aeronautica del Estado
en el emplazamiento de la oficina regional y en la Sede, en
mantener enlace con las organizaciones internacionales intere-
sadas y sus organismos regionales, segiin corresponda, y en
intercambiar informacion actualizada con los Estados direc-
tamente afectados y con los Estados que puedan participar en
los arreglos de contingencia. Después de un analisis de los datos
disponibles, debe obtenerse la delegacion de poderes necesaria
del Estado o Estados afectados para iniciar las medidas que las
circunstancias exijan.
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5. Coordinacion

5.1 El plan de contingencia deberia ser aceptable tanto
para los proveedores como para los usuarios de los servicios de
contingencia, de tal manera que los proveedores puedan
desempeiiar las funciones que les sean asignadas y que, en tales
circunstancias, el plan contribuya a la seguridad de las opera-
ciones y permita hacer frente al volumen de transito aéreo.

5.2 En consecuencia, los Estados que prevén o experi-
mentan la interrupcion de los servicios de transito aéreo o de los
servicios de apoyo conexos deberian dar aviso, tan pronto como
sea posible, a la oficina regional de la OACI acreditada ante
ellos y a los otros Estados cuyos servicios pudieran verse
afectados. En este aviso se deberia informar acerca de las
correspondientes medidas de contingencia o solicitar ayuda
para formular planes de contingencia.

5.3 Los Estados o la OACI, segun corresponda, deberian
determinar los requisitos de coordinacion detallados, teniendo
en cuenta lo que antecede. Naturalmente que si los arreglos de
contingencia no afectan notablemente a los usuarios del espacio
aéreo ni a los servicios proporcionados fuera del espacio aéreo
de un (Unico) Estado afectado, no habra necesidad de coor-
dinacion, o ésta sera escasa. Se considera que dichos casos son
poco frecuentes.

5.4 En caso de que muchos Estados se vean afectados,
deberia establecerse una coordinacion detallada con cada uno
de los Estados participantes para acordar oficialmente el nuevo
plan de contingencia. Esta coordinacion detallada también
deberia establecerse con aquellos Estados cuyos servicios se
vean notablemente afectados, por ejemplo, por un cambio del
encaminamiento del transito, y con las organizaciones interna-
cionales interesadas que tienen una experiencia y discerni-
miento inestimables en el &mbito operacional.

5.5 En la coordinacion mencionada en esta seccion,
siempre que sea necesaria para asegurar la transicion ordenada
a los arreglos de contingencia, deberia incluirse un acuerdo
sobre un texto de NOTAM, detallado y comun, que habria de
promulgarse en la fecha de entrada en vigor fijada de comun
acuerdo.

6. Preparacién, promulgacién y aplicacion
de planes de contingencia

6.1 La preparacion de un plan de contingencia valido
depende de las circunstancias, incluyendo si las operaciones de
la aviacion civil internacional pueden tener lugar, o no, en la
parte del espacio aéreo en que se han interrumpido los servicios.
El espacio aéreo de soberania se puede utilizar tan sélo por
iniciativa de las autoridades del Estado de que se trate, por
acuerdo con las mismas o si éstas dan su consentimiento. En
cualquier otro caso, los arreglos de contingencia excluiran
necesariamente el paso por dicho espacio aéreo y dichos
arreglos deben prepararlos los Estados adyacentes o la OACI,
en cooperacion con ellos. En el caso del espacio aéreo sobre alta
mar o sobre zonas de soberania indeterminada, la preparacion
del plan de contingencia podria llevar consigo, dependiendo de
circunstancias como el grado de insuficiencia de los servicios
de alternativa, que la OACI tenga que asignar temporalmente a
otros Estados la responsabilidad de proporcionar servicios de
transito aéreo en el espacio aéreo de que se trate.
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6.2 La preparacion de un plan de contingencia presupone
que ya se ha adquirido toda la informacién posible sobre las
rutas actuales y las de alternativa, los medios de navegacion de
que estan dotadas las aeronaves, la disponibilidad total o parcial
de ayudas para la navegacion con base terrestre, la capacidad de
vigilancia y comunicaciones de las dependencias adyacentes de
los servicios de transito aéreo, el volumen del transito y los
tipos de aeronaves que haya que atender, asi como sobre la
situacidn actual de los servicios de transito aéreo, de comuni-
caciones, de meteorologia y de informacion aeronautica. Segun
las circunstancias, los factores principales que han de tenerse en
cuenta en un plan de contingencia son los siguientes:

a) el nuevo encaminamiento del transito para evitar, en su
totalidad o en parte, el espacio aéreo afectado, lo cual
supone normalmente el establecimiento de otras rutas o
tramos de ruta y de las condiciones de utilizacion
correspondientes;

b) el establecimiento de una red de rutas simplificada a
través del espacio aéreo de que se trate, si se puede
atravesar, junto con un plan de asignacion de niveles de
vuelo para que se mantenga la separacion lateral y
vertical necesaria y un procedimiento para que los
centros de control de area adyacentes determinen una
separacion longitudinal en el punto de entrada y para que
esta separacion se mantenga en todo el espacio aéreo;

c) la nueva asignacion de la responsabilidad de propor-
cionar servicios de transito aéreo en el espacio aéreo
sobre alta mar o delegado;

d) el suministro y funcionamiento de comunicaciones
aeroterrestres o enlaces orales directos AFTN y ATS
adecuados, junto con una nueva asignacion a los Estados
adyacentes de la responsabilidad de proporcionar infor-
macion meteoroldgica y sobre el estado de las ayudas
para la navegacion;

e) los arreglos especiales para recopilar y divulgar los
informes de las aeronaves en vuelo y después del vuelo;

f) el requisito de que las aeronaves se mantengan conti-
nuamente a la escucha en una frecuencia VHF deter-
minada, de piloto a piloto, cuando las comunicaciones
aire-tierra son inciertas o inexistentes y transmitan en
dicha frecuencia, preferiblemente en inglés, la posicion
real o estimada, y el principio y el fin de las fases de
ascenso y de descenso;

g) el requisito de que, en determinadas areas, todas las
aeronaves mantengan encendidas continuamente las
luces de navegacion y las luces anticolision;

h) el requisito y los procedimientos para que las aeronaves
mantengan una mayor separacion longitudinal que la
establecida entre aeronaves que se encuentran en el
mismo nivel de crucero;

i) el requisito de ascender y de descender claramente a la
derecha del eje de las rutas identificadas especifi-
camente;

j) el establecimiento de arreglos para un acceso controlado
a la zona donde se aplican medidas de contingencia, para
impedir la sobrecarga del sistema de contingencia; y
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k) el requisito de que todos los vuelos en las zonas de
contingencia se realicen en condiciones IFR, con la
asignacion de niveles de vuelo IFR, de la corres-
pondiente tabla de niveles de crucero que figura en el
Anexo 2, Apéndice 3, a las rutas ATS dentro de la zona.

6.3 Lanotificaciéon mediante NOTAM de la interrupcion,
prevista o real, de los servicios de transito aéreo o de los
correspondientes servicios de apoyo, deberia transmitirse tan
pronto como sea posible a los usuarios de los servicios de
navegacion aérea. En los NOTAM deberian incluirse los

Adjunto C

arreglos correspondientes de contingencia. Si la interrupcion de
los servicios es previsible, la notificacion deberia hacerse en
todo caso con una antelacion de 48 horas como minimo.

6.4 Lanotificacion mediante NOTAM de que han dejado
de aplicarse las medidas de contingencia y de que funcionan de
nuevo los servicios previstos en el plan regional de navegacion
aérea, deberia transmitirse tan pronto como sea posible, para
asegurar la transicion ordenada del estado de contingencia a las
condiciones normales.
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ADJUNTO D. NIVEL ACEPTABLE DE SEGURIDAD OPERACIONAL

1. Introduccion

1.1  La introduccion del concepto de nivel aceptable de
seguridad operacional responde a la necesidad de comple-
mentar el enfoque prevaleciente de gestion de la seguridad
operacional que se basa en el cumplimiento normativo,
mediante un enfoque basado en el desempefio, que tiene como
meta mejorar continuamente el nivel global de seguridad
operacional.

1.2 El nivel aceptable de seguridad operacional es la
expresion de las metas de seguridad operacional de una
autoridad de vigilancia, un explotador o un proveedor de
servicios. Desde la perspectiva de la relacion que existe entre
las autoridades de vigilancia y los explotadores o proveedores
de servicios, dicho concepto ofrece objetivos minimos de
seguridad operacional aceptables para la autoridad de vigilancia
y que los explotadores o proveedores de servicios han de
cumplir al llevar a cabo sus funciones comerciales funda-
mentales; constituye un punto de referencia contra el cual la
autoridad de vigilancia puede medir el desempefio en materia
de seguridad operacional.

1.3 El establecimiento de niveles aceptables de seguridad
operacional para el programa de seguridad operacional no
remplaza los requisitos juridicos, normativos o de otra indole ya
establecidos ni exime a los Estados de sus obligaciones
contraidas en el marco del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional y disposiciones conexas.

1.4 El establecimiento de niveles aceptables de seguridad
operacional para el sistema de gestion de la seguridad opera-
cional no exime a los explotadores o proveedores de servicios
de sus obligaciones contraidas en el marco de los reglamentos
nacionales pertinentes y del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

2. Alcance

2.1 Dentro de cada Estado, es posible establecer dife-
rentes niveles aceptables de seguridad operacional entre la
autoridad de vigilancia y cada uno de los explotadores o
proveedores de servicios.

2.2 Cada uno de los niveles de seguridad operacional
establecidos y acordados debe corresponder a la complejidad
del contexto operacional de cada explotador o proveedor de
servicios y al nivel en el cual pueden tolerarse y abordarse en
forma realista las deficiencias de seguridad operacional.

3. Implantacién conceptual

3.1 El concepto de nivel aceptable de seguridad opera-
cional se expresa en términos de los indicadores de desempefio
en materia de seguridad operacional y de las metas de
desempefio en materia de seguridad operacional y se implanta
mediante los requisitos de seguridad operacional.

3.2 La relacion entre el nivel aceptable de seguridad
operacional, los indicadores y metas de desempefio en materia
de seguridad operacional y los requisitos de seguridad
operacional es la siguiente: el nivel aceptable de seguridad
operacional es el concepto fundamental; los indicadores de
desempefio en materia de seguridad operacional son la medida
o métrica que determina si se ha logrado el nivel aceptable de
seguridad operacional, las metas de desempeflo en materia de
seguridad operacional son los objetivos cuantificados que se
relacionan con el nivel aceptable de la seguridad operacional, y
los requisitos de seguridad operacional son los instrumentos o
medios que se requieren para lograr las metas de desempefo en
materia de seguridad operacional.

3.3 Los indicadores de desempefio en materia de
seguridad operacional de un nivel aceptable de seguridad
operacional deben ser sencillos y vincularse a los componentes
principales del programa de seguridad operacional de un Estado
o del sistema de gestion de seguridad operacional (SMS) de un
explotador o proveedor de servicios. Generalmente se expresan
en términos numeéricos.

3.4 Las metas de desempefio en materia de seguridad
operacional de un nivel aceptable de seguridad operacional
deben determinarse después de considerar lo que es con-
veniente y realista para cada explotador o proveedor de
servicios. Las metas de desempefio en materia de seguridad
operacional deben ser mensurables, aceptables para las partes
interesadas y congruentes con el nivel aceptable de seguridad
operacional.

3.5 Los requisitos de seguridad operacional para lograr
las metas de desempefio en materia de seguridad operacional de
un nivel aceptable de seguridad operacional deben expresarse
en términos de procedimientos operacionales, tecnologias y
sistemas, programas, arreglos en materia de contingencias, etc.
a los cuales puedan afiadirse medidas de confiabilidad, dispo-
nibilidad o precision.

3.6  Un nivel aceptable de seguridad operacional se
expresard mediante varios indicadores de desempefio en
materia de seguridad operacional y se traducira en diferentes
metas de desempeflo en materia de seguridad operacional, en
Iugar de en una sola.

— FIN —

ANEXO 11

ADJ D-1

20/11/08
Num. 46



PUBLICACIONES TECNICAS DE LA OACI

Este resumen explica el caracter, a la vez que describe,
en términos generales, el contenido de las distintas series
de publicaciones técnicas editadas por la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional. No incluye las publicaciones
especializadas que no encajan especificamente en una de
las series, como por ejemplo el Catalogo de cartas aero-
nauticas, o las Tablas meteoroldgicas para la navegacion
adrea internacional.

Normas y métodos recomendados internacionales. El
Consejo los adopta de conformidad con los Articulos 54,
37 y 90 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
y por conveniencia se han designado como Anexos al
citado Convenio. Para conseguir la seguridad o regularidad
de la navegacion aérea internacional, se considera que
los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las
especificaciones de las normas internacionales. Para con-
seguir la seguridad, regularidad o eficiencia, también se
considera conveniente que los propios Estados se ajusten a
los métodos recomendados internacionales. Si se desea
lograr la seguridad y regularidad de la navegacion aérea
internacional es esencial tener conocimiento de cualesquier
diferencias que puedan existir entre los reglamentos y
métodos nacionales de cada uno de los Estados y las
normas internacionales. Si, por algun motivo, un Estado no
puede ajustarse, en todo o en parte, a determinada norma
internacional, tiene de hecho la obligacion, segin el
Articulo 38 del Convenio, de notificar al Consejo toda
diferencia o discrepancia. Las diferencias que puedan
existir con un método recomendado internacional también
pueden ser significativas para la seguridad de la navegacion
aérea, y si bien el Convenio no impone obligacion alguna
al respecto, el Consejo ha invitado a los Estados contra-
tantes a que notifiquen toda diferencia ademas de aquéllas
que atafian directamente, como se deja apuntado, a las
normas internacionales.

Procedimientos para los servicios de navegacion
aérea (PANS). El Consejo los aprueba para su aplicacion
mundial. Comprenden, en su mayor parte, procedimientos
de operacion cuyo grado de desarrollo no se estima sufi-
ciente para su adopcién como normas o métodos recomen-
dados internacionales, asi como también materias de un
caracter mas permanente que se consideran demasiado

detalladas para su inclusion en un Anexo, o que son
susceptibles de frecuentes enmiendas, por lo que los proce-
dimientos previstos en el Convenio resultarian demasiado
complejos.

Procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).
Tienen caracter similar al de los procedimientos para los
servicios de navegacion aérea ya que han de ser aprobados
por el Consejo, pero Uinicamente para su aplicacion en las
respectivas regiones. Se publican englobados en un mismo
volumen, puesto que algunos de estos procedimientos
afectan a regiones con areas comunes, o se siguen en dos
0 mas regiones.

Las publicaciones que se indican a continuacion se
preparan bajo la responsabilidad del Secretario General,
de acuerdo con los principios y criterios previamente
aprobados por el Consejo.

Manuales técnicos. Proporcionan orientacion e infor-
macion mas detallada sobre las normas, métodos recomen-
dados y procedimientos internacionales para los servicios
de navegacion aérea, para facilitar su aplicacion.

Planes de navegacion aérea. Detallan las instalaciones
y servicios que se requieren para los vuelos internacionales
en las distintas regiones de navegacion aérea establecidas
por la OACI. Se preparan por decisiéon del Secretario
General, a base de las recomendaciones formuladas por las
conferencias regionales de navegacion aérea y de las
decisiones tomadas por el Consejo acerca de dichas reco-
mendaciones. Los planes se enmiendan periddicamente
para que reflejen todo cambio en cuanto a los requisitos, asi
como al estado de ejecucion de las instalaciones y servicios
recomendados.

Circulares de la OACI. Facilitan informacién especia-
lizada de interés para los Estados contratantes. Comprenden
estudios de caracter técnico.
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