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Ref.: SP 65/4-19/28 10 de abril de 2019

Asunto: Propuestas de enmienda de los PANS-OPS,
Volimenes | y Il, PANS-AIM y el Anexo 4, derivadas
de la IFPP/14

Tramitacion: Los comentarios sobre la propuesta deben
llegar a Montreal para el 12 de julio de 2019

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de comunicarle que la Comisidn de Aeronavegacion, en la sexta sesién de
su 210° periodo de sesiones celebrada el 28 de febrero de 2019, llev6 a cabo un examen preliminar de las
propuestas elaboradas en la decimocuarta reunion del Grupo de expertos sobre procedimientos de vuelo
por instrumentos (IFPP/14) para enmendar los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea —
Operacion de aeronaves — Volumen | — Procedimientos de vuelo y Volumen Il — Construccion de
procedimientos de vuelo visual y por instrumentos (PANS-OPS, Doc 8168), los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Gestion de la informacion aeronautica (PANS-AIM, Doc 10066) y
el Anexo 4 — Cartas aeronauticas. La Comision autorizd que las propuestas se transmitieran a los
Estados contratantes y organizaciones internacionales pertinentes para recabar sus comentarios.

2. Las propuestas de enmienda de los PANS-OPS, Volumenes | y Il, figuran en los
Adjuntos Ay B, respectivamente. Las propuestas de enmienda de los PANS-AIM y el Anexo 4 figuran en
los Adjuntos C y D. Estas propuestas de enmienda se refieren a lo siguiente: criterios CAT Il y Il para el
sistema de aumentacion basado en tierra (GBAS), altitudes y niveles de vuelo representados en las cartas,
mantenimiento de criterios relativos a helicOpteros, operaciones simultaneas en pistas paralelas y casi
paralelas, tramos con radio a punto de referencia (RF) para transiciones de navegacion basada en la
performance (PBN) a xLS, identificacion de las cartas de aproximacion PBN, clasificacion de rutas de
servicios de transito aéreo (ATS), representacion cartografica de ayudas para la navegacién convencional
en procedimientos PBN y criterios de aproximacion frustrada después de procedimientos xLS.
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3. A fin de facilitarle el examen de las enmiendas propuestas que figuran en los Adjuntos A,
B, Cy D, en el recuadro que aparece inmediatamente después de cada propuesta se incluye la justificacion
correspondiente. Al examinar las enmiendas propuestas, no debe usted sentirse obligado a hacer
comentarios sobre aspectos editoriales, pues la ANC se ocupard de los mismos en su examen final del
proyecto de enmienda.

4. Le ruego envie los comentarios que desee formular sobre las propuestas de enmienda de
modo que obren en mi poder a mas tardar el 12 de julio de 2019. Para facilitar la tramitacion de las
respuestas con comentarios de fondo, le invito a transmitir una version electronica en formato Word a
icaohq@icao.int. La Comision de Aeronavegacion me ha pedido que indique expresamente que tal vez ni
la Comision ni el Consejo puedan considerar los comentarios que se reciban después de la fecha
mencionada. En este sentido, le agradeceria me comunicara antes de esa fecha si prevé alguna demora en
la transmisién de su respuesta.

5. Le ruego tomar nota de que para las enmiendas propuestas de los PANS-OPS,
Volimenes | y Il, PANS-AIM y el Anexo 4, se prevé el 5 de noviembre de 2020 como fecha de
aplicacion. Le agradeceria sus comentarios al respecto.

6. La labor ulterior de la Comision de Aeronavegacion y del Consejo se facilitaria en gran
medida si se indica concretamente si se aceptan o no las propuestas.

7. Cabe sefalar que, al hacerse el examen de los comentarios en la Comision de
Aeronavegacion y en el Consejo, las respuestas se clasifican normalmente como “acuerdo (con o sin
comentarios)”, “desacuerdo (con o sin comentarios)” o “no se indica la postura”. Si en su respuesta se
utilizan las expresiones ‘“no hay objecion” o “sin comentarios”, se interpretaran como “acuerdo
(sin comentarios)” y “no se indica la postura”, respectivamente. Para facilitar una clasificacion adecuada
de su respuesta, en el Adjunto E se ha incluido un formulario que puede llenar y remitir con sus
comentarios, de haberlos, sobre el contenido técnico de las propuestas de los Adjuntos A, B, Cy D.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

FanglLiu
Secretaria General

Adjuntos:
A — Propuesta de enmienda de los PANS-OPS, VVolumen |
B — Propuesta de enmienda de los PANS-OPS, Volumen Il
C — Propuesta de enmienda de los PANS-AIM
D — Propuesta de enmienda del Anexo 4
E — Formulario de respuesta
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ADJUNTO A a la comunicacion SP 65/4-19/28

PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS PANS-OPS, VOLUMEN |

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA PROPUESTA

El texto de la enmienda se presenta de modo gue el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eltexto-que-hadesuprimirse-aparece-tachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltexto—gue—hadesuprimirse—aparece—tachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA
DE LOS

PROCEDIMIENTOS PARA LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA —
OPERACION DE AERONAVES (DOC 8168)

VOLUMEN I, PROCEDIMIENTOS DE VUELO

PROPUESTA INICIAL 1
Criterios relativos a helicdpteros: criterios para pasar a IMC en el tramo visual directo.

Parte 11

REQUISITOS PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE VUELO

Seccion 7

PROCEDIMIENTOS PARA HELICOPTEROS

Capitulo 3
PROCEDIMIENTOS HACIA UN PUNTO EN EL ESPACIO

3.1 SALIDAS DE HELICOPTEROS HACIA UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS)
DESDE HELIPUERTOS O LUGARES DE ATERRIZAJE

3.1.2 Tramo visual para una salida PinS con instruccién “seguir en vuelo visual”

El tramo visual de una salida PinS con instruccidn “seguir en vuelo visual” puede ser un tramo visual
directo (VS directo) o un tramo visual de maniobra (VS de maniobra).

3.1.2.1 Tramo visual directo. El piloto volara un tramo visual directamente desde el helipuerto o
lugar de aterrizaje hasta el IDF, operando a por encima de la VSDG normalizada del 5%.

3.1.2.2 Paso a operacion en condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC) en el
tramo visual directo. Puede pasarse a operar en IMC en el tramo visual directo, antes del IDF, Gnicamente
cuando se satisfagan las condiciones siguientes:

a) se incluye una nota en la carta para indicar que esta permitido el paso a IMC a una altitud
igual o superior a la MCA antes de cruzar el IDF;

b) el helicoptero esta establecido en el tramo visual directo y estd procediendo directamente
al IDF con guia de curso positiva;

c) el helicdptero esta a una altitud igual o superior a la MCA del IDF; y
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d) el helicoptero ha acelerado a Vi 0 una velocidad aerodinamica superior.

3.1.2.23 Tramo visual de maniobra. Un tramo visual de maniobra estd protegido para

despegar en una direccion no directa al IDF y con una maniobra visual para alcanzar el tramo inicial de la
fase por instrumentos en el IDF.

3.1.2.23.1 El piloto llevara a cabo la maniobra visual de la forma siguiente:

a) antes de maniobrar hacia el IDF, iniciar el ascenso sobre el eje de la superficie de ascenso en
el despegue hasta alcanzar la mayor altura minima de cruce (MCH)/2 del IDF 0 90 m (295 ft) por
encima de la elevacién del helipuerto/lugar de aterrizaje; y

b) continuar el ascenso y aceleracion hasta cruzar el IDF a una altitud igual o superior a la MCA
y a una velocidad igual o superior a la V pini.

3.1.23.2  Paso a operacion en IMC en el tramo visual de maniobra. No se pasard a IMC antes de

cruzar el IDF a una altitud igual o superior a la MCA.

3.1.3 Tramo visual de una salida PinS con instruccion “seguir en vuelo VFR”

3.1.3.3 Dado que no hay proteccién de obstaculos en el tramo visual, el piloto no pasara a IMC

hasta que cruce el IDF, al realizar una salida PinS con instruccion de “seguir en vuelo VFR”.

Origen:

IFPP

Justificacion:

Se proponen criterios nuevos que permiten el paso a operacion en
condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC) antes del
punto de referencia de salida inicial (IDF) en las salidas PinS. Los
criterios propuestos:

1. Permiten pasar mas pronto a comunicaciones ATC y/o a cobertura
de vigilancia, con lo que se aumenta la eficiencia del ATC en las
operaciones;

2. Exigen una separacion vertical mayor respecto a los obstaculos, con
lo que se mejora la seguridad operacional; y

3. Permiten un ascenso continuo en condiciones IMC antes de
alcanzar el IDF, lo que reduce la huella de ruido y mejora el medio
ambiente.
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PROPUESTA INICIAL 2
Altitudes/niveles de vuelo representados en las cartas.

ADJUNTO B ala Parte Il

CONTENIDO DE CARTAS, EJEMPLOS Y EXPLICACIONES

1. GENERALIDADES
1.2 DESCRIPCION DE ALTITUDES/NIVELES DE VUELO DE PROCEDIMIENTO
REPRESENTADOS EN LAS CARTAS

La tabla que sigue identifica la forma en que se indicaran altitudes/niveles de vuelo de procedimiento
representados en las cartas de llegada y salida.

“Ventana” de altitud/nivel de vuelo 17 000 FL220
10000 10000

Altitud/nivel de vuelo “a o por encima de” 7000 FL60

Altitud/nivel de vuelo “a o por debajo de” 5000 FL50

Altitud/nivel de vuelo “ebligaterie’a” 3000 FL30

Altitud/nivel de vuelo de-procedimients “recomendada(o)” 5000 FL50

Altitud/nivel de vuelo “prevista(0)” Espere 5 000 Espere FL50
Origen Justificacion - Altitudes representadas en las cartas
IFPP Con la Enmienda 60 del Anexo 4 y la Enmienda 8 de los PANS-OPS se

habia introducido una nueva definicion de altitud de procedimiento. Con
esta propuesta de enmienda se garantiza el uso correcto del término de
altitud de procedimiento en el Volumen | de los PANS-OPS, con base en
la nueva definicion.




ADJUNTO B ala comunicacién SP 65/4-19/28

PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS PANS-OPS, VOLUMEN II

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA PROPUESTA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eltexto-queha-desuprimirseaparceetachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltexto—que—ha-de—suprimirse—aparece—tachadoy nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA
DE LOS

PROCEDIMIENTOS PARA LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA —
OPERACION DE AERONAVES (DOC 8168)

VOLUMEN II, CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS DE VUELO VISUAL
Y POR INSTRUMENTOS

PROPUESTA INICIAL 1
Criterios GBAS Cat II/I11.

Parte |

GENERALIDADES

Seccion 1

DEFINICIONES, ABREVIATURAS Y ACRONIMOS Y UNIDADES DE MEDIDA

Capitulo 1

DEFINICIONES

Punto de control de guia. Para fines de disefio de procedimientos, el punto virtual de la aeronave que se
supone que ha de seguir la guia lateral y vertical de una trayectoria de vuelo calculada.

Parte 111

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE

Seccion 2

CRITERIOS GENERALES

Capitulo 6

APLICACION DE BLOQUEO DE DATOS FAS PARA SBAS Y GBAS
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Apéndice B del Capitulo 6

INFORMACION SOBRE EL BLOQUE DE DATOS FAS PARA GBAS QUE DEBE
SUMINISTRAR EL DISENADOR DE PROCEDIMIENTOS

2. ESTRUCTURA'Y CONTENIDO DEL BLOQUE DE DATOS FAS PARA GBAS

2.3 Contenido. Los campos de datos FAS contendrdn los pardmetros que definen una Unica
aproximacion de precision. Los parametros de los datos FAS se definen a continuacion:

Tipo de operacion: El tipo de operacién es siempre un procedimiento de aproximacion directa.
Los procedimientos de desplazamiento se consideran como procedimientos de aproximacion
directa.

Valores:

0 = aproximacién directa
Los valores de 1 a 15 no estan actualmente en uso (reserva)

Identificador del proveedor de servicios SBAS: Designa al proveedor de servicios SBAS asociado
con este bloque de datos FAS. Aun cuando el GBAS no utiliza informacién en este campo, para
las aproximaciones de precision por GBAS se asigna a este campo el cddigo 14.

Designador de actuacion de aproximacion: treica-si-se-trata-de-tna-actuacion-de-aproximacion- APV,
Categoria—t—Categoria—H-o-Categorfia—H Indica los tipos de servicio de aproximacion GBAS
(GAST) que deben utilizarse para la operacion.

Valores:

0 = APM GAST A o B (no hay criterios para este designador de actuacion de aproximacion)
1 = Reservado-parata-Categoria-GAST C

2 = Reservado-parata-Categoria HGAST Cy D

3 - 7 = Reservado para a-Categoria-HH-uso futuro

Nota.— EI Anexo 10, Volumen I, Adjunto D, Seccion 7, contiene una explicacion de los tipos de
servicio de aproximacion GBAS (GAST).
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Seccién 3
CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS
Capitulo 6
PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION DE PRECISION — GLS
6.1 INTRODUCCION
6.1.1 Aplicacion

Los criterios GLS contenidos en este capitulo se basan en criterios ILS y estan relacionados con la
actuacion de los equipos de tierra 'y de a bordo y con la integridad requerida para satisfacer los requisitos

operacionales de-Categerfa—-descritos en el Anexo 10. Las definiciones especificas utilizadas en este
capitulo se ilustran en la Figura I11-3-6-1.

Nota. 1.— Mientras se-procede-a-la-preparacién-de se preparan criterios GLS especificos parata

Gategeﬁa—l los criterios contenldos en este capitulo se basan en un método de equwalenua con la

6.1.2 Construccion del procedimiento

El procedimiento desde el tramo en ruta hasta el tramo de aproximacién final GLS y en la fase de
aproximacion frustrada final cumple los criterios generales. Las diferencias residen en los requisitos
fisicos para el tramo de precision GLS, que comprende el tramo de aproximacion final asi como las fases
inicial e intermedia del tramo de aproximacion frustrada. Estos requisitos estan relacionados con el
funcionamiento del sistema GLS GBAS de la Categoria I.

6.1.3 Condiciones normalizadas
6.1.3.1 La lista siguiente contiene las hipdtesis normalizadas para la elaboracion de los procedimientos.
Se prevén ajustes para cuando sea necesario. Los ajustes son obligatorios cuando las condiciones difieren
negativamente de las condiciones normalizadas y son opcionales cuando asi se especifica (véase 6.4.8.7,
“Ajuste de las constantes OAS”).

a) Se supone gue las dimensiones maximas de las aeronaves son las siguientes:

Distancia vertical entre las trayectorias
de vuelo de las ruedas y de-la-antena-GBAS
del punto de control de guia
Categoria de aeronaves | Envergadura (m) (m)
H 30 3
A B 60 6
C,D 65 7
D, 80 8
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b) Pendiente de ascenso en aproximacion frustrada: 2,5%.

c) Anchura del curso GLS: 210 m (£105 m eentrada—en—elcurse a cada lado de la derrota de
aproximacién final) en el umbral.

d) Angulo de la trayectoria de planeo:

1) minimo: 2,5°%;

12) minimeloptimo: 3,0%;y

23) maximo: 3,5° (3,2° para operaciones de Categorias Il y Il1);
e) Altura de referencia GLS: 15 m (50 ft).

f) Todas las alturas de obstaculos tienen como referencia la elevaciéon del umbral. El disefiador del
procedimiento debera declarar el valor de ondulacién (N) en cada umbral de pista.

g) El desplazamiento de la longitud delta es cero (véase también 6.1.3.2).
h) Categoria Il con director de vuelo.

i) Para operaciones de Categoria Il y Categoria Ill, los obstaculos no penetran la superficie de
aproximacion interna, la de transicion interna ni la de aterrizaje interrumpido como esta previsto
en el Anexo 14. Cuando la OCA/H de Categoria Il es superior al nivel de la superficie horizontal
interna, pero inferior a 60 m, podran realizarse operaciones de Categoria Ill, siempre que las
superficies de aproximacion interna, de transicion interna y de aterrizaje interrumpido se
extiendan hasta el nivel de la OCA/H de Categoria Il [véase la Figura 11-1-1-8 a)].

6.1.3.42 Datos del tramo de aproximacion final (FAS). El tramo de aproximacién final se define
mediante datos preparados por el disefiador del procedimiento. Por lo tanto, la precision de la trayectoria
depende totalmente de la integridad y de la precision de los datos originales sobre la pista y de los
calculos realizados por el disefiador. La descripcion total de la trayectoria, incluyendo la trayectoria de
planeo, la anchura del sector de guia lateral, la alineacién y todos los demas parametros que describen la
trayectoria, los origina el disefiador y no estan afectados por el emplazamiento de las instalaciones de
tierra. Los pardmetros de la trayectoria estan disefiados utilizando calculos geométricos y geodésicos, y
formateados en medios electronicos en un bloque de datos FAS, como se describe en el apéndice de este
capitulo. Seguidamente, se incorporan datos para proporcionar una comprobacion ciclica redundante (CRC)
y el blogue completo se transfiere a los usuarios para garantizar la integridad de la informacion durante el
proceso de inclusion de los datos de trayectoria en el sistema GBAS para su transmision a los sistemas de
a bordo de los usuarios. Una descripcién completa del bloque de datos FAS se incluye en el Manual de
construccion de procedimientos de vuelo por instrumentos, Doc 9368, Adjunto C.5, junto con un ejemplo
del proceso y del producto.
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6.1.3.3 Ademas de las limitaciones especificadas para GLS de Categoria | (PANS-OPS, Volumen II,
Parte 111, Seccion 2, Capitulo 6, Apéndice B), las siguientes limitaciones se aplican a los procedimientos
de Categorias Il/111:

1) no se permite un FTP —el LTP se localizara en el emplazamiento del umbral deseado;

2) el FPAP se localizara en la prolongacion del eje de pista;

3) se aplicara el protocolo de autenticacion; y

4) el designador de actuacion de aproximacion se establecera de acuerdo con la actuacion deseada.

Nota.— En el Anexo 10, Volumen I, Apéndice B, 3.6.7.2.4, 3.6.7.2.4.5, figuran otras limitaciones
relativas a diversos elementos del bloque de datos FAS en el caso de procedimientos GBAS de
Categorias II/111.

6.1.4 Altitud/altura (OCA/H) de franqueamiento de obstaculos

6.1.4.1 Los criterios GLS permiten calcular una OCA/H para cada categoria de aeronaves. Véase la
Parte I, Seccion 4, Capitulo 1, 1.8, “Categorias de aeronaves”. Cuando se tuvieron en cuenta calculos
estadisticos, los valores de OCA/H se disefiaron en base a un objetivo de seguridad operacional integral
en materia de riesgo de colision con obstaculos de 1 x 107, es decir, 1 en 10 millones por aproximacion.
La OCA/H garantiza el franqueamiento de obstaculos desde el comienzo de la aproximacion final hasta el
final del tramo de aproximacién frustrada intermedia.

Nota.— Esta OCA/H es s6lo uno de los factores que deben considerarse al determinar la altura de
decision como se define en el Anexo 6.

6.1.4.2 Se incluye material adicional para permitir el calculo de las ventajas operacionales resultantes de
la mejor actuacion del haz de los pilotos automaticos que cumplen las normas nacionales de certificacion
(en contraposicion a los directores de vuelo) de la Categoria Il y de la mejor performance de ascenso en
aproximacion frustrada de las Categorias I, 11y I11.

6.1.4.3 Asimismo, pueden calcularse las ventajas respecto a las aeronaves de dimensiones distintas de las
normalizadas que se adoptaron para hacer los calculos basicos. La OCA/H no esta relacionada con las
operaciones de la Categoria Ill. Estas operaciones se basan en las superficies limitadoras de obstaculos
determinadas en el Anexo 14, en conjuncién con los margenes comunes de proteccion segln los criterios
aplicables a la Categoria I1.

6.1.7 GLS con trayectoria de planeo fuera de servicio

El GLS con trayectoria de planeo fuera de servicio es un procedimiento de aproximacion que no es de
precision. Se aplican los principios del Capitulo 3, “Procedimientos de aproximacion que no son de precision”.
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6.4 TRAMO DE PRECISION

6.4.7 Margen de franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision utilizando
superficies ILS basicas para operaciones GLS

6.4.7.3 Determinacion de la OCA/H con superficies ILS basicas

6.4.7.3.1 Cuando en las superficies ILS béasicas especificadas en 6.4.7.2 no penetren
obstaculos, la OCA/H para la Categoria | y Categoria Il se definen mediante los margenes especificados
en la Tabla 111-3-6-3 y las operaciones de Categoria Ill no estan restringidas. Podran excluirse obstaculos
que se encuentren por debajo de la superficie de transicion definida en el Anexo 14 para pistas con
nameros de clave 3y 4, a pesar de su clave real (es decir, las superficies correspondientes a las claves 3y 4
se utilizan para la evaluacién de obstaculos en pistas con claves 1y 2).

6.4.7.3.2  Si en las superficies ILS basicas antes mencionadas penetran por objetos distintos &
de los incluidos en la Tabla I11-3-6-2, la OCA/H podréa calcularse directamente aplicando a los obstaculos
los margenes de pérdida de altura/error de altimetro (véase 6.4.8.8). Los obstaculos de la Tabla 111-3-6-2
s6lo podran excluirse si la anchura del curso GLS cumple la condicién normalizada—de—210-—m
(véase 6.1.3).

6.4.8 Margen de franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision
utilizando criterios de superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)
para operaciones GLS

6.4.8.1 Generalidades

6.4.8.1.1 En esta seccion se describen las superficies OAS, las constantes que se emplean para
definir dichas superficies y las condiciones bajo las cuales se pueden hacer ajustes. Las dimensiones de
las OAS estan relacionadas con la geometria del procedimiento GLS (distancia GARP — LTP, angulo de
la trayectoria de planeo), ¥ la categoria de operacion y otros factores, incluyendo la geometria de la
aeronave, pendiente ascensional de aproximacion frustrada. {(Para-GLS-se-aplica—sélota—Categoria—b)-
Puede promulgarse una tabla con valores de OCA/H para cada categoria de aeronaves, para operaciones
GLS Cat | y Cat Il en el aer6dromo en cuestién

6.4.8.3 Definicion de las superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)

6.4.8.3.2 Para cada superficie se obtiene del soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS un conjunto de
constantes A, B y C correspondiente a la gama operacional de distancias entre el GARP y el umbral y
para &ngulos de la trayectoria de planeo. Estas constantes pueden modificarse como se indica en 6.4.8.7,
“Ajuste de las constantes OAS”.

6.4.8.3.3 Las OAS de Categoria | estan limitadas por la longitud del tramo de precision y, salvo para
las superficies W y X, por una altura méxima de 300 m. Las OAS de Categoria Il estan limitadas por una
altura méaxima de 150 m.
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6.4.8.3.4  Cuando las superficies delimitadoras de obstaculos en aproximacion y en fase de transicion
para pistas de aproximacion de precision de claves 3 y 4 en el Anexo 14 penetran en las OAS, las
superficies de dicho Anexo 14se convierten en las OAS (es decir, las superficies de claves 3 y 4 se
utilizan para la evaluacion de obstaculos en pistas de claves 1y 2). Las superficies internas limitadoras de
obstéaculos del Anexo 14 en las fases de aproximacion, de transicion y de aterrizaje interrumpido protegen
las operaciones de Categoria Il siempre que la OCA/H de la Categoria Il no supere la altura/altitud
méaxima de dichas superficies, que podrd extenderse hasta 60 m en caso necesario (véase la
Figura I11-3-6-7).

6.4.8.5 Calculo de las alturas de las OAS

Para calcular la altura z de cualquier superficie en pendiente en un emplazamiento x’, y’, deberan
obtenerse en primer lugar del soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS las constantes apropiadas. Estos
valores se sustituyen en la ecuacion z = Ax' + By' + C. Si no esta claro qué superficies OAS se encuentran
por encima del emplazamiento del obstaculo, la operacion deberia repetirse para las demas superficies en
pendiente. La altura de la OAS es la mayor de las alturas de los planos (cero si las alturas de los planos
son negativas).

Nota.— EI soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS contiene también una calculadora de OCH
que indicara la altura de la superficie OAS Z por encima de cualquier emplazamiento X, Y e incluye
todos los ajustes especificados para la geometria ILS, las dimensiones de aeronaves, la pendiente de
ascenso en aproximacion frustrada y la RDH de-GLS.

6.4.8.6 Construccion de la plantilla para las OAS

Las plantillas, o vistas en planta de los contornos de las OAS a escala cartografica, se emplean en
ocasiones como ayuda en la identificacion de obstaculos para el levantamiento topografico detallado
(véase la Figura 111-3-6-12). Los datos de las OAS en el soporte I6gico de OAS de los PANS-OPS
incluyen las coordenadas de los puntos de interseccién de las superficies en pendiente al nivel del umbral
y a 300 m sobre el nivel del umbral para Cat | (véase la Figura 111-3-6-13). Estan a 150 m para Cat II.
Las coordenadas de la interseccion al nivel del umbral se identifican mediante las letras C, D y E.

6.4.8.7 Ajuste de las constantes OAS

6.4.8.7.2 Razones para el ajuste de las constantes. Las constantes pueden modificarse a partir del
soporte légico de OAS de los PANS-OPS para considerar:

a) las dimensiones de una determinada aeronave;
b) laaltura del punto de cruce de referencia (DCP) GLS;

c) una anchura del curso GLS superior a 210 m en el umbral (+/- 105 m a cada lado de la
derrota de aproximacion final); y

d) la pendiente de ascenso en aproximacion frustrada-y
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e) la mejora de la actuacion del haz debido a la utilizacion de pilotos automaticos
certificados para operaciones de Cat Il (véase 6.4.8.7.6).

6.4.8.7.3 Dimensiones de determinadas aeronaves. Efectuar un ajuste es obligatorio cuando las
dimensiones la envergadura alar de la aeronave execedan excede de aquellas especificadas en 6.1.3,
“Condiciones normalizadas” y es opcional en el caso de aeronaves de dimensiones envergaduras alares
mas reducidas. El soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS ajusta automaticamente los coeficientes de
las OAS y las coordenadas de sus plantillas a las dimensiones normalizadas de las aeronaves de las
Categorias A, B, C, D, y D; procedera de la misma forma para las dimensiones especificas de aeronaves
de cualquier categoria. La siguiente formula correctora la utiliza para ajustar el coeficiente C para las
superficies W5 W=, X e Y:

—Superficie W*: G *corr =G, *—(t—6)
Superficie X: Cycorr =C,— By x P
Superficie Y:  Cycorr =Cy— By xP
donde:

P = [tUBx os + ((t-3)/B,), de ambos valores, el que sea maximo] — [6/B, 0 30 + 3/B,, de
ambos valores, el que sea maximo; y

S semienvergadura
t = distancia vertical entre las trayectorias de-laantera-GP del punto de control de guia y la
parte inferior de las ruedas conforme a 6.1.3 a).

6.4.8.7.5  Anchura del curso GLS mayor que 210 m en el umbral-{+/~105-m-a-cada-lado-de-la-derrota
de-aproximaciénfinal). Cuando la anchura del curso GLS en el umbral sea mayor que el valor nominal de

210 m (+/- 105 m a cada lado de la derrota de aproximacion final), se utilizara el método del modelo de
riesgo de colision (CRM) descrito en 6.4.9. No deberan efectuarse ajustes para anchuras de sector
inferiores a 210 m, y estan inhibidos en el soporte I6gico de OAS de los PANS-OPS.

6.4.8.7.6  Uso del piloto automatico (autoconectado) en Categoria Il. Las OAS de Categoria Il pueden
reducirse para reflejar la mejora en el mantenimiento del haz de los pilotos automaticos cuando la
autoridad competente los certifique para la operacion. Esta reduccion se logra en el soporte I6gico de OAS de
los PANS-OPS mediante las constantes A, B y C modificadas para la superficie X e introduciendo una
superficie adicional (denominada W*) [véase la Figura 11-1-1-11 c)]. El uso de estas superficies reducidas
no deberia autorizarse para aproximaciones que no se realicen con piloto automético autoconectado.

6.4.8.7.67 Pendiente de aproximacion frustrada. Si pueden lograrse pendientes de ascenso en
aproximacion frustrada mejores que el valor nominal del 2,5%, podran ajustarse las superficies Y y Z. Esto
se realizard seleccionando en el soporte logico de OAS de los PANS-OPS la pendiente de ascenso en
aproximacion frustrada deseada. A continuacion el programa ajustara las constantes de las superficies Y 'y Z.
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6.4.8.8 Determinacion de la OCA/H con OAS

6.4.8.8.1 Generalidades. La OCA/H se calcula considerando todos los obstaculos que penetran en las
superficies ILS béasicas definidas en 6.4.7.2 y las OAS aplicables a la categoria operacion GLS-de-ta
Categoria—t en cuestion. Las excepciones de 6.4.7.3, “Determinacion de la OCA/H con superficies ILS
basicas” para obstaculos que penetren en las superficies ILS béasicas podran aplicarse en el caso de
obstaculos que penetren en las OAS, siempre que se cumplan los criterios de dicho parrafo. Para
operaciones GLS de Categoria I, se aplican las OAS de operaciones ILS Cat |; para operaciones de
Categoria Il y de Categoria Ill, se aplican las OAS de operaciones Cat Il y las porciones de OAS de Cat |
por encima de los limites de Cat II.

6.4.8.8.3.2 Excepciones y ajustes de los valores de la Tabla I11-3-6-3. Los valores de la Tabla I11-3-6-3
han sido calculados para considerar aeronaves que utilicen procedimientos manuales normales para
aterrizajes demasiado largos a partir de la OCA/H en la trayectoria nominal de aproximacion. Los valores
de la Tabla 111-3-6-3 no se aplican a las operaciones de Categoria Ill. Los valores no tienen en cuenta el
desplazamiento lateral de ningin obstaculo ni la probabilidad de desplazamiento lateral de ninguna
aeronave. Si es necesario considerar conjuntamente ambas probabilidades, debera utilizarse el CRM
estudiado en 6.4.9. Los valores de la Tabla I11-3-6-3 podran ajustarse a tipos determinados de aeronaves
cuando se disponga de las correspondientes pruebas teéricas y de ensayos en vuelo, es decir, el valor de
pérdida de altura correspondiente a una probabilidad de 1 x 10 (basada en una velocidad en
aproximacion frustrada de 10%).

6.4.9 Margen de franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision —
aplicacién del modelo de riesgo de colision (CRM) para operaciones GLS

Nota.— Se encuentra en preparacién una aplicacion de CRM especifica para GLS.

6.4.9.1 Generalidades. EI CRM para ILS es un programa de computadora que establece el riesgo numérico
gue puede compararse con el nivel de seguridad operacional deseado para aeronaves a una OCA/H
determinada. EI CRM para ILS puede utilizarse para operaciones GLS de-Categorfa—t mientras esta en
preparacion el CRM especifico para GLS. En el Manual de utilizacion del modelo de riesgo de colisidn
(CRM) para operaciones ILS (Doc 9274) se presentan la descripcién del programa CRM para ILS y las
instrucciones para su uso, incluyendo el formato preciso de los datos de entrada necesarios y de los
resultados obtenidos.

6.4.9.2 Datos de entrada. EI CRM requiere los siguientes datos de entrada:

a) Detalles del aerédromo: nombre, posicion del umbral de la pista y orientacion de la pista,
elevacion del umbral por encima del MSL vy detalles del tramo precedente;

b) Parémetros GLS: Categoria {Cat+-solamente}, angulo de la trayectoria de planeo, distancia
GARP — LTP, anchura del curso GLS y altura del DCP;
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Origen:

IFPP

Justificacion:

Mediante la enmienda se proponen nuevos criterios para el disefio de
procedimientos para apoyar las operaciones GBAS CAT Il/lll. La
implantacion de los procedimientos GBAS CAT II/lIl dardn como
resultado mayores beneficios, por ejemplo, una reduccién del tiempo entre
aproximaciones y la disponibilidad de aproximaciones de precision donde
el ILS no puede aplicarse en virtud de restricciones a causa del terreno.

La definicion de criterios de disefio relativos al GBAS CAT I/l
permitirA una implantacion uniforme y congruente de estos
procedimientos.

PROPUESTA INICIAL 2
Altitudes y niveles de vuelo en las cartas.

PARTE |

ASPECTOS GENERALES

Seccion 3

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA

Capitulo 5

INFORMACION PUBLICADA PARA PROCEDIMIENTOS DE SALIDA

Tabla 1-3-5-1.  Altitudes/niveles de vuelo de procedimiento en las cartas

“Ventana” de altitud/nivel de vuelo

17 000 FL220

10 000 10 000

Altitud/nivel de vuelo “a o por encima de” 7000 FL60
Altitud/nivel de vuelo “a o por debajo de” 5000 FL50
Altitud/nivel de vuelo “ebligateriate™“a” 3000 FL30
A L
Espere Prever 5 000 Espere

Altitud/nivel de vuelo “previst a(0)”

Prever FL50
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Seccion 4
PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION Y LLEGADA
Capitulo 3

TRAMO DE APROXIMACION INICIAL

3.2 SELECCION DE ALTITUD
3.2.1 Altitudes minimas
Las altitudes minimas para el tramo de aproximacidn inicial se estableceran en incrementos de 100 ft 0 50
m segln proceda. La altitud seleccionadadel tramo de aproximacion inicial no podra ser inferior a la
altitud delestablecida para el procedimiento de hipédromo o del procedimiento de inversién, cuando se
requiera alguno de ellos. Ademas, las altitudes establecidas para el tramo de aproximacion inicial no
deben ser inferiores a ninguna otra altitud especificada para cualquiera de las partes de los tramos de
aproximacion intermedia o de aproximacion final.
Capitulo 9
CARTAS/AIP

9.5 DENOMINACION DE PROCEDIMIENTOS
PARA CARTAS DE LLEGADA Y APROXIMACION

9.5.4 Casilla de minimos

Tabla 1-4-9-1. Altitudes/niveles de vuelo de procedimiento en las cartas

“Ventana” de altitud/nivel de vuelo 17 000 FL220
10 000 10 000

Altitud/nivel de vuelo “a o por encima de” 7000 FL60
Altitud/nivel de vuelo “a o por debajo de” 5000 FL50
Altitud/nivel de vuelo “ebligaterie™a” 3000 FL30
Altitud/nivel de vuelo de-procedimiento 5000 FL50

“recomendad a(0)”

Altitud/nivel de vuelo “prevista(o)” Prever 5000 Prever FL50
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PARTE Il

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE

Seccion 5
PUBLICACION
Capitulo 1
PUBLICACION Y CARTAS — GENERALIDADES

1.5 DESCRIPCION FORMAL DEL PROCEDIMIENTO
EN FORMA DE TEXTO O TABLA

1.5.2 Un procedimiento RNAV se determina por uno o varios puntos de recorrido, cada uno de ellos
determinado por un nombre, una terminacion de trayectoria y un conjunto de limitaciones. Aun cuando
las altitudes/niveles de vuelo “recomendadas(os)” y “previstas(os)” pueden representarse en las cartas, no
se codifican en las bases de datos de navegacion.

Origen: Justificacion:

IFPP Con la Enmienda 60 del Anexo 4 y la Enmienda 8 de los PANS-OPS se
habia introducido una nueva definicién de altitud de procedimiento. Con
esta propuesta de enmienda se garantiza el uso correcto del término de
altitud de procedimiento en todos estos documentos, con base en la nueva
definicion.
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PROPUESTA INICIAL 3
Operaciones simultaneas en pistas paralelas y casi paralelas.

Parte |

ASPECTOS GENERALES
Seccion 3

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA

Capitulo 6

OPERACIONES SIMULTANEAS EN PISTAS DE VUELO
POR INSTRUMENTOS PARALELAS O CASI PARALELAS

6.2 OPERACIONES SEGREGADAS EN PISTAS PARALELAS

Cuando se prevea utilizar simultineamente un procedimiento de salida por instrumentos y un

procedimiento de aproximacion por instrumentos en la misma direccion en pistas paralelas, las derrotas

nominales del procedimiento de salida y del procedimiento de aproximacion frustrada tendran, por lo

menos, una divergencia de 30° lo antes posible [véase la Rarte-H; Seccion 4, Capitulo 10—~Sistema-de
e . )

Seccion 4

PROCEDIMIENTOS DE LLEGADA Y APROXIMACION

Insértese el capitulo nuevo siguiente:

Capitulo 10

APROXIMACIONES SIMULTANEAS A PISTAS DE VUELO
POR INSTRUMENTOS PARALELAS O CASI PARALELAS

Nota.— Los textos de orientacion figuran en el Manual sobre operaciones simultaneas en pistas
de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (Doc 9643).

10.1 GENERALIDADES

10.1.1 Se pueden realizar operaciones de aproximacion paralelas simultaneas utilizando cualquier
combinacion de procedimiento de aproximacion por instrumentos tridimensional (3D).
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Nota 1.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo
(PANS-ATM, Doc 4444), figuran procedimientos detallados respecto de los requisitos de guia de
aeronaves en los procedimientos de aproximacion paralela simultanea.

Nota 2.— Un solo sistema de aumentacion basado en tierra (GBAS) puede prestar servicio a multiples
pistas.

10.1.2 Cuando se prevea utilizar simultdneamente procedimientos de aproximacion a pistas paralelas, se
aplicaran los siguientes criterios adicionales en el disefio de los dos procedimientos:

a) cuando el procedimiento de llegada y aproximaciéon publicado que el punto de referencia de
aproximacion inicial (IAF) o el punto de referencia intermedio (IF) corte el curso o derrota de
aproximacién final, las altitudes minimas de los tramos de aproximacion intermedia de los dos
procedimientos diferiran en 300 m (1000 ft) como minimo, a menos que se utilice una
aproximacion RNP AR conforme a 10.3 o se emplee exclusivamente guia vectorial para cortar las
derrotas de aproximacion final; y

b) las derrotas nominales de los dos procedimientos de aproximacién frustrada divergiran 30° como
minimo. Los virajes conexos se designaran como “lo antes posible”.

Nota.— Un vector o un procedimiento de llegada y aproximacién publicado que corta el IAF o el IF
puede cortar el curso o la derrota de aproximacion final.

10.2 FRANQUEAMIENTO DE OBSTACULOS

10.2.1 Los criterios de franqueamiento de obstaculos en aproximaciones, segin se especifican en los
capitulos designados, se aplican a cada uno de los procedimientos de aproximacion paralela.

10.2.2 A fin de proteger los virajes prematuros que puedan requerirse para evitar una intrusion de
aeronaves desde la pista adyacente, en las operaciones de aproximacién paralela independientes se
incluird una evaluacion de obstaculos del area adyacente hasta el tramo de aproximacion final al lado
opuesto de la otra pista paralela. Esto puede efectuarse utilizando un conjunto de superficies de
evaluacion de obstaculos para aproximaciones paralelas (PAOAS) definidas por separado, que se incluye
en el apéndice de este capitulo. Aunque el método descrito en el apéndice se basa en el uso de
aproximaciones con el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), la técnica de evaluacion puede
utilizarse también para las operaciones de aproximaciéon paralela independientes con otros tipos de
aproximacion aprobados.

10.3 ESTABLECIDA EN LA AR APCH

Cuando se utilice el procedimiento de “establecida en la RNP AR APCH?”, el disefio de procedimientos de
aproximacion paralela independientes incluird una evaluacion de obstaculos del &rea adyacente a las
porciones del tramo de aproximacion final que estan alineadas con la prolongacion del eje de pista
(véase 10.2.2).

Nota.— En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo
(PANS-ATM, Doc 4444), figuran disposiciones detalladas respecto de la utilizacion del procedimiento
‘establecida en RNP AR APCH’ en las aproximaciones paralelas simultdneas.
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10.4 PROMULGACION
Se incluird una nota en la carta para indicar que estan autorizados los procedimientos de aproximacion
para operaciones simultaneas independientes o dependientes. En la nota se especificaran las pistas que

corresponda y si estan poco separadas.

Nota.— En el Manual de cartas aeronauticas (Doc 8697) figuran textos de orientacion.

Fin del texto nuevo.

Nota editorial.— Trasladese la Parte 11, Seccién 1, Capitulo 1, Apéndice D de la nueva Parte |, Seccion 4,
Capitulo 10. Enmiéndese el texto trasladado conforme a lo siguiente:

Apéndice B-del Capitulo 10

APROXIMACIONES PARALELAS INDEPENDIENTES
A PISTAS PARALELAS POCO SEPARADAS

1. INTRODUCCION

1.3 Se consider6 gue existe una diferencia entre los actuales procedimientos de aproximacion de
precision descritos en el la Parte 11, Seccion 1, Capitulo 1, “Sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS)”
y en la Parte Il, Seccién 1, el Capitulo 3, “MLS”, y los procedimientos de evasion. Para los
procedimientos de aproximacion, se pueden obtener abundantes datos de los que se derivan las
probabilidades estadisticas de distribucion de aeronaves. Tras fijar un nivel deseado de seguridad
operacional (TLS) de 107, se derivan las superficies de evaluacion de obstaculos (OAS) y el modelo de
riesgo de colision (CRM). Este tipo de metodologia no se consideré factible para las superficies de
evaluacion durante la maniobra de evasion, debido a la baja probabilidad de que se realice una maniobra
de evasién. Los informes de un Estado estimaban inicialmente que la frecuencia de las maniobras de
evasion durante aproximaciones simultaneas era del orden de 10y 10°° por aproximacién, o ain menor.

3. APLICACIC'),N DE LOS CRITERIOS DE LAS SUPERFICIES DE EVALUACION
DE OBSTACULOS PARA APROXIMACIONES PARALELAS (PAOAS)

3.1 Generalidades

Ademés de la aplicacion de los criterios OAS especificados en el la Parte I, Seccion 1, Capitulo 1, 1.4.8,
“Margen de franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision — Aplicacion de criterios relativos a
las superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)”, las superficies de evaluacion de obstaculos para
aproximaciones paralelas (PAOAS) se definen para proteger la ejecucion de maniobras de viraje y
ascenso inmediatas a la altura/altitud y rumbo asignados. Los criterios de las PAOAS se utilizan para
mostrar el margen de franqueamiento de obstaculos, dando cabida a virajes de hasta 45° desde la
trayectoria de aproximacion y al |n|C|o de la maniobra de eva5|on mas baja a 120 m (400 ft) por encima
de Ia elevacmn del umbral. 3
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3.2 Definicion de superficies

3.2.1 Las PAOAS consisten principalmente en dos superficies planas en pendiente (identificadas
como Pl y P2) ubicadas en el lado de la pista opuesto a la pista adyacente. La geometria de estas
superficies en pendiente se define de manera similar a las superficies OAS [véase el la Parte 1l, Seccion 1,
Capitulo 1, 1.4.8.4, “Definicion de las superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)”] mediante una
ecuacién lineal de la forma z = Ax + By + C. Las constantes estan asociadas al angulo de la trayectoria de
planee vertical efectivo minimo solamente, no dependen de la categoria de las operaciones ILS/MLS ni
de la distancia entre el localizador y el umbral. Las constantes figuran en la Tabla H-+-+-Ap-B-1-1-4-10-
Ap-1 para procedimientos ILS, MLS, con sistema de aterrizaje GBAS (GLS), y procedimiento de
aproximacion con guia vertical (APV) | y CAT | basados en el sistema de aumentacion basado en
satélites (SBAS) y en la Tabla 1-4-10-Ap-2 para procedimientos APV basados en navegacion vertical
barométrica.

inico—de-distribucién-combinada—de-superficies OAS—y a ustra—en-la—Figura )
Las superficies finalizan a una altura de 300 m (1 000 ft) por debajo de la altitud/altura minima asociada
con la guia vectorial radartactica.

3.2.3 Los obstaculos que penetran las superficies P1 y P2 pueden ignorarse si:

a) la altura del obstaculo por encima del umbral de aterrizaje es inferior a 200 ft; o

b) el obstaculo esta emplazado por debajo de la superficie z o sus superficies laterales.

3.3 Caélculo de la altura de las PAOAS

Para calcular la altura z de las superficies P1 o P2 en un lugar x’, y’, las constantes apropiadas deberian
ser las de la Tabla H-+-1-Ap-B-1 1-4-10-Ap-1 o de la Tabla I-4-10-Ap-2 y ser sustituidas en la ecuacion z
= Ax’ + By’ + C. De igual forma, la altura de las superficies OAS deberia calcularse de acuerdo a lo
establecido en el la Parte Il, Seccion 1, Capitulo 1, 1.4.8. Por lo tanto, la altura de las PAOAS se
determina como se especifico previamente en 3.2, “Definicion de superficies”.

3.4 Evaluacion de obstaculos

Tabla H-1-1-Ap-D-1-1-4-10-Ap-1. Constantes para el calculo de las PAOAS
para aproximaciones ILS, MLS,GLS, y APV |y CAT I basadas en SBAS

PAOAS A B C
P1 tan 0 0,091 5
P2 0 0,091 15

0 = angulo de la trayectoria de planeo ILS, GLS, SBAS APV | 0 SBAS CAT |l o
angulo de elevacién MLS

Coordenadas PAOAS en metros
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Tabla I-4-10-Ap-2. Constantes para el calculo de las PAOAS
para aproximaciones APV basadas en Baro-VNAV

PAOAS A B C
P1 tan 0 0,091 -35
P2 0 0,091 -35

6 = VPA minimo a la temperatura minima publicada

{1 Wi Contorno: 600 m
4

- i Contorno: 600 m "
G H

Nota.— El valor Y de las PAOAS Y se mide desde el eje de la pista izquierda/derecha, segin corresponda.

Coordenadas de contorno de 600 m de las PAOAS

Coordenadas de contorno de 600 m de
las PAOAS
F”” G”” H””

X Véase a continuacion -12900

Y 0 6429 6429

Z 600 600 600

Las coordenadas X de los puntos F”” y G” dependen del angulo de la trayectoria de planeo, de acuerdo con lo
siguiente:
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Coordenadas X para los puntos F”” y G™:

Angulo de trayectoria | Coordenada X Coordenada X
de planeo (grados) punto F”” punto G””
2,5 13628 229

2,6 13103 220

2,7 12617 212

2,8 12166 204

2,9 11745 197

3,0 11353 191

31 10986 185

3,2 10642 179

3,3 10319 173

3.4 10015 168

3,5 9728 164

Figura H-1-1-Ap-D-11-4-10-Ap-1.

Ejemplo de contornos de las PAOAS y OAS

Parte 11

PROCEDIMIENTOS CONVENCIONALES

Seccion 1

APROXIMACIONES DE PRECISION

Capitulo 1

SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS (ILS)

1.1.6 Referencias

Los elementos que figuran en este capitulo se abordan y amplian en los textos siguientes:

a) antecedentes relativos al calculo de las OAS (Adjunto de la Parte I, parrafo 1) y a la actuacion
del equipo de a bordo y del equipo de tierra que entran en el calculo de las OAS (Adjunto de la
Parte 11, parrafo 2);

b) aproximacion frustrada con viraje después de la aproximacion de precision (Apéndice A);

dc) determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/ elevacion

MLS (Apéndice C); y

ed) el soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int) bajo

“Publications™].




Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos siguientes en consecuencia.

Capitulo 3
MLS

3.1 INTRODUCCION

3.1.6 Referencias

Los textos mencionados a continuacion estan relacionados con los textos que figuran en este capitulo y
los amplian:

a) antecedentes relativos al calculo de las OAS (Adjunto de la Parte Il, parrafo 1) y a la actuacion
del equipo de a bordo y del equipo de tierra que entran en el calculo de las OAS (Adjunto de la

Parte Il, parrafo 2);
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b) aproximacién frustrada con viraje después de la aproximacion de precision (Apéndice A del
Capitulo 1);

dc) determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/elevacion
MLS (Apéndice C del Capitulo 1); y

ed) el soporte 14gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int) bajo
“Publications™].

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos siguientes en consecuencia.
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PARTE IlI

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION
BASADA EN LA PERFORMANCE

Seccion 3

CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos siguientes en consecuencia.
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Capitulo 6

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION DE PRECISION — GLS

6.1 INTRODUCCION

6.1.6 Referencias

Las referencias siguientes corresponden al material contenido en este capitulo y lo amplian:

a)

b)

informacidn sobre textos relativos a la obtencién de las OAS (Adjunto de la Parte I, parrafo 1)
y a la actuacion de los equipos de tierra y de a bordo que se supone para la obtencién de las
OAS (pérrafo 2);

aproximacién frustrada con viraje después de una aproximacion de precision (Parte I, Seccién
1, Capitulo 1, Apéndice A);

dc)

ed)

determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/elevacion
MLS (Parte 11, Seccién 1, Capitulo 1, Apéndice C); y

El soporte I6gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int)
bajo “Publications”].




Nota editorial.—

Vuélvanse a numerar los parrafos siguientes en consecuencia.

Origen:

IFPP

Justificacion:

En la propuesta de enmienda figuran nuevos criterios para el disefio de
procedimientos y los correspondientes requisitos de promulgacion para
apoyar operaciones simultaneas en pistas paralelas y casi paralelas.
Estipular criterios estandares para el disefio y la promulgacion de estos
procedimientos permitird una aplicacién armonizada y se aprovecharan
plenamente las capacidades PBN.
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PROPUESTA INICIAL 4
Superficie de tramo visual (VSS).

Parte |
GENERALIDADES

Seccion 4

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION Y LLEGADA

Capitulo 5
TRAMO DE APROXIMACION FINAL

5.4 ALTITUD/ALTURA DE FRANQUEAMIENTO DE OBSTACULOS (OCA/H)

5.4.6 Proteccion para el tramo visual del procedimiento de aproximacién

En las AIP, Seccion AD 2.23, Penetracion en la superficie de tramo visual (VSS), se promulgara una
indicacién para sefialar que se ha penetrado un VSS.

Nota.— En el Manual para los servicios de informacion aeronautica (Doc 8126) figuran textos de
orientacion acerca de la promulgacion de penetracion en el VSS.

Origen: Justificacion:

IFPP Mediante la enmienda propuesta se tratan cuestiones que se asocian al requisito que
figura en el Anexo 4y en los PANS-OPS de identificar penetraciones en la superficie
de tramo visual (VSS) en las cartas de aproximacion por instrumentos. Desde su
introduccidn en la documentacion de la OACI, los Estados y los representantes de la
comunidad de usuarios han cuestionado la utilidad que tiene esta informacion para el
piloto. También se destac6 que la representacion de las penetraciones en la VSS en
las cartas de aproximacién puede, en realidad, generar confusion sin que agregue
ventajas, en especial a la luz del hecho de que la mayoria de los pilotos no entiende
bien el concepto de VSS.

Otro factor que complica las cosas en la representacion cartografica de las
penetraciones en la VSS son las diferentes dimensiones de la VSS cuando estan
presentes en la misma carta varias lineas de minimos; esto generaria una gran
cantidad de obstaculos que deberian indicarse en la carta de aproximacion por
instrumentos para cada VSS.

En esta la enmienda propuesta se atienden las preocupaciones en cuestion, se propone
suprimir el requisito de identificacion cartografica e incluir la identificaciéon de las
penetraciones en la VVSS en una nueva seccion de la AIP del Estado.
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PROPUESTA INICIAL 5
PBN con criterios XLS (utilizacién de tramos RF).

ARP
ASE
ATC

FA
FACF
FAF

GBAS
GCE
GLS

PA

PAOAS

PAPI

Parte |

ASPECTOS GENERALES
Seccion 1

DEFINICIONES, ABREVIATURAS Y ACRONIMOS
Y UNIDADES DE MEDIDA

Capitulo 2

ABREVIATURAS Y ACRONIMOS

Punto de referencia de aerédromo
Error del sistema altimétrico
Control de transito aéreo

Rumbo desde un punto de referencia hasta una altitud
Punto de referencia de captacion de aproximacién final
Punto de referencia de aproximacién final

Sistema de aumentacion basado en tierra
Error de construccion de la trayectoria de planeo
Sistema GBAS de aterrizaje

Aproximacion de precision

Superficie de evaluacion de obstaculos para aproximaciones paralelas
Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
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Parte |11

PROCEDIMIENTOS CONVENCIONALES
Seccion 1
APROXIMACIONES DE PRECISION
Capitulo 1

SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS (ILS)

1.1.6 Referencias
Los elementos que figuran en este capitulo se abordan y amplian en los textos siguientes:
a) antecedentes relativos al calculo de las OAS (Adjunto de la Parte I, parrafo 1) y a la actuacion

del equipo de a bordo y del equipo de tierra que entran en el calculo de las OAS (Adjunto de la
Parte Il, parrafo 2);

b) aproximacion frustrada con viraje después de la aproximacion de precision (Apéndice A);

dc) determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/elevacion
MLS (Apéndice C); ¥

ed) el soporte I4gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int) bajo
“Publications”]; y

e) distancia minima entre los puntos de interceptacion del localizador y la trayectoria de planeo
después de un viraje con radio constante hasta un punto de referencia (RF) hacia el curso del
localizador (Apéndice F).

Ejemplos del calculo de la OCA/H pueden encontrarse en el Manual de construccion de procedimientos
de vuelo por instrumentos (Doc 9368).

1.2.3 Area del tramo de aproximacion inicial

El area se describe en los criterios generales (véase la Parte I, Seccion 4, Capitulo 3, 3.3.3, “Area”). La
diferencia consiste en que el punto de referencia de la aproximacion intermedia (IF) debe situarse entre
los limites de utilizacion de la sefial del curso del localizador ILS (excepto cuando se utiliza un viraje RF
hacia el curso del localizador en el tramo de aproximacion intermedia conforme a los criterios de 1.3.6), y
normalmente a una distancia que no exceda de 46 km (25 NM) desde la antena del localizador. Cuando se
proporcione guia de derrota hasta el IF mediante radar, el area se determinara de acuerdo con lo
establecido en 6.2, “Tramo de aproximacion inicial” (Seccion 2, Capitulo 6, “SRE”).
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1.3 TRAMO DE APROXIMACION INTERMEDIA
1.3.1 Generalidades
1.3.1.1 El tramo de aproximacion intermedia para el ILS difiere de los criterios generales en que:

a) laalineacion coincide con el curso del localizador;

b) lalongitud puede reducirse; y

c) en determinados casos las areas secundarias pueden suprimirses; y

d) si se utiliza un viraje RF hacia el curso del localizador, se aplican los criterios especificos
de 1.3.6.

1.3.1.2 Las areas primaria y secundaria en el punto de aproximacién final (FAP)se definen en funcién de
las superficies ILS. Por consiguiente, se aplican los criterios de la Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, “Tramo
de aproximacion intermedia” excepto en lo que se refiere a alineacion, la longitud y la anchura del area y
el margen de franqueamiento de obstaculos, que sera modificado o ampliado en los parrafos siguientes.
Para los tramos de aproximacién inicial RNAV, los criterios aplicables son los de los correspondientes
capitulos sobre la RNAV

1.3.2 Alineacién en el tramo de aproximacion intermedia

El tramo de aproximacién intermedia de un procedimiento ILS se alineara con el curso del localizador-,
excepto cuando se utilice un viraje RF hacia el curso del localizador (véase 1.3.6).

1.3.3 Longitud del tramo de aproximacion intermedia

1.3.3.3 Los valores minimos para la distancia entre el localizador y la interceptacién de la trayectoria de
planeo, se especifican en la Tabla I1-1-1-1; sin embargo, estos valores minimos s6lo deberian utilizarse si
el espacio aéreo utilizable esta restringido. La longitud maxima del tramo estd determinada por el
requisito de que debe estar situado totalmente dentro de los limites de utilizacion de la sefial del
localizador y, normalmente, a una distancia que no exceda de 46 km (25 NM) desde la antena del
localizador. Para virajes RF hacia el curso del localizador, véase 1.3.6.

1.3.4 Anchura del area del tramo de aproximacion intermedia

1.3.4.3 El &rea primaria se determina uniendo el area primaria de la aproximacién inicial con las
superficies de aproximacion final (en el FAP). En el punto de enlace con el tramo de aproximacién
inicial, la anchura de cada area secundaria equivale a la mitad de la anchura del area primaria y disminuye
hasta cero al enlazar con las superficies de aproximacion final. Véanse las Figuras I1-1-1-1, 11-1-1-2
y 11-1-1-3. Para virajes RF hacia el curso del localizador, véase 1.3.6.
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Insértese el texto nuevo siguiente:

1.3.6 Viraje RF hacia el curso del localizador

1.3.6.1 El tramo de aproximacion intermedia puede incorporar una ruta de navegacion basada en la
performance (PBN) que termine en un viraje de radio a punto de referencia hacia el curso del localizador.
En este caso, el viraje RF terminard en un punto de recorrido emplazado en el curso del localizador.
La posicion de este punto de recorrido se considera como el punto de interceptacion del localizador.
Véase la Parte Ill, Seccion 1, Capitulo 1, Tabla I11-1-1-1 con respecto a las especificaciones de
navegacion que pueden utilizarse para el tramo de aproximacién intermedia.

1.3.6.2 La distancia minima entre los puntos de interceptacion del localizador y la trayectoria de planeo
de la Tabla I1-1-1-1 se aplican hasta temperaturas de ISA +30 grados y hasta puntos de interceptacién de
la trayectoria de planeo a 3 000 ft sobre la elevacion del aerddromo. Para los casos en que se supera
cualquiera de estos valores, se aplicaran los criterios del Apéndice F. Cuando estos supuestos de
temperatura y altura de interceptacién resultan demasiado restrictivos, puede aplicarse lo prescrito en el
Apéndice F. La longitud total maxima del tramo de aproximacion intermedia no sobrepasara 18,5 km
(10 NM). Ademas, en el caso de operaciones de CAT Il y Ill, la distancia minima entre el punto de
referencia final del viraje RF y el umbral de aterrizaje sera de 9,3 km (5 NM).

1.3.6.3 El descenso en el tramo de aproximacion intermedia se ajustard a los criterios generales de la
Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.3 “Altitud/altura del procedimiento y pendiente de descenso”. Si se requiere
un descenso después del viraje RF al curso del LOC, se aplicaran los criterios del Apéndice F, y debera
disponerse de franqueamiento de obstaculos en el area de aproximacion intermedia total conforme a la
Parte I, Seccidn 4, Capitulo 4, 4.3.2 “Franqueamiento de obstaculos”. La limitacion de altitud en el punto
de referencia final del viraje RF debera ser un “ventana” de altitud. El valor superior de la ventana se ajustard a
los célculos del Apéndice F o serd igual a la altitud de interceptacion si se aplica la longitud minima que
figura en 1.3.6.2. El valor inferior de la ventana cumplira los requisitos de altitud minima del viraje RF.

Nota.— Si los célculos dan como resultado la misma altitud para el valor superior y el valor

inferior de la ventana, la limitacion en el punto de referencia final del viraje RF pasa a ser la altitud “a”.

1.3.6.4 Los criterios para la construccion del viraje RF definidos en la Parte Ill, Seccion 2, Capitulo 2,
2.4 “Método de viraje RF” se aplican con las adiciones siguientes (véase la Figura II-1-1-7):

a) los limites del viraje RF deberan prolongarse una tolerancia paralela a la derrota (ATT)
después del punto de referencia final del viraje RF considerando la anchura y los valores de
tolerancia del punto de referencia de la especificacion de navegacion asociados al viraje RF;

b) el limite del tramo subsiguiente es la recta D”-E” y la prolongacion de la recta D-D” se
considera como area primaria solamente;

c) silosarcos limitadores (primario o secundario) en el lado interior del viraje cortan la prolongacion
de la recta D-D”, entonces la prolongacion pasa a ser el borde del area después de la interseccion,
de lo contrario los limites RF se unirén al tramo subsiguiente desde una ATT después del
punto de referencia final del viraje mediante una recta a 30° hasta el curso del LOC; y

d) silos arcos limitadores (primario o secundario) en el lado exterior del viraje cortan la prolongacion
de la recta D-D”, entonces los arcos deben unirse a la prolongacion mediante una tangente
con ensanchamiento de 15° desde el curso del LOC, de lo contrario los limites RF se uniran al
tramo subsiguiente desde una ATT después del punto de referencia final del viraje mediante
una recta a 30° hasta el curso del LOC.

Fin del texto nuevo.
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1.4 APROXIMACIONES DE PRECISION

1.4.3 Punto de referencia de descenso

1.4.3.2 Margen de franqueamiento de obstaculos en el punto de referencia de descenso. Cuando se
proporciona punto de referencia de descenso, las superficies de aproximacion de precisién comienzan en
el punto anterior del area de tolerancia del FAF (véase la Figura 11-1-1-2). Las disposiciones de la Parte I,
Seccion 2, Capitulo 2, 2.7.4, “Obstaculo proximo a un punto de referencia de aproximacion final o a un
punto de referencia de escalon de descenso” que permiten ignorar los obstaculos situados en las
proximidades del punto de referencia, se aplican a la zona situada por debajo de la pendiente
del 15% dentro de las superficies de precisién (Cat H, pendiente del 15% o pendiente nominal
multiplicada por 2,5, de ambos valores el que sea mayor). Cuando no se proporciona punto
de referencia de descenso en el FAP, no se admite reduccion alguna de las superficies de precision
{véase-la-Figura-H-1-1-3). Si las superficies de precision se extienden entrando en el tramo precedente, no
se extenderan mas alla del-tramo-de-aproximacion—intermedia de la tolerancia del punto de referencia

anterior del IF (véase la Figura 11-1-1-3) o el borde del area primaria intermedia (véase la Figura 11-1-1-7).

1.7 PROMULGACION

1.7.1 Generalidades

1.7.1.3 Cuando se utiliza un ruta PBN con un viraje RF hacia el curso del localizador en el tramo de
aproximacion intermedia, el Gltimo elemento de la descripcion del procedimiento PBN sera el punto de
recorrido al final del viraje RF con una limitacion de “ventana” de altitud, o una limitacion de altitud “a”
(véase la Nota de 1.3.6.3).

Tabla I1-1-1-1. Distancia minima entre los puntos de interceptacion
del localizador y la trayectoria de planeo

Angulo de interceptacion
con el localizador

(grados) Cat A/B/H Cat C/D/IE
< 0-— 15 o viraje RF al curso del 2,8 km (1,5 NM) 2,8 km (1,5 NM)
LOC
16 —30 3,7 km (2,0 NM) 3,7 km (2,0 NM)
31—60 3,7 km (2,0 NM) 4,6 km (2,5 NM)
61 —90 3,7 km (2,0 NM) 5,6 km (3,0 NM)

0 dentro de un procedimiento
de hipédromo o de inversion
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Insértese la nueva figura después de la Figura I1-1-1-7.

r+ 1,5XTT + BV+0,1

30° a cursa del LOC

r+ 0,75XTT + BV/2+0,05

AT
[ ] Avea primaria: MOC = 150 m (492 ft}

15° desde el cursa del LOC

I, >

Figura 11-1-1-7. Area de construccion para virajes de radio a punto de referencia
hacia el curso del localizador
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Nota.— Vuélvanse a numerar las figuras siguientes en consecuencia.

Insértese el nuevo Apéndice F siguiente:

Apéndice F del Capitulo 1
DISTANCIA MINIMA ENTRE LOS PUNTOS DE INTERCEPTACION DEL LOCALIZADOR Y
LA TRAYECTORIA DE PLANEO DESPUES DEL VIRAJE RF HACIA EL CURSO DEL
LOCALIZADOR/APROXIMACION FINAL

1. El célculo empieza con la altura del punto de aproximacion final (FAP) por encima de la
elevacion del umbral, hepp:

hpap = altpap — LTPgey €Y

donde: alteap = altitud del punto de elevacion final
LTP.e, = elevacion del punto de umbral de aterrizaje

2. La distancia del FAP desde el umbral se obtiene como sigue (véase la Figura I1-1-1-Ap F-1):
dist _rm ( [ (GPA) r + RDH + LTPelev] GPA) )
1Strap = 180 acos | €os r+ hFAP + LTPelev ( )
donde: GPA = angulo de trayectoria de planeo
RDH = altura del punto de referencia
r = radio de la tierra (6 371 000 m)

Nota.—El cadlculo también puede empezar con la seleccion de una distancia del FAP desde el
umbral, disteap, después de lo cual hgap podria determinarse usando la ecuacion (2) enunciada de la
manera siguiente.

cos(GPA)
hgap = (r + RDH + LTPjey) T80 —r—LTPeey  (3)
cos [diStFAp Tt GPA]
3. Se supone un tramo de captacion de longitud L y un angulo barométrico vertical 6 (véase la linea

verde en la Figura I1-1-1-Ap F-2), que empieza en el punto de referencia final del viraje RF localizado en
el curso del localizador/aproximacion final (el punto de referencia de captacion de aproximacion final —
FACF) y termina en el FAP. Ndtese que tanto la altitud de captacion en el FAP como la altitud en el
FACP deben promulgarse a intervalos discretos de 100 ft. Este tramo deberia designarse horizontal. Si se
requiere un descenso, entonces la altitud FACF para la promulgacion se redondeard a la unidad inferior
basandose en el resultado de los calculos contenidos en este Apéndice.

4. La altura de procedimiento en el FACF es:

hgacr = hpap + L - tan(0) 4)
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5. La altura de la trayectoria de planeo teorica en el FACF se calcula usando la ecuacion (3)
enunciada de la manera siguiente:

cos(GPA)

180

hgprack = (r + RDH + LTP¢jey)
cos [(distFAp + L) Tt GPA]

—r— LTPelev (5)

6. Los factores significativos que tienen un efecto en la captacion vertical de la guia vertical
geométrica de aproximacion final después de navegar verticalmente basandose en informacion
barométrica son los siguientes (véase la Figura I1-1-1-Ap F-2):

a) la altura real de la aeronave en el FACF puede verse afectada por una desviacion ISA maxima
(AISA) supuesta que origine un error de altura (Aht) y un error del sistema altimétrico (ASE); y

b) la trayectoria de vuelo real puede verse afectada por un error de alineamiento que se denominara
aqui error de construccion de la trayectoria de planeo (GCE).

7. La longitud del tramo de captacion garantizara que estos errores no den como resultado una
captacién vertical desde arriba. Otros errores verticales no son significativos y la tolerancia técnica de
vuelo vertical no se toma en cuenta porque la tripulacion la aprecia directamente y, basdndose en su valor
maximo aceptable en relacién con los otros factores, esta captacion vertical — que puede ocurrir desde
arriba con la intervencién de la tripulacién — es aceptable.

8. Ah+ se calcula usando la formula de compensacion de temperatura de la Parte Ill, Seccién 3,
Apéndice A del Capitulo 4:

T T 288,15 + A LTPjoy ®
donde A = gradiente vertical de temperatura (= -0,00198 °/ft)
AISA = desviacién de la temperatura respecto de la ISA.
9. El error del sistema altimétrico (ASE) se calcula basandose en la formula del Manual de

navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613) de la OACI, Volumen I, Parte C, Adjunto A,
4.5.1:

ASE = —8.8- 107 8(LTPqjey + hpap + L - tan0)? + 6.5 - 1073 (LTPqjey + hpap + L - tand) + 50  (7)
Nota.— L se expresa en pies en la formula (7).
10. El GCE originado por la desalineacion de la trayectoria de planeo se cuantifica conforme al Anexo 10
— Telecomunicaciones aeronauticas, Volumen | — Radioayudas para la navegacion, Capitulo 3, de
la OACI, como sigue:
GCE = (distgap + L) - [tan(GPA) — tan(GPA — o - GPA)] (8)
donde: a =0,075en el caso de ILS Categoria I, ILS Categoria Il y MLS

a =0,04en el caso de ILS Categoria Ill
a =0enelcasode GLSy LPV (el error de definicion de la trayectoria no es significativo)
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Nota.— Conforme al Anexo 10, Volumen I, 3.11.4.9.6.1, acerca de la tolerancia en el deterioro MLS
con la distancia, se considera que el deterioro de la trayectoria de planeo MLS esta dentro de los limites
del ILS Categoria | y Categoria II.

11. Para interceptar la trayectoria de planeo desde abajo, L y 6 deberian designarse de manera tal que
la diferencia entre la altura de la trayectoria de planeo teérica en el FACF (hgprace ) Y la altura de
procedimiento en el FACF (heacr) Sea igual o superior a la suma de los componentes de error. Dado que
los tres componentes de error, Aht, ASE y el GCE, pueden considerarse independientes, puede utilizarse
su media cuadratica. Asi, con la formula siguiente se obtienen los valores 6ptimos para 6 y L (méaximo 0
para un determinado L. o minimo L para un determinado 6):

hGP,FACF - hFACF >: \/AhTz + ASEZ + GCEZ (9)

12. Debe utilizarse un método iterativo, eligiendo un valor inicial de 6 y L y luego ajustando el valor
de 0 o L hasta satisfacer la ecuacion (9).

FAP

90° + GPA

I+ Neapt LTPeley

f + RDH+ LTP,

Figura 11-1-1-Ap F-1 Relacion de distancia y altura del FAP con respecto
al umbral considerando la curvatura de la tierra
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FAP L FACF

Figura I1-1-1-Ap F-2 Errores que afectan a la captacion vertical

Fin del texto nuevo.

Capitulo 3
MLS

3.1 INTRODUCCION

3.1.6 Referencias

Los textos mencionados a continuacién estan relacionados con los textos que figuran en este capitulo y
los amplian:

a) antecedentes relativos al calculo de las OAS (Adjunto de la Parte I, parrafo 1) y a la actuacion
del equipo de a bordo y del equipo de tierra que entran en el calculo de las OAS (Adjunto de la
Parte 11, parrafo 2);

b) aproximacion frustrada con viraje después de la aproximacion de precisién (Apéndice A del
Capitulo 1);

dc) determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/elevacién
MLS (Apéndice C del Capitulo 1); ¥

ed) el soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int) bajo
“Publications”}y

e) distancia minima entre los puntos de interceptaciéon del localizador y la trayectoria de planeo
después de un viraje RF hacia el curso del localizador (Apéndice F del Capitulo 1).

En el Manual de construccion de procedimientos de vuelo por instrumentos (Doc 9368) figuran ejemplos
del calculo de la OCA/H para el ILS.


http://www.icao.int/
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3.2 TRAMO DE APROXIMACION INICIAL

3.2.3 Area del tramo de aproximacion inicial

El 4rea se describe en los criterios generales (véase la Parte I, Seccion 4, Capitulo 3, 3.3.3, “Area”).
La diferencia consiste en que el punto de referencia de la aproximacion intermedia (IF) debe estar situado
dentro de los limites de utilizacion de la sefial de azimut MLS (excepto cuando se utiliza un viraje RF al
curso del azimut en el tramo de aproximacion intermedia conforme a los criterios de 3.3.6), y
normalmente a una distancia que no exceda de 41,7 km (22,5 NM) desde la antena de azimut. Cuando se
proporcione guia de derrota hasta el IF mediante radar, el area se determinard de acuerdo con lo
establecido en 6.2, “Tramo de aproximacion inicial” (Seccion 2, Capitulo 6, “SRE”).

3.3 TRAMO DE APROXIMACION INTERMEDIA
3.3.1 Generalidades
3.3.1.1 El tramo de aproximacion intermedia para el MLS difiere de los criterios generales en que:
a) la alineacion coincide con el azimut MLS especificado para la derrota de aproximacién final,
b) la longitud puede reducirse;-y

c) en algunos casos las areas secundarias pueden suprimirse; y

d) si se utiliza un viraje RF hacia el curso del azimut, se aplican los criterios de 3.3.6.

3.3.2 Alineacion en el tramo de aproximacioén intermedia

El tramo de aproximacion intermedia de un procedimiento MLS se alineara con el angulo de azimut MLS
especificado para la derrota de aproximacion final, excepto cuando se utiliza un viraje RF hacia el curso
del azimut (véase 3.3.6).

3.3.3 Longitud del tramo de aproximacion intermedia

3.3.3.3 Los valores minimos para la distancia entre la interceptacion de la derrota de aproximacion final
y la interceptacion de la trayectoria de planeo se especifican en la Tabla I1-1-3-1; sin embargo, estos
valores minimos s6lo deberian utilizarse si el espacio aéreo utilizable estd restringido. La longitud
maxima del tramo est&4 determinada por el requisito de que debe estar situado totalmente dentro de la
region de cobertura operacional del azimut de aproximacion y, normalmente, a una distancia que no
exceda de 37 km (20 NM) del umbral de la pista. Para virajes RF hacia el curso del azimut, véase 3.3.6.
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3.3.4 Anchura del area del tramo de aproximacién intermedia

3.3.4.3 El area primaria se determina uniendo el area primaria de aproximacion inicial con las superficies
de aproximacion final (en el FAP). En el punto de enlace con el tramo de aproximacion inicial, la anchura
de cada area secundaria equivale a la mitad de la anchura del area primaria. La anchura del area
secundaria se reduce a cero en el punto de enlace con las superficies de aproximacion final. Véanse las
Figuras 11-1-3-2, 11-1-3-3 y 11-1-3-4. Para virajes RF hacia el curso del azimut, véase 3.3.6.

Insértese el texto nuevo siguiente:

3.3.6 Viraje RF hacia el curso del azimut

3.3.6.1 EIl tramo de aproximacién intermedia puede incorporar una ruta de navegacion basada en la
performance (PBN) que termine en un viraje de radio a punto de referencia (RF) hacia el curso del
azimut. En este caso, el viraje RF constante terminara en un punto de recorrido emplazado en el curso del
azimut. La posicion de este punto de recorrido se considera como el punto de interceptacion del azimut.
Véase la Parte 111, Seccion 1, Capitulo 1, Tabla 111-1-1-1 con respecto a las especificaciones de navegacion
que pueden utilizarse para el tramo de aproximacion intermedia.

3.3.6.2 La distancia minima entre los puntos de interceptacion del azimut y la trayectoria de planeo
(4ngulo de elevacion) de la Tabla 11-1-3-1 se aplican hasta temperaturas de ISA +30 grados y hasta puntos
de interceptacion de la trayectoria de planeo a 3 000 ft sobre la elevacion del aerédromo. Para los casos en
gue se supera cualquiera de estos valores, se aplicaran los criterios del Apéndice F del Capitulo 1. Cuando
estos supuestos de temperatura y altura de interceptacion resultan demasiado restrictivos, puede aplicarse
lo prescrito en el Apéndice F del Capitulo 1. La longitud total méaxima del tramo de aproximacion
intermedia no sobrepasara 18,5 km (10 NM). Ademas, en el caso de operaciones de CAT Il y IlI, la
distancia minima entre el punto de referencia final del viraje RF y el umbral de aterrizaje sera de 9,3 km
(5 NM).

3.3.6.3 EIl descenso en el tramo de aproximacién intermedia se ajustara a los criterios generales de la
Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.3 “Altitud/altura del procedimiento y pendiente de descenso”. Si se
requiere un descenso después del viraje RF al curso del azimut, se aplicaran los criterios del Apéndice F
del Capitulo 1, y deberd disponerse de franqueamiento de obstaculos en el area de aproximacion
intermedia total conforme a la Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.2 “Franqueamiento de obstaculos”. La
limitacion de altitud en el punto de referencia final del viraje RF debera ser un “ventana” de altitud. El
valor superior de la ventana se ajustara a los céalculos del Apéndice F del Capitulo 1 o serd igual a la
altitud de interceptacion si se aplica la longitud minima que figura en 1.3.6.2. El valor inferior de la
ventana cumplira los requisitos de altitud minima del viraje RF.

Nota .—Si los cdlculos dan como resultado la misma altitud para el valor superior y el valor

9

inferior de la ventana, la limitacion en el punto de referencia final del viraje RF pasa a ser la altitud “a”.

3.3.6.4 Los criterios para la construccion del viraje RF definidos en la Parte 11, Seccion 2, Capitulo 2,
2.4 “Método de viraje RF” se aplican con las adiciones siguientes (véase la Figura II-1-3-8).

a) los limites del viraje RF deberdn prolongarse una tolerancia paralela a la derrota (ATT)
después del punto de referencia final del viraje RF considerando la anchura y los valores de
tolerancia del punto de referencia de la especificacion de navegacion asociados al viraje RF;
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b) el limite del tramo subsiguiente es la recta D”-E” y la prolongacion de la recta D-D” se
considera como &rea primaria solamente;

c) silos arcos limitadores (primario o secundario) en el lado interior del viraje cortan la prolongacion
de la recta D-D”, entonces la prolongacion pasa a ser el borde del area después de la interseccion,
de lo contrario los limites RF se uniran al tramo subsiguiente desde una ATT después del
punto de referencia final del viraje mediante una recta a 30° hasta el curso del azimut; y

d) si los arcos limitadores (primario o secundario) en el lado exterior del viraje cortan la
prolongacion de la recta D-D”, entonces los arcos deben unirse a la prolongacion mediante
una tangente con ensanchamiento de 15° desde el curso del azimut, de los contrario los
limites RF se unirdn al tramo subsiguiente desde una ATT después del punto de referencia
final del viraje mediante una recta a 30° hasta el curso del azimut.

Fin del texto nuevo.

3.4 TRAMO DE PRECISION

3.4.3 Punto de referencia de descenso

3.4.3.2 Margen de frangueamiento de obstaculos en el punto de referencia de descenso. Cuando se
proporciona el punto de referencia de descenso, las superficies de aproximacion de precisién comienzan
en el punto anterior del area de tolerancia del FAF (véase la Figura I1-1-3-3). Las disposiciones de la
Parte I, Seccion 2, Capitulo 2, 2.7.4, “Obstaculo proximo a un punto de referencia de aproximacion final
o a un punto de referencia de escalon de descenso” que permiten ignorar los obstaculos proximos al punto
de referencia, se aplican al area situada por debajo de la pendiente del 15% dentro de las superficies de
precisién (Cat H, pendiente del 15% o pendiente nominal multiplicada por 2,5, de ambos valores el que
sea mayor). Cuando no se proporciona punto de referencia de descenso en el FAP, no se admite reduccion
alguna de las superficies de precision (véase la Figura 11-1-3-4). Si las superficies de precision se
extienden hacia el tramo precedente, no deberan extenderse mas alla deltramo—de—aproximacion
intermediade la tolerancia del punto de referencia anterior del IF (véase la Figura 11-1-1-4) o el borde del
area primaria intermedia (véase la Figura 11-1-3-8).

376 PROMULGACION

3.76.1 Generalidades

3.6.1.3 Cuando se utiliza un ruta PBN con un viraje RF hacia el curso del azimut en el tramo de
aproximacion intermedia, el Gltimo elemento de la descripcion del procedimiento PBN sera el punto de
recorrido al final del viraje RF con una limitacion de “ventana” de altitud, o una limitacion de altitud “a”
(véase la Nota de 3.3.6.3).
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Tabla 11-1-3-1.  Longitud minima del tramo intermedio

Angulo de interceptacion Distancia minima entre la interceptacién
con la derrota de de la derrota de aproximacion final
aproximacion final (grados) y la interceptacion de la trayectoria de planeo
Cat A/B Cat C/D/E
< 0-15 o viraje RF a la derrota de 2,8 km 2,8 km
aproximacion final (1,5NM) (1,5NM)
16 - 30 3,7 km 3,7km
(2,0 NM) (2,0 NM)
31-60 3,7 km 4,6 km
(2,0 NM) (2,5 NM)
61-90 3,7 km 5,6 km
0 dentro de un procedimiento (2,0 NM) (3,0 NM)

de hipédromo o de inversion
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Insértese la nueva Figura 11-1-3-8.

r+ 1,507 + BV+0,1

r+ 0,75XTT + BVf2+0,05

15° desde curso
del azimut

30° a curso del azimut

i
\
\
\
%
AlT
Ij Area primaria: MOC = 150 m (492 t)

Figura 11-1-3-8. Construccion del &rea de virajes de radio a punto de referencia

hacia el curso del azimut
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Nota.— Vuélvanse a numerar las figuras subsiguientes en consecuencia.

PARTE Il

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE
Seccion 3
CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS
Capitulo 2
PROCEDIMIENTOS DE LLEGADA Y APROXIMACION
2.3 TRAMO DE APROXIMACION INICIAL

2.3.1 Tramos rectos

2.4 TRAMO DE APROXIMACION INTERMEDIA

2.4.1 Alineacion en la aproximacion intermedia

2.4.1.1 Para los procedimientos de aproximacion que no son de precision basados en el GNS basico, el
tramo de aproximacion intermedia deberia alinearse con el tramo de aproximacion final siempre que sea
posible. Cuando sea necesario un viraje en el FAF, el angulo no excedera de 30° (Cat H, 60°) en un viraje
de paso. Si el tramo intermedio contiene un tramo RF, se aplicaréa el criterio que figura en 2.4.1.4. No se
permiten virajes de paso

2.4.1.2 Para los procedimientos de aproximacion con guia vertical barométrica el tramo intermedio
deberia alinearse con el tramo de aproximacién final. Cuando sea necesario un viraje de sobrevuelo en el
FAF, el angulo no excedera de 15° (CAT H 30°). No se permiten virajes de sobrevuelo. Si el tramo
intermedio contiene un tramo RF, se aplican los criterios de 2.4.1.4.

2.4.1.3 Conlos—eriterios—SBAS-ARPV |y CATHPara los procedimientos de aproximacion basados
en SBAS o GBAS, el tramo intermedio deberia-alinearse se alineara con el tramo de aproximacion final.

No se permiten virajes de paso ni de sobrevuelo en el FAF/FAP. Si el tramo intermedio contiene un trame RF;
se—aphecan—los—eriterios—delparrafo-2.4-1-4 viraje RF hacia el curso de aproximacion final, entonces
terminara antes del FAP, en un punto de referencia alineado con el curso de la aproximacion final y se
aplicarén los criterios de la Parte III, Seccion 3, Capitulo 5, 5.3 “Tramo de aproximacion intermedia” y de
la Parte 1ll, Seccion 3, Capitulo 6, 6.3 “Tramo de aproximacioén intermedia” para SBAS y GBAS
respectivamente.
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2.4.1.4 Si el tramo intermedio contiene un tramo RF que termina en el FAF, se aplicaran los criterios
siguientes:

a) el cambio del angulo de derrota del tramo RF no excedera de 45°; y

b) el radio minimo sera de 4723-m 4,72 km (2,55 NM) {véase-ta-FiguraH-3-2-1)-

2.4.2 Longitud de la aproximacién intermedia

2.4.2.3 Cuando se use un RF en el tramo intermedio la longitud total de éste, incluidos los tramos curvos
y rectos, no sera inferior a 3-784-m 3,70 km (2 NM) ), ni superior a 18,5 km (10 NM).

Capitulo 5

CRITERIOS SBAS PARA APROXIMACIONES QUE NO SON DE PRECISION, APV 1Y
APROXIMACIONES DE PRECISION DE CATEGORIA I SBAS

5.3 TRAMO DE APROXIMACION INTERMEDIA

5.3.1 Generalidades. En el tramo de aproximacion intermedia puede usarse todo tipo de sensor; sin
embargo la transicion a la navegacion con SBAS se hara 3,7 km (2,0 NM) antes del FAF.

5.3.2 Alineacion. El tramo de aproximacién intermedia de un procedimiento SBAS se alineara con el
tramo de aproximacion final. Para virajes de radio constante hasta un punto de referencia (RF) hacia el
curso de la aproximacion final, véase 5.3.5.

5.3.3 Longitud del tramo de aproximacion intermedia. La longitud del tramo deberia ser suficiente para
permitir que la aeronave se estabilice y se establezca en el curso de la aproximacion final antes de
interceptar la trayectoria de planeo, teniendo en consideracion el angulo de interceptacién con el curso de
la aproximacion final. Los valores minimos para la distancia entre los puntos de interceptacion del curso
de la aproximacion final y la trayectoria de planeo se especifican en la Tabla 111-3-6-1. Para virajes RF
hacia el curso de aproximacion final, véase 5.3.5.

5.3.34 Anchura del area. Desde 3,7 km (2,0 NM) hasta el FAF el area disminuye uniformemente para
ajustarse a la distancia horizontal entre las superficies OAS X de APV | o de Categoria | SBAS en el
FAF. La anchura del area secundaria disminuye a 0 en la interfaz con las superficies de aproximacion
final [véanse las Figuras 111-3-5-1 a), I11-3-5-1 ¢) y I11-3-5-1 d)]. Para virajes RF hacia el curso de
aproximacion final, véase 5.3.5.

Nota.— De acuerdo con la longitud del segmento de aproximacion final, la anchura de la superficie
OAS X de APV | o Categoria | SBAS en el punto de referencia de aproximacion final puede ser menor
que 1,9 NM. En este caso, para proporcionar proteccién a una aeronave que inicia una aproximacion
frustrada anticipada, se considera un valor de 3,52 km (1,90 NM) [para helicopteros, 2,96 km (1,60
NM)] para la anchura del area del tramo de aproximacion intermedia en el punto de referencia de
aproximacion final [véase la Figura 111-3-5.1 b)].
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Insértese el texto nuevo siguiente:

5.3.5 Viraje RF hacia el curso de la aproximacion final

5.3.5.1 El tramo de aproximacién intermedia puede incorporar una ruta PBN que termine en un viraje de
radio a punto de referencia hacia el curso de la aproximacidn final. En este caso, el viraje RF terminara en
un punto de recorrido emplazado en el curso de la aproximacion final. La posicion de este punto de
recorrido se considera como el punto de interceptacion de la aproximacion final. Véase la Parte IlI,
Seccion 1, Capitulo 1, Tabla 111-1-1-1 con respecto a las especificaciones de navegacion que pueden
utilizarse para el tramo de aproximacion intermedia

5.3.5.2 La distancia minima entre los puntos de interceptacion del curso de la aproximacion final y la
trayectoria de planeo de la Tabla I11-3-6-1 se aplican hasta temperaturas de ISA +30 grados y hasta puntos
de interceptacion de la trayectoria de planeo a 3 000 ft sobre la elevacion del aerédromo. Para los casos en
gue se supera cualquiera de estos valores, se aplicaran los criterios de la Parte 1l, Seccion 1, Capitulo 1,
Apéndice F. Cuando estos supuestos de temperatura y altura de interceptacion resultan demasiado
restrictivos, puede aplicarse lo prescrito en la Parte Il, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F. La longitud
total méaxima del tramo de aproximacién intermedia no sobrepasara 18,5 km (10 NM).

5.3.5.3 El descenso en el tramo de aproximacion intermedia se ajustara a los criterios generales de la
Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.3 “Altitud/altura del procedimiento y pendiente de descenso”. Si se
requiere un descenso después del viraje RF al curso de la aproximacion final, se aplicaran los criterios de
la Parte I, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F, y debera disponerse de franqueamiento de obstaculos en el
area de aproximacion intermedia total conforme a la Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.2
“Franqueamiento de obstaculos”. La limitacion de altitud en el punto de referencia final del viraje RF
debera ser un “ventana” de altitud. El valor superior de la ventana se ajustara a los calculos de la Parte II,
Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F, o sera igual a la altitud de interceptacion si se aplica la longitud
minima que figura en 5.3.5.2. El valor inferior de la ventana cumplira los requisitos de altitud minima del
viraje RF.

Nota .—Si los cdlculos dan como resultado la misma altitud para el valor superior y el valor
inferior de la ventana, la limitacion en el punto de referencia final del viraje RF pasa a ser la altitud “a”.

5.3.5.4 Para la construccion del viraje RF y la fusion con la OAS del tramo de aproximacion final, se
aplican los criterios de la Parte 11, Seccién 1, Capitulo 1, 1.3.6.4.

Fin del texto nuevo.
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5.8 NPA SBAS

5.8.2 Tramo intermedio. La anchura total del area es la descrita en el Capitulo 2, 2.4.3, “Anchura del
area de aproximacion intermedia”. Desde los 3,7 km (2,0 NM) hasta el FAF, el area se va angostando de
manera uniforme hasta coincidir con los limites laterales de la superficie X en el FAF. La anchura del
area secundaria disminuye hasta cero al llegar al FAF cuando DD” es mayor de 1 759 m (0,95 NM), y a
1759 m (0,95 NM) cuando la linea DD es menor de 1 759 m (0,95 NM). (Véanse las Figuras 111-3-5-12
y 111-3-5-13). Si el tramo intermedio contiene un viraje RF hacia el cuso de la aproximacion final,
entonces terminard en un punto de referencia alineado con el curso de la aproximacion final, a una
distancia minima de 1 852 m (1,0 NM) antes del FAF.

59 PROMULGACION

5.9.2 Cuando se utiliza un viraje RF hacia el curso de la aproximacion final en el tramo de
aproximacion intermedia, el punto de recorrido al término del viraje RF se promulgaré con una limitacion
de “ventana” de altitud, o una limitacion de altitud “a” (véase la Nota de 5.3.5.3).

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos siguientes en consecuencia.

Capitulo 6

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION DE PRECISION — GLS
6.1 INTRODUCCION
6.1.6 Referencias

Las referencias siguientes corresponden al material contenido en este capitulo y lo amplian:

a) informacidn sobre textos relativos a la obtencion de las OAS (Adjunto de la Parte I, parrafo 1) y
a la actuacion de los equipos de tierra y de a bordo que se supone para la obtencién de las OAS
(parrafo 2);

b) aproximacion frustrada con viraje después de una aproximacion de precision (Parte 1, Seccién 1,
Capitulo 1, Apéndice A);

dc) determinacion de las alturas y distancias de descenso de la trayectoria de planeo ILS/elevacion
MLS (Parte 11, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice C); ¥

ed) el soporte l6gico de OAS de los PANS-OPS [sitio web publico de la OACI (www.icao.int) bajo
“Publications”]-; y


http://www.icao.int/
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e) la distancia minima entre los puntos de interceptacion del localizador y la trayectoria de planeo
después de un viraje de radio constante hasta un punto de referencia (RF) hacia el curso del
localizador (Parte 11, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F).

Pueden consultarse ejemplos de célculo de la OCA/H en el Manual de construccion de procedimientos de
vuelo por instrumentos (Doc 9368).

6.2 TRAMO DE APROXIMACION INICIAL
6.2.1 Generalidades

El tramo de aproximacion inicial para un procedimiento GLS debe garantizar que la aeronave se
encuentra situada dentro de la capacidad de servicio operacional del GBAS en una trayectoria o rumbo
que facilite la interceptacion del curso de aproximacidn final. Por esta razon, los criterios generales, que
se aplican al tramo inicial (véase el Capitulo 2), se han modificado segun lo dispuesto en 6.2.2,
“Alineacion”, y 6.2.3, “Area”. El tramo de aproximacion inicial puede definirse por medio de una ruta
RNAV o RNP, utilizando sistemas RNAV o RNP para guia de derrota. S6lo pueden considerarse los
sistemas que son capaces de tener una precision de navegacion de 1 852 m (1 NM) o mejor en esta fase de
vuelo. Véase la Parte 11, Seccién 1, Capitulo 1, Tabla I11-1-1-1, a fin de consultar las especificaciones de
navegacion que pueden utilizarse para la aproximacion inicial. La ruta RNAV o RNP terminaré en un IF
definido por RNAV o RNP localizado sobre el curso de la aproximacion final (excepto cuando se utiliza
un viraje RF hacia el curso de aproximacion final en el segmento de aproximacion intermedia conforme a
los criterios de 6.3.6). La construccion de virajes RNAV/RNP se aplica a virajes dentro del tramo inicial y
para el viraje en el IF sobre el curso de la aproximacion final (véanse las Figuras I11-3-6-4 y 111-3-6-5).
Para tramos de aproximacién inicial RNAV y RNP, se aplican los criterios de la Parte Ill. Si se requiere
invertir el curso con un tramo de aproximacion inicial RNAV o RNP, sélo puede utilizarse una maniobra
de hipédromo. El punto de referencia y el tramo de acercamiento se localizardn sobre el curso de la
aproximacién final y el tramo de acercamiento definido por el GBAS.

6.2.3 Area del tramo de aproximacion inicial

El area es tal y como se describe en los criterios generales (véase la Parte ). La Gnica excepcion a estos
criterios es que el punto de referencia de aproximacion intermedia (IF), debe encontrarse dentro de los
limites de utilizacion del GBAS (excepto cuando se utiliza un viraje RF hacia el curso de aproximacion
final en el segmento de aproximacion intermedia conforme a los criterios de 6.3.6), y normalmente a una
distancia que no exceda de 37 km (20 NM) del punto de umbral de aterrizaje (LTP). Cuando se utilice el
radar para proporcionar guia de derrota al IF, el area debera ser acorde con lo dispuesto en la Parte II,
Seccion 2, Capitulo 6, 6.2, “Tramo de aproximacion inicial”.

6.3 TRAMO DE APROXIMACION INTERMEDIA

6.3.1 Generalidades

6.3.1.1 El tramo de aproximacion intermedia para un procedimiento GLS difiere de los criterios
generales en que:

a) laalineacion coincide con el curso de aproximacion final;

b) lalongitud puede reducirse; y
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C) en ciertos casos las areas secundarias pueden eliminarse-; y

d) si se utiliza un viraje RF hacia el curso de la aproximacién final, se aplican los criterios
especificos de 6.3.6.

6.3.1.2 Las éreas primaria y secundaria en el FAP se definen en términos de superficies ILS. Por lo tanto,
se aplican los criterios del Capitulo 5 excepto lo indicado para alineacién, longitud del area, anchura del
area y margen de franqueamiento de obstaculos en 6.3.2 a 6.3.-56. En cuanto a los tramos de
aproximacion intermedia RNAV, se aplican los criterios de los correspondientes capitulos sobre RNAV.

6.3.2 Alineacion en el tramo de aproximacion intermedia

El tramo de aproximacion intermedia de un procedimiento GLS se alineara con el tramo de aproximacion
final-, excepto cuando se utilice un viraje RF hacia el curso de la aproximacién final (vease 6.3.6).

6.3.3 Longitud del tramo de aproximacion intermedia

6.3.3.3 Los valores minimos de la distancia entre la aproximacion final y la interceptacion de la
trayectoria de planeo se especifican en la Tabla 111-3-6-1; no obstante, dichos valores minimos solamente
deberian utilizarse en caso de restricciones sobre el espacio aéreo utilizable. La longitud maxima del
tramo esta determinada por el requisito de que ha de estar totalmente dentro de los limites de utilizacion
del GBAS y, normalmente, a una distancia que no exceda de 37 km (20 NM) del punto de umbral de
aterrizaje (LTP). Para virajes RF hacia el curso de aproximacion final, véase 6.3.6.

Insértese el texto nuevo siguiente:

6.3.6 Viraje RF hacia la aproximacion final

6.3.6.1 EIl tramo de aproximacion intermedia puede incorporar una ruta PBN que termine en un viraje de
radio a punto de referencia hacia el curso de la aproximacién final. En este caso, el viraje RF terminara en
un punto de recorrido emplazado en el curso de la aproximacion final. La posicién de este punto de
recorrido se considera como el punto de interceptacion del localizador. VVéase la Parte Ill, Seccién 1,
Capitulo 1, Tabla I11-1-1-1 con respecto a las especificaciones de navegacion que pueden utilizarse para el
tramo de aproximacidn intermedia.

6.3.6.2 La distancia minima entre los puntos de interceptacion del curso de la aproximacion final y la
trayectoria de planeo de la Tabla I11-3-6-1 se aplican hasta temperaturas de ISA +30 grados y hasta puntos
de interceptacion de la trayectoria de planeo a 3 000 ft sobre la elevacion del aerédromo. Para los casos en
que se supera cualquiera de estos valores, se aplicaran los criterios de la Parte I, Seccion 1, Capitulo 1,
Apéndice F. Cuando estos supuestos de temperatura y altura de interceptacién resultan demasiado
restrictivos, puede aplicarse lo prescrito en la Parte Il, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F. La longitud
total maxima del tramo de aproximacion intermedia no sobrepasara 18,5 km (10 NM). Ademas, en el caso
de operaciones de CAT Il y I, la distancia minima entre el punto de referencia final del viraje RF y el
umbral de aterrizaje seré de 9,3 km (5 NM).

6.3.6.3 El descenso en el tramo de aproximacion intermedia se ajustard a los criterios generales de la
Parte I, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.3 “Altitud/altura del procedimiento y pendiente de descenso”. Si se
requiere un descenso después del viraje RF al curso de la aproximacion final, se aplicaran los criterios de
la Parte I, Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F, y debera disponerse de franqueamiento de obstaculos en el
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area de aproximacion intermedia total conforme a la Parte 1, Seccion 4, Capitulo 4, 4.3.2
“Franqueamiento de obstaculos”. La limitacion de altitud en el punto de referencia final del viraje RF
debera ser un “ventana” de altitud. El valor superior de la ventana se ajustara a los célculos de la Parte II,
Seccion 1, Capitulo 1, Apéndice F, o sera igual a la altitud de interceptacion si se aplica la longitud
minima que figura en 6.3.6.2. El valor inferior de la ventana cumpliré los requisitos de altitud minima del
viraje RF.

Nota .—Si los cadlculos dan como resultado la misma altitud para el valor superior y el valor

inferior de la ventana, la limitacion en el punto de referencia final del viraje RF pasa a ser la altitud “a”.

6.3.6.4 Los criterios para la construccion del viraje RF definidos en la Parte 111, Seccién 2, Capitulo 2,
2.4 “Método de viraje RF” se aplican con las adiciones siguientes (véase la Figura II1-3-3-6):

a) los limites del viraje RF deberdn prolongarse una tolerancia paralela a la derrota (ATT)
después del punto de referencia final del viraje RF considerando la anchura y los valores de
tolerancia del punto de referencia de la especificacion de navegacion asociados al viraje RF;

b) el limite del tramo subsiguiente es la recta D”-E” y la prolongacion de la recta D-D” se
considera como area primaria solamente;

c) si los arcos limitadores (primario o secundario) en el lado interior del viraje cortan la
prolongacion de la recta D-D”, entonces la prolongacion pasa a ser el borde del area después
de la interseccidn, de lo contrario los limites RF se uniran al tramo subsiguiente desde una
ATT después del punto de referencia final del viraje mediante una recta a 30° hasta el curso
de la aproximacion final; y

d) si los arcos limitadores (primario o secundario) en el lado interior del viraje cortan la
prolongacion de la recta D-D”, entonces los arcos deben unirse a la prolongacion mediante
una tangente con ensanchamiento de 15° desde el curso del azimut, de lo contrario los limites
RF se uniran al tramo subsiguiente desde una ATT después del punto de referencia final del
viraje mediante una recta a 30° hasta el curso de la aproximacion final.

Fin del texto nuevo.

6.8 PROMULGACION
6.8.1 Generalidades

6.8.1.1 Se aplican los criterios generales de la Parte I, Seccion 4, Capitulo 9, ampliados mediante
los criterios de la Parte Ill, Seccién 5, Capitulo 1, 1.3.4 para las notas de las cartas. La carta de
aproximacion por instrumentos para un procedimiento de aproximacion GLS se identificard mediante el
titulo GLS Rwy XX. Cuando se publique més de una aproximacion GLS para la misma pista, se aplicara
la regla convencional de titulo de procedimiento duplicado.

6.8.1.2 Cuando se utiliza un ruta PBN con un viraje RF hacia el curso de la aproximacion final en el
tramo de aproximacion intermedia, entonces el Gltimo elemento de la descripcion del procedimiento PBN
sera el punto de recorrido al final del viraje RF con una limitacion de “ventana” de altitud, o una
limitacion de altitud “a” (véase la Nota de 3.3.6.3).
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Tabla 111-3-6-1. Distancia minima entre las-interceptaciones-con-los puntos de interceptacion del
curso de la aproximacién final y een la trayectoria de planeo

Angulo de intercepcion con la

aproximacion final (grados) Cat A/B/H Cat C/D/D\/E
Viraje RF al curso de la 1,8 km (1.0 NM) 1,8 km (1.0 NM)
aproximacion final 2,8 km (1,5 NM) 2,8 km (1,5 NM)
<g—15
16 — 30 3,7 km (2,0 NM) 3,7 km (2,0 NM)
31—60 3,7 km (2,0 NM) 4,6 km (2,5 NM)
61— 90 3,7 km (2,0 NM) 5,6 km (3,0 NM)

0 dentro de un procedimiento
de hipédromo o de inversion
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Insértese la nueva Figura 111-3-6-4.

r+ 1,5XTT + BY+0,1

30° a curso de la aproximacion
final

r+ 0,75XTT + BV/2+0,05

ATT
[0 ] Area primaria: MOC = 150 m (482 ft)

15° desde curso de la
aproximacién final

Figura 111-3-6-4. Construccion del &rea de virajes de radio a punto de referencia
hacia el curso de la aproximacion final
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Note editorial.— Vuélvanse a numerar las figuras subsiguientes en consecuencia.

Origen: Justificacion:

IFPP Mediante la enmienda se proponen criterios nuevos para transiciones PBN
utilizando un tramo RF para una aproximacion final de precision. Se
definieron los criterios que se proponen para permitir la utilizacion méas
eficiente de los modernos sistemas y conceptos PBN. La aplicacién de
estos procedimientos generara rentabilidad gracias a rutas mas cortas,
ofrecera efectos ambientales positivos al reducir la huella de ruido y
mejorara la accesibilidad aeroportuaria por medio de la flexibilidad del
disefio y trayectorias de vuelo (tramos RF) mas repetibles.

Los criterios propuestos se definieron basandose en los resultados de
simulaciones, publicaciones y trabajo analitico. En la enmienda también se
proponen célculos mas avanzados para aplicar estos criterios en caso de
temperaturas excesivas. Por Ultimo, se identifican incongruencias en los
criterios de disefio para las transiciones a procedimientos SBAS y se
proponen soluciones a través de la aplicacion de los mismos criterios que
para el GBAS.

PROPUESTA INICIAL 6
Criterios de aproximacion frustrada después de procedimientos xLS.

Parte 11

PROCEDIMIENTOS CONVENCIONALES
Seccion 1
APROXIMACIONES DE PRECISION

Capitulo 1

SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS (ILS)

1.5 TRAMO DE APROXIMACION FRUSTRADA

1.5.2 Aproximacion frustrada en linea recta

1.5.2.3 La transicion de la navegaciéon convencional hacia una aproximacion frustrada RNAV o RNP
puede definirse mediante un punto de referencia RNAV o RNP localizado sobre la prolongacion
del curso del LOC, o por medio de un viraje a cierta altitud, directo a un punto de recorrido (véase la
Figura 11-1-1-23). Si la derrota RNAV o0 RNP es colineal al curso del LOC, el area a través del SOC se
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ampliard a un angulo de 15° a partir del curso de la derrota hasta que alcance la anchura aplicable del area
RNAYV o RNP construida sobre la prolongacion del curso LOC. En la regién que queda entre los limites
laterales de la superficie Z y los limites exteriores del area, la evaluacién de los obstaculos se hara
basandose en la superficie Y, asi como en una extrapolacion matematica de dicha superficie, donde el
area se encuentra fuera de los limites laterales del contorno de 300 m de la OAS. La superficie Z
continuara ensanchandose al mismo angulo hasta que alcance la anchura del area RNAV o RNP. Se
aplicaran éareas secundarias desde el punto donde la anchura de la superficie Z excede la anchura del area
primaria RNAV o RNP (véase la Figura I1-1-1-21). El franqueamiento de obstaculos hasta aqui, para las
superficies Y y Z extendidas, sera el mismo que en el tramo de precision [véase 1.4.8, “Margen de
franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision — Aplicacién de criterios relativos a las
superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)”], y esto también se aplicara, ademas, a todas las
porciones de la superficie Z que estan dentro del &rea primaria RNAV o RNP. El principio de areas
secundarias se aplicara entre el borde del area primaria RNAV o RNP y el borde del area total. Si un
obstaculo penetra en la superficie ampliada Y o en la superficie Z dentro del &rea secundaria, su
elevacion/altura serd menor que:

(OCA/Hps—HL) +dotan Z+ M
donde:

a) OCA/H del tramo de precision (OCA/H,s) y HL (valor de la Tabla 11-1-1-2) se refieren a la
misma categoria de aeronaves;

b) d, se mide desde el SOC paralelamente a la derrota de aproximacion frustrada en linea recta;
c) Zes el angulo que forman la superficie de aproximacion frustrada y el plano horizontal; y

d) M es cero en el borde del area primaria y aumenta linealmente a 30 m (98 ft) en el borde del
area total.

1.5.2.4 Si la penetracion en el area secundaria es inferior a “M” conforme a 1.5.2.3 d), entonces puede
ignorarse en los célculos de la OCA/H.

Capitulo 3
MLS

3.5 TRAMO DE APROXIMACION FRUSTRADA

3.5.2 Aproximacion frustrada en linea recta

3.5.2.3 La transicion de la navegacion convencional hacia una aproximacién frustrada RNAV o RNP
puede definirse mediante un punto de referencia RNAV o RNP localizado sobre la prolongacion del curso
del azimut o por medio de un viraje a cierta altitud, directo a un punto de recorrido (véase la
Figura 11-1-3-24). Si la derrota RNAV 0 RNP es colineal al curso del azimut, el area a través del SOC se
ampliard a un angulo de 15° a partir del curso de la derrota hasta que alcance la anchura aplicable del area
RNAV o RNP construida sobre la prolongacion del curso del azimut. En la region que queda entre los
limites laterales de la superficie Z y los limites exteriores del area, la evaluacion de los obstaculos se haréa
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basandose en la superficie Y, asi como en una extrapolacién matemaética de dicha superficie, donde el
area se encuentra fuera de los limites laterales del contorno de 300 m de la OAS. La superficie Z
continuara ensanchandose al mismo angulo hasta que alcance la anchura del area RNAV o RNP. Se
aplicaran éreas secundarias desde el punto donde la anchura de la superficie Z alcance la anchura del area
primaria RNAV o RNP (véase la Figura 11-1-3-22). El franqueamiento de obstaculos hasta aqui, para las
superficies Y y Z extendidas, sera el mismo que en el tramo de precision [véase 1.4.8, “Margen de
franqueamiento de obstaculos en el tramo de precision — Aplicacién de criterios relativos a las
superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)”], y esto también se aplicard, ademas, a todas las
porciones de la superficie Z que estan dentro del &rea primaria RNAV o RNP. El principio de areas
secundarias se aplicara entre el borde del area primaria RNAV o RNP y el borde del area total. Si un
obstaculo penetra en la superficie ampliada Y o en la superficie Z dentro del area secundaria, su
elevacion/altura serd menor que:

(OCA/Hyis—HL) +d,tan Z+ M
donde:

a) OCA/H del tramo de precision (OCA/H,s) y HL (valor de la Tabla 11-1-3-2) se refieren a la
misma categoria de aeronaves;

b) d, se mide desde el SOC paralelamente a la derrota de aproximacion frustrada en linea recta;
c) Zes el angulo que forman la superficie de aproximacion frustrada y el plano horizontal; y

d) M es cero en el borde del area primaria y aumenta linealmente a 30 m (98 ft) en el borde del
area total.

3.5.2.4 Si la penetracion en el area secundaria es inferior a “M” conforme a 3.5.2.3 d), entonces puede
ignorarse en los célculos de la OCA/H.
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Parte 111

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE

Seccion 3
CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS
Capitulo 6

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION DE PRECISION — GLS

6.5 APROXIMACION FRUSTRADA DESPUES DEL TRAMO DE PRECISION
(APROXIMACION FRUSTRADA FINAL)

6.5.2 Aproximacion frustrada en linea recta

6.5.2.3 La transicion de la navegacién convencional hacia una aproximacién frustrada RNAV o RNP
puede definirse mediante un punto de referencia RNAV o RNP localizado sobre la prolongacion del curso
de aproximacion final, o con un viraje a cierta altitud, directo a un punto de recorrido (véase la
Figura 111-6-3-23). Si la derrota RNAV o RNP es colineal al curso delazimut de la aproximacion
frustrada prolongada, el area a través del SOC se ampliard a un angulo de 15° a partir del curso de la
derrota hasta que alcance la anchura aplicable del &rea RNAV o RNP construida en el curso prolongado
de la aproximacion final. En la region que queda entre los limites laterales de la superficie Z y los limites
exteriores del area, la evaluacion de los obstaculos se-hace-baséndose debera basarse en la superficie Y,
asi como en una extrapolacion matematica de dicha superficie, donde el &rea se encuentra fuera de los
limites laterales del contorno de 300 m de la OAS. La superficie Z continuara ensanchandose al mismo
angulo hasta que alcance la anchura del &rea RNAV o RNP. Se aplicaran areas secundarias desde el punto
donde la anchura de la superficie Z alcanza la anchura del area primaria RNAV o RNP (véase la
Figura 111-6-3-21). El franqueamiento de obstaculos hasta aqui, para las superficies Y y Z extendidas, sera
el mismo que en el tramo de precision [véase 1.4.8, “Margen de franqueamiento de obstaculos en el tramo
de precision — Aplicacion de criterios relativos a las superficies de evaluacion de obstaculos (OAS)”], y
esto también se aplicara, ademas, a todas las porciones de la superficie Z que estan dentro del area
primaria RNAV o RNP. El principio de areas secundarias se aplicara entre el borde del area primaria
RNAV o RNP vy el borde del area total. Si un obstaculo penetra en la superficie ampliada Y o en la
superficie Z dentro del area secundaria, su elevacion/altura serd menor que:

(OCA/Hys—HL) +do tan Z + M
donde:

a) OCA/H del tramo de precision (OCA/H,s) y HL (valor de la Tabla 11-1-3-2) se refieren a la
misma categoria de aeronaves;

b) d, se mide desde el SOC paralelamente a la derrota de aproximacion frustrada en linea recta;
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c) Zes el angulo que forman la superficie de aproximacion frustrada y el plano horizontal; y

d) M es cero en el borde del &rea primaria y aumenta linealmente a 30 m (98 ft) en el borde del area
total.

6.5.2.4 Si la penetracion en el area secundaria es inferior a “M” conforme a 6.5.2.3 d), entonces puede
ignorarse en los célculos de la OCA/H.

Origen: Justificacién:

IFPP Los actuales criterios de aproximacion frustrada después de los
procedimientos XLS son extremadamente conservadores en cuanto a la
forma de evaluar los obstaculos en el area secundaria de la superficie Y.
Gracias a la propuesta de enmienda la penetracion puede ignorarse en los
céalculos cuando ocurre en el area secundaria de la superficie Y, asi como
en condiciones especificas de penetracion. Con esta propuesta los criterios
aportan un cierto grado de eficiencia.

PROPUESTA INICIAL 7
Identificacidn de las cartas de aproximacion PBN.

Parte 111

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE
Seccion 5
PUBLICACION
Capitulo 1
PUBLICACION Y CARTAS — GENERALIDADES

1.4 APROXIMACION

1.4.2 Identificacion de las cartas

1.4.2.2 Hasta el 30 de noviembre de 2022, las cartas de aproximacion en las que se representen
procedimientos que se ajusten a los criterios de especificacion de navegacion RNP APCH contendréan el
término RNAV gnssy RNAV(GNSS) en la identificacion (p. ej., RNAVW gnssy RNAV(GNSS) RWY 23) o,
como alternativa, lo que se describe en 1.4.2.3.
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Nota.— En la Circular 3536-de la OACI, se proporciona orientacion para asistir a los Estados y
otras partes interesadas en la transicion de la identificacion de las cartas de aproximacién de RNAV a
RNP. Esta orientacién incluye un plan global para la conversion mediante un plan regional de transicién,
con plazos para cada region designados en funcion del namero de ciclos AIRAC y no de fechas
especificas.

1.4.2.3 A-partir Al cumplirse el plazo designado, pero no después del 1 de diciembre de 2022, las cartas
de aproximacion en las que se representen procedimientos que se ajusten a los criterios de especificacion
de navegacion RNP APCH contendran el término RNP en la identificacion (p. ej., RNP RWY 23). La
identificacion contendra ademas un sufijo entre paréntesis cuando existan condiciones excepcionales
segun lo que se describe en la Tabla 111-5-1-1.

Tabla 111-5-1-1. Condiciones en las que se aplicara un sufijo en la designacion de las cartas

Condicion Sufijo Ejemplo
El procedimiento solo tiene una | Sélo LPV RNP RWY 23 (sélo LPV)
linea de minimos LPV
El procedimiento solo tiene una | S6lo LNAV/VNAV RNP RWY 23 (sélo
linea de minimos LNAV/VNAV LNAV/VNAYV)
El procedimiento tiene lineas de | Sélo LPV, LNAV/VNAV RNP RWY 23 (s6lo LPV,
minimos LPV y LNAV/VNAV LNAV/VNAV)
pero no minimos LNAV
El procedimiento sélo tiene una | Sélo LP RNP RWY 23 (so6lo LP)
linea de minimos LP

1.4.2.4 Hasta el 30 de noviembre de 2022, las cartas de aproximacion en las que se representen
procedimientos que se ajusten a la especificacion de navegacion RNP AR APCH contendran el término
R—NA#W RNAV(RNP)_en la identificacion (p. ej., RNAMgney RNAV(RNP) RWY 23) o, como
alternativa, lo que se describe en 1.4.2.5.

Nota.— En la Circular 3536 de la OACI, se proporciona orientacion para asistir a los Estados y
otras partes interesadas en la transicion de la identificacion de las cartas de aproximacion de RNAV a
RNP. Esta orientacién incluye un plan global para la conversion mediante un plan regional de transicion,
con plazos para cada region designados en funcién del nimero de ciclos AIRAC y no de fechas
especificas.

1.4.2.5 A-partir Al cumplirse el plazo designado, pero no después del 1 de diciembre de 2022, las cartas
de aproximacién en las que se representen procedimientos que se ajusten a la especificacion de
navegacion RNP AR APCH contendran el término RNP en la identificacion con un sufijo entre
paréntesis (AR) [p. ej., RNP RWY 23 (AR)].
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Origen: Justificaciéon:

IFPP Como resultado de la nueva orientacion de la OACI (Cir 353), donde se
detalla un plan de transicion para la identificacion cartografica de
aproximaciones PBN, se hace necesaria una enmienda de los PANS-OPS
para introducir un texto explicativo que haga referencia a la Circular 353
existente.

PROPUESTA INICIAL 8
Criterios para helicopteros: Requisitos de promulgacion de procedimientos de aproximacion PinS.

PARTE |

Aspectos generales

Seccion 4
PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION Y LLEGADA
Capitulo 3

TRAMO DE APROXIMACION INICIAL

Tabla 1-4-3-1. Descenso maximo/minimo gue-se-debe-especificar

en procedimientos de inversiéon y de hipédromo

Maximo™ Minimo*
Derrota de Cat A/B 245 m/min (804 ft/min) N/A
alejamiento Cat C/D/E/H 365 m/min (1 197 ft/min) N/A
Cat A/B 200 m/min (655656 ft/min) 120 m/min (394 ft/min)
Derrota de CatH 230 m/min (755 ft/min) N/A
acercamiento
Cat C/D/E 305 m/min (1 000 ft/min) 180 m/min (590591 ft/min)

* Descenso maximo/minimo para un tiempo nominal de alejamiento de 1 minuto en m (ft). Para
velocidades méximas de descenso relacionadas con un tramo de aproximacion final, vease el
Capitulo 5, 5.3.
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PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 2

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION RNP APCH
A UNPUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS
HASTA LOS MINIMOS LNAV

2.12 PROMULGACION

2.12.9 La vista en perfil contendra informacion relativa al perfil del procedimiento por instrumentos y al
perfil del tramo visual directo, de existir, y el texto “Seguir en vuelo VFR” o “Seguir en vuelo visual”,
segun corresponda. La vista en perfil de un procedimiento de aproximacion PinS incluira:

g) una tabla de descenso, en la que deberia figurar el angulo de descenso y la velocidad de descenso
en metros por mindte-segundo (pies por minuto) para las velocidades adecuadas en los tramos
pertinentes, a saber, del punto de referencia de aproximacion final (FAF) al punto de referencia
de escaldn de descenso (SDF); y del SDF al punto de aproximacion frustrada (MAPt)-y-delpunte

de-descenso-(DI-alpunte-de-referencia-delhelipuerto-(HRP)-

Origen: Justificacion:

IFPP Mediante la enmienda propuesta se sugieren correcciones de algunos
requisitos de promulgacion de procedimientos de aproximacion a un punto
en el espacio (PinS):

1) Se detectaron algunas incongruencias en los valores de las
velocidades maximas/minimas de descenso para procedimientos de
inversion y de hipédromo (Tabla 1-4-3-1, Doc 8168, Vol. II,
Parte I, Seccion 4, Capitulo 3).

2) No puede volarse en los tramos visuales directos a una velocidad
aerodinamica constante o a una velocidad de descenso constante; el
helicoptero debe, en realidad, para aterrizar, desacelerar desde la
Vmini 0 Una velocidad aerodinamica superior hasta una velocidad
respecto al suelo igual a cero. Por lo tanto, no se necesita el
requisito de representar en las cartas una velocidad/angulo de
descenso para el tramo desde el DP al helipuerto.
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PROPUESTA INICIAL 9
Criterios para helicopteros: criterios para pasar a IMC en el tramo visual directo.

Parte IV
HELICOPTEROS

Capitulo 1

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA PBN PARA HELICOPTEROS
QUE UTILIZAN RECEPTORES DEL GNSS O EL SBAS

1.3 SALIDAS DE HELICOPTEROS DESDE HELIPUERTOS
O LUGARES DE ATERRIZAJE EN A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS)

Insértese el texto nuevo siguiente y vuélvanse a numerar los parrafos
siguientes en consecuencia.

1.3.3.10  Paso a operacién en IMC en el tramo visual directo. Se puede pasar a operar en IMC en el
tramo visual directo, antes del IDF, cuando se satisfagan todas las condiciones siguientes:

a) la descripcién del procedimiento se iniciara con un curso prescrito desde el helipuerto o el lugar
de aterrizaje hasta el IDF; y

b) el tramo visual directo tendra proteccion de obstaculos adicional con una segunda OCS con las
dimensiones descritas en 1.3.3.11.

Nota.— Las condiciones operacionales en las cuales puede pasarse a operar en IMC en el VS directo,
antes del IDF, figuran en los PANS-OPS, Volumen I, Seccién 7, Capitulo 3.

1.3.3.11  OCS anterior de paso a IMC requerida para pasar a IMC antes del IDF. Para pasar a operar
en IMC antes del IDF, se construirda una OCS a nivel, a la elevacion de la MCA del IDF menos 30 m con
las dimensiones laterales correspondientes a la OIS del tramo visual directo. No debera penetrarse esta OCS.

1.3.3.12  Requisito de nota en la carta. Cuando se disefie un procedimiento de salida PinS con una OCS
anterior para paso a IMC en el VS directo segun se describe en 1.3.3.11, el procedimiento se representara
en la carta separadamente de los procedimientos PinS con VS de maniobra y se incluira una nota en la
carta para indicar que se permite el paso a IMC a una altitud igual o superior a la MCA antes de cruzar
el IDF.

Fin del texto nuevo.
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1.3.4.9 Paso a operacion en IMC en el tramo visual de maniobra. No se pasara a operar en IMC antes
de cruzar el IDF a una altitud igual o superior a la MCA.

1.3.4.910 Cambio de derrota en el IDF. ElI cambio de derrota en el IDF sera inferior a 30° para todas
las trayectorias visuales posibles. En consecuencia, el &ngulo formado por la direccion del tramo por
instrumentos inicial después del IDF y la direccion de las trayectorias visuales ‘“extremas”
correspondientes a los limites del “area de maniobras” sera inferior a 30° (véanse las Figuras IV-1-7 y IV-1-8).

1.3.5 Salida PinS con la instruccion “Seguir en vuelo VFR” — Tramo visual

1.3.5.2 No hay proteccién de obstaculos en el tramo visual. El piloto cumple las VFR para ver y evitar
obstaculos desde el helipuerto o lugar de aterrizaje hasta el IDF, al franquear la MCA del IDF o superarla.
Dado que no hay proteccion de obstaculos en el tramo visual, no se pasara a operar en IMC hasta cruzar
el IDF.

1.4 PROMULGACION

1.4.8 Informacién adicional para el VS directo y de maniobras

1.4.8.5 Requisito de nota en la carta. Cuando se disefie un procedimiento de salida PinS con un VS
directo con una OCS anterior para paso a IMC en el VS directo segun se describe en 1.3.3.11, el
procedimiento se representara en la carta separadamente de los procedimientos PinS con VS de maniobra
y se incluira una nota en la carta para indicar que se permite el paso a IMC a una altitud igual o superior a
la MCA antes de cruzar el IDF.
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Sustitlyanse las Figuras 1V-1-1y I\VV-1-2 por las siguientes:

Trayectoria IFR
(PDG del 5% normalizada)

—
~

- IDF

~ | MCA dd IDF

OCS anterior para paso a IMC
(si coresponde)

~ 30m
N
T | > |
~~~~~~ | ATT “ATT |
/ N >
4.2% OCS\{sual
(normalizada) (@ nivel)
OIS IFR
OCS visual
(12,5% nominalmente)

~ —————+ _ Pendiente de disefio del tramo
visual (VSDG del 13,3%
nominalmente)

H

Figura IV-1-1 Fusién vertical de la OIS con tramo visual y OCS anterior
para paso a IMC opcional
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Area que no debe

Limite lateral de la OIS considerarse
con IFR
_______ i
l Limite lateral
| i
I de Ia(g%\?e\gsual Limite lateral de
la Q15 visual
(inclinada)

Limite lateral de la
QCS anterior para
pasar a IMC
{a nivel)

Ensanchamiento de 15°

{itjiff/r 1

Area que no  Ensanchamiento
debe de 15°
considerarse

Ensanchamiento de 10% (dia)
Ensanchamiento de 15% (noche)

Limite lateral dé
la OCS visual
{inclinada)

Area de sequridad operacional

{con rotacion alrededor del punto central
de la FATO si hay desplazamiento)

Figura IV-1-2 Fusion lateral con cambio de derrota

Origen:

IFPP

Justificacion:

Se proponen criterios nuevos que permiten el paso a operacion en
condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC) antes del
punto de referencia de salida inicial (IDF) en las salidas PinS. Los
criterios propuestos:

1. Permiten pasar mas pronto a comunicaciones ATC y/o a cobertura
de vigilancia, con lo que se aumenta la eficiencia del ATC en las
operaciones;

2. Exigen una separacién vertical mayor respecto a los obstaculos,
con lo que se mejora la seguridad operacional; y

3. Permiten un ascenso continuo en condiciones IMC antes de
alcanzar el IDF, lo que reduce la huella de ruido y mejora el
medio ambiente.
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PROPUESTA INICIAL 10
Criterios para helicopteros: ausencia de armonizacion de los requisitos de longitud del tramo visual minima PinS.

PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 1

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA PBN PARA HELICOPTEROS
QUE UTILIZAN RECEPTORES DEL GNSS O EL SBAS

1.3 SALIDAS DE HELICOPTEROS DESDE HELIPUERTOS
O LUGARES DE ATERRIZAJE EN A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS)

1.3.3 Salida PinS con la instruccion “Seguir en vuelo visual” —
Tramo visual directo (VS directo)

1.3.3.6 Longitud del tramo visual. La longitud del tramo visual se medird desde el borde exterior del
helipuerto o area de seguridad operacional del lugar de aterrizaje hasta el IDF. La longitud minima del
tramo visual sera-1482-m-({0-8-NM) deberia permitir que el helicoptero ascienda hasta la MCA del IDF y
acelere hasta la Vin en el IDF. La longitud minima del tramo visual serd 1,00 km (0,54 NM).

1.3.4.8 Longitud del tramo visual de maniobra. La—distancia—minima—del-HRPal1DF-e50.8-NM
La longitud del tramo visual deberia permitir que el helicéptero ascienda hasta la MCA del IDF y acelere
hasta la Vini €n el IDF. La longitud minima del tramo visual sera 1,00 km (0,54 NM).

Origen: Justificacion:

IFPP Los criterios actuales de disefio PinS exigen una longitud minima del
tramo visual para salidas, sin depender de ninguna velocidad, en tanto que
para las aproximaciones, la longitud minima requerida se presenta como
un intervalo de valores que depende de la velocidad de aproximacion. Esta
discrepancia impide potencialmente el uso del mismo PinS para la
aproximacion (MAPt) y la salida (IDF). La enmienda propuesta elimina la
incongruencia al armonizar los criterios para las salidas con los de las
aproximaciones.
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PROPUESTA INICIAL 11
Criterios para helicopteros: Aclaracién respecto de OCS/OIS a nivel en el tramo visual de aproximacién PinS
con VS directo.

PARTE IV
HELICOPTEROS

Capitulo 2

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION RNP APCH
A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS
HASTA LOS MINIMOS LNAV

2.9 PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION PinS
CON LA INSTRUCCION “SEGUIR EN VUELO VISUAL”

2.9.2 Aproximacion PinS con la instruccion ""Seguir en vuelo visual''—
Tramo visual directo

2.9.2.2 Superficie de frangueamiento de obstaculos (OCS) y superficie de identificacién de
obstéaculos (OIS)

2.9.2.2.1.5 La OCS se inclina en forma ascendente a 12,5% nominal respecto de la elevacion del
helipuerto hasta el punto donde la superficie alcanza la altitud de la OCA menos el MOC del area
primaria establecido para el tramo de aproximacion final (FAS). Luego, se extiende como superficie a
nivel hasta la ATT anterior del MAPt.

2.9.2.2.2.5 Los bordes-nterno-y-externo-decada de la OIS inclinada se elevan en el plano vertical con la
misma pendiente que la OCS, hasta el punto en que las superficies alcanzan la altitud de la OCA menos
el MOC del area primaria establecido para el FAS. Luego, se extienden como superficies a nivel hasta
el MAPt nominal.

2.9.2.4 Establecimiento y alineacion del DP, dimensiones de la OCS y prolongacion del FAS. Si el VSDA
alcanza una altitud igual a la OCA en un punto entre la Ultima ATT del MAPt y el HRP, entonces se
establece un DP. El rumbo conexo de alineacion del DP esta entre el HRP y el DP. En tal caso, se
requiere una OCS adicional. Esta OCS adicional se establece como superficie a nivel con iguales
dimensiones que el area primaria FAS y a la altitud de la OCA menos el MOC del area primaria; se
prolonga més alld del MAPt hasta el DP. La semianchura de esta prolongacion de la OCS es igual a la
semianchura del &rea primaria FAS prolongada desde el MAPt hasta un lado del DP. Si se establece un
viraje en el DP, el borde de la OIS inclinada se construye de la manera siguiente (véase la Figura 1\V-2-9).
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2.9.2.4.2  Borde externo dentro del viraje. En el punto donde la OCS se hace horizontal (la OCA menos
el MOC del area primaria), se construye una linea perpendicular a la derrota DP-HRP. Donde esta linea
perpendicular alcanza la anchura del area primaria del tramo por instrumentos paralelo a la derrota de
aproximacién final del tramo por instrumentos, el borde externo de la OIS se conecta con el borde de la
SA del lugar de aterrizaje en la anchura de la SA.

Sustitlyanse las Figuras 1V-2-5y 1V-2-6 por las figuras siguientes.

OCS a nivel OIS anivel
OIS indinada
| A
OCS inclinada
0,4|NM OIS a nivel
| P -
0,4 NM P . HRP
\FAF | | A ieom | i i )
<r MAPH\Y| ! 6om ! Area de seguridad
[ i 04NM / operacional del lugar
> de aterrizaje
- T : _ Ensanchamiento de 10% (dia)
i Ensanchamiento de15% (noche)
|
| OCA; —— — ~ agm OIS anivel
MOC P | veoa
| : i {8.3% nominalmente)
________________ N
; (8]
ocs/ ols OCS inclinada
a nivel : i _~-—0IS inclinada
anivel 12,5% Sheoi”
nominalmente ™~ _-—HCH
=1

Figura IV-2-5. VS-directo sin DP y sin cambio de curso
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OCS a nivel OIS a nivel
OIS inclinada
04 ‘NM OCS inclinada
]
0.4 ‘NM [ OIS a nivel
$ FAF _ 7
- MAPH\YAN 60 Ensanchamiento de 10% (dfa)
: 5'0,}) . %= |Ensanchamiento de 15% (noche)
i ; I, HRP
! : Area de seguridad operacional
; 04N del lugar de aterizaje
| '
‘ OCAE I~~~ 3gm OIS a nivel |
MOC | | eon |

incinada

Figura IV-2-6. VS-directo si DP y con cambio de curso de 30° en el MAPt

Origen: Justificacion:

IFPP Se detectaron incongruencias entre los criterios relativos a las OCS/QOIS a
nivel en el tramo visual de aproximacién PinS del VS directo y las figuras
conexas. La OCS y la OIS inclinadas ascienden a 1,12° por debajo del
VSDA (12,5% nominal) hasta la altitud de la OCA menos el MOC de la
aproximacién final. En las figuras correspondientes se muestra una
continuacion a nivel de la OCS hasta la ATT del PinS/MAPt. Sin
embargo, no se menciona en el texto esa continuacion, salvo en los casos
con un DP. Con la enmienda propuesta se eliminan las incongruencias al
modificar el texto para armonizarlo con las figuras.
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PROPUESTA INICIAL 12
Criterios para helicopteros: aclaracion respecto del MOC en las aproximaciones PinS LPV con VS directo.

PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 3

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION APCH RNP
A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS
HASTA MINIMOS LPV

3.3 TRAMO VISUAL: AJUSTE DE LA OCA/H Y PROTECCION

3.3.2 Proteccion del tramo visual. Se aplican los criterios usados para la definicion y la proteccion del
tramo visual descrito en 2.9, con las excepciones siguientes:

a) ©como la OAS SBAS no tiene area primaria ni area secundaria, el borde externo de la OIS
deberia conectarse con una semianchura de 741 m (0,4 NM) y la OIS a nivel deberia conectarse
con una semianchura de 1 482 m (0,8 NM) en el lugar nominal del PinS (MaPt)=

b) Sin-embargo,si-se-usa la OCA/H para—el-disefio-del-procedimiento-LENAV-se sustituird por el
valor de la OCA/Hps definido en 3.2.4:

c) EI MOC se sustituira por el margen de pérdida de altura aplicable; y

d) Asimisme,—si—se—usa—elvalor la MDA/H en—=2.9; se sustituird por el valor (DA/H — valor
“adicional”).

Origen: Justificacion:

IFPP Los criterios relativos al PinS exigen que las OCS/OIS inclinadas se
extiendan hasta la OCA menos el MOC de la aproximacion final. En caso
de los procedimientos PinS LPV no existe un MOC de aproximacion final
ya que la metodologia de evaluacién de obstaculos difiere; por lo tanto, se
propone aplicar el respectivo margen de pérdida de altura en lugar del
MOC.
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PROPUESTA INICIAL 13
Criterios para helicopteros: aclaracion respecto de la aceptabilidad de penetraciones OCS en salidas PinS con VS
de maniobra.

PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 1

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA PBN PARA HELICOPTEROS
QUE UTILIZAN RECEPTORES DEL GNSS O EL SBAS

1.3 SALIDAS DE HELICOPTEROS DESDE HELIPUERTOS
O LUGARES DE ATERRIZAJE EN A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS)

1.3.4 Salida PinS con la instruccion “Seguir en vuelo visual”
— Tramo visual de maniobra

1.3.4.2 Esas maniobras visuales estan protegidas mediante una OCS visual iaicial en pendiente y una OIS
visual.

1.3.4.5 OCS visual inicial en pendiente

a) Alineamiento. La OCS visual #ricial en pendiente esta simétricamente alineada con el eje de la
superficie de ascenso en el despegue.

Nota.— Si han de tenerse en cuenta varias superficies de ascenso en el despegue, se definira
una OCS visual para cada una de ellas.

b) Origen. La OCS visual inicial en pendiente se origina en el borde externo del helipuerto o del area
de seguridad operacional (SA) del lugar de aterrizaje.

c) Anchura. La anchura de la OCS visual #ricial en pendiente en su origen es igual a la anchura
de la SA. Los bordes externos se extienden a partir de sus origenes en el borde de la SA,
simétricamente alrededor del eje de la superficie de ascenso en el despegue hasta alcanzar una
anchura méxima total de 120 m, en cuyo punto los bordes externos quedan paralelos al eje. Para las
operaciones diurnas Unicamente, la apertura es de 10%. Para operaciones nocturnas, el angulo de
apertura aumenta a 15%.

d) Pendiente. La elevacion del origen de la OCS visual inieiat en pendiente es igual a la elevacion del
helipuerto o lugar de aterrizaje. La OCS visual inictal en pendiente se inclina al 12,5% nominal
respecto de la elevacion del helipuerto/lugar de aterrizaje hasta el punto en el que la superficie
alcanza los 152 m (500 ft) de altura por encima de la elevacion del helipuerto/lugar de aterrizaje.
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inclinada. Los obstaculos que penetran en la OIS figurardn en las cartas y, de ser posible, pueden

marcarse y/o destacarse.

Origen:

IFPP

Justificacion:

Los actuales criterios exigen que ningun obstaculo penetre en la OCS de
las aproximaciones con VS directo y VS de maniobra, asi como de las
salidas con VS directo. Sin embargo, no existe ningin enunciado acerca
de la aceptabilidad de las penetraciones en la OCS en las salidas con VS
de maniobra. Con la enmienda propuesta se elimina la incongruencia.

PROPUESTA INICIAL 14

Criterios para helicopteros: publicacién de una sola linea de minimos LPV PinS con pendiente ascensional de

aproximacion frustrada superior a la pendiente nominal.

L]

PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 3

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION APCH RNP
A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS

HASTA MINIMOS LPV

3.5 APROXIMACION FRUSTRADA

El viraje en la aproximacion frustrada se prescribira en un punto de viraje designado (TP) (véase

la Parte 111, Seccion 3, Capitulo 5).

Nota.— Actualmente, los criterios para los virajes a una altitud/altura designada o “lo antes
posible” estan en fase de definicion. Esos criterios pueden ser necesarios en algunos lugares debido a
limitaciones de obstaculos especificas para optimizar los minimos LPV.

3.5.2 Si una pendiente ascensional de aproximacion frustrada superior a la pendiente ascensional
nominal (4,2%) aporta una ventaja operacional, podré considerarse como la pendiente minima posible.
En este caso, no puede figurar la OCA/H aplicable a la pendiente nominal. Si operacionalmente se
requiere una pendiente ascensional nominal de aproximacion frustrada de 4,2%, se publicara un
procedimiento separado con su OAC/H aplicable.
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Origen: Justificaciéon:

IFPP Los criterios PinS exigen la publicacion de minimos de aproximacion
aplicables a la pendiente nominal (4,2%) ascensional de aproximacion
frustrada. Algunas veces, por razones operacionales, puede emplearse una
pendiente ascensional de aproximacién frustrada mayor que 4,2% y esto
se convierte en la pendiente minima viable. No obstante, para
procedimientos PinS LPV, no es posible publicar maltiples lineas de
minimos para diferentes pendientes ascensionales de aproximacion
frustrada debido al requisito de alcanzar la OCA/H exactamente donde se
encuentra el PinS. Si, por motivos operacionales, se sigue exigiendo una
aproximacién frustrada de 4,2%, se propone publicar un procedimiento
por separado con la OCA/H que se aplique. Permitir &angulos
ascensionales mas pronunciados de aproximacion frustrada hara posibles
menores minimos de aproximacion PinS LPV en lugares con terrenos u
obstaculos criticos.

PROPUESTA INICIAL 15
Criterios para helicopteros: Aproximaciones frustradas con viraje PinS LNAV.

Parte 111

PROCEDIMIENTOS DE NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE

Seccion 3

CONSTRUCCION DE PROCEDIMIENTOS

Capitulo 2

PROCEDIMIENTOS DE LLEGADA Y APROXIMACION

2.5 APROXIMACION FRUSTRADA CON VIRAJE

Se aplican los criterios generales de la Parte I, Seccion 4, Capitulo 6, 6.4.2, “Generalidades”, ¥ 6.4.3,
“Parametros de viraje”,—\Méanse-también 6.4.6.4, “Franqueamiento de obstaculos en el area de viraje” y
6.4.7, “Viraje especificado en el MAPt”. Para proteccion de virajes y evaluacion de obstaculos, véase la
Parte 111, Seccién 2, Capitulo 2, “Proteccion de virajes y evaluacion de obstaculos”. Para procedimientos
de aproximacion frustrada con receptores GNSS que no proporcionan guia de derrota continua después
del MAPt, deberia utilizarse nicamente un tramo DF para el disefio del primer tramo de la aproximacion
frustrada
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PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 2

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION RNP APCH
A UN PUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS
HASTA LOS MINIMOS LNAV

2.8 TRAMO DE APROXIMACION FRUSTRADA

2.8.6  Aproximacion frustrada con viraje. Les—célculos-de-viraje-se-basan-entospardmetros-de-viraje
gue-se-indican-en-ta-Parte+-Seccién4-Capitulo-6-6:4.3: Se aplican los criterios generales de la Parte I,

Seccion 4, Capitulo 6, 6.4.2, “Generalidades”, 6.4.3, “Parametros de viraje”, 6.4.6.4, “Franqueamiento de
obstaculos en el area de Vlraje” y 6.4. 7 “VlraJe espe01ficado en el MAPt l:a—esp#al—de—weme—e—el

apl+eaﬂde—una—aneh&ra—de—a¢ea—eenstame~ Para protecuon de virajes y evaluaC|on de obstaculos véase la

Parte III, Seccion 2, Capitulo 2, “Proteccion de virajes y evaluacion de obstaculos”. En cuanto a
procedimientos de aproximaci()n frustrada con receptores GNSS gue no proporcionan guia continua de
derrota después del MAPt, véanse las Figuras IV-2-2 y IV-2-3. Las aproximaciones frustradas con viraje
y con derrota especificada hasta el MAHF deberian restringirse a sistemas que proporcionen guia
continua de derrota después del punto de recorrido en aproximacion frustrada, y el procedimiento de
aproximacién deberia anotarse claramente. Véase la Figura IV-2-4.

Origen: Justificacion:

IFPP Los disefiadores de procedimientos han planteado preguntas acerca de los
tipos de aproximaciones frustradas con viraje que se permiten para
procedimientos PinS LNAYV. Esto se debe a que los criterios PinS LNAV
se remiten a la seccion de criterios generales donde no especifican los
tipos de aproximaciones frustradas con viraje que se permiten. Como no
existen motivos para restringir esos tipos para PinS LNAV, se propone
ampliar estas referencias para incluir todos los tipos de aproximaciones
frustradas. Asimismo, se propone eliminar una oracion relacionada con el
método de construccion de virajes aplicable, ya que se considera que
queda cubierto en los criterios generales de la PBN.
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PROPUESTA INICIAL 16
Criterios para helicopteros: Referencia a la longitud minima del tramo de aproximacian.

PARTE IV

HELICOPTEROS

Capitulo 2

PROCEDIMIENTOS DE APROXIMACION RNP APCH
A UNPUNTO EN EL ESPACIO (PinS) PARA HELICOPTEROS
HASTA LOS MINIMOS LNAV

2.7 TRAMO DE APROXIMACION FINAL

2.7.3.2 Longitud. La longitud 6ptima es de 5,92 km (3,20 NM). La longitud minima depende de la
magnitud del viraje requerido en el FAF (véase la Tabla [-4-5-1). Normalmente, se disefian
procedimientos para helicopteros que efectan la aproximacion a una velocidad de hasta 130 km/h
(70 KIAS). Para casos especificos, en los que la aproximacion puede disefiarse para desarrollar
velocidades de hasta 165 km/h (90 KIAS), la aproximacion frustrada también debera disefarse para
velocidades de 165 km/h (90 KIAS). La velocidad méaxima para los tramos de aproximacién final y
frustrada debe anotarse claramente en la carta de aproximacion.

Origen: Justificacion:

IFPP En los criterios de disefio de helicépteros del Capitulo V-2, 2.7.3.2, se
estipula que la longitud minima del tramo de aproximacién final se rige
por la magnitud del viraje que se requiere en el FAF; sin embargo, no se
hace referencia a la Tabla 1-4-5-1 correspondiente que figura en los
criterios generales. En la enmienda propuesta se indica esta referencia.







ADJUNTO C a la comunicacion SP 65/4-19/28

PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS PANS-AIM

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA PROPUESTA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eltexto-que-hadesuprimirse-aparece-tachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltextoqueha-desuprimirse-aparece—tachadoey nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA
DE LOS

PROCEDIMIENTOS PARA LOS SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA —

GESTION DE LA INFORMACION AERONAUTICA (DOC 10066)

PROPUESTA INICIAL 1
Clasificacion de las rutas ATS.

Capitulo 1
DEFINICIONES

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

Ruta de navegacién convencional. Ruta ATS establecida por referencia a ayudas terrestres para la
navegacion.

Capitulo 5

PRODUCTOS Y SERVICIOS DE INFORMACION AERONAUTICA

5.2 Informacidn aerondutica en presentacién normalizada
5.2.1 Publicacion de informacién aerondutica (AIP)

5.2.1.1 Contenido

52.1.1.3  Cuando se proporciona el conjunto de datos AIP (como se especifica en 5.3.3.1), las secciones
siguientes de la AIP pueden omitirse y se hara referencia a la disponibilidad del conjunto de datos:

a) GEN 25 Listade radioayudas para la navegacion;

b) ENR2.1 FIR,UIR, TMAYCTA,;

c) ENR 3.1 Rutas AFS-nferiores de navegacion convencionales;
ed) ENR 3.23 Rutas de navegacion de area;

ge) ENR 3.35 Otras rutas;
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Nota editorial.— Vuélvase a numerar la lista subsiguiente.

Apéndice 1

CATALOGO DE DATOS AERONAUTICOS

Nota editorial.— EI texto correspondiente a las enmiendas que siguen se encuentra separadamente en los
archivos Excel asociados a los PANS-AIM.

Archivo Excel titulado Tabla A1.3 Rutas ATS, nombre de la pagina Ruta ATS.

Término

Propiedad

Subpropiedad

Tipo

Descripcion

Nota

Precision

Integridad

Tipo
orig.

Pub.
Res.

Res.
Carta

Segmento
deruta

Requisitos
PBN

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

Sélo
PBN

Especificacion
parala
navegacion

Text

Designacién de las especificaciones
de navegacion aplicables a segmentos
especificados - Existen dos categorias
de especificaciones de navegacion:
Especificacion para performance de
navegacion  requerida  (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. ej.,
RNP 4, RNP APCH.

Especificacion para navegacion de
area (RNAV). Especificacion para la
navegacion basada en la
navegacion de area que no incluye
el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio
del prefijo RNAV; por ejemplo,
RNAV 5, RNAV 1.

Requisitos de
performance
de navegacion

Texto

Requisito de precision de la
navegacion para cada tramo de
ruta PBN (RNAV o0 RNP).
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Apéndice 2

CONTENIDO DE LAS PUBLICACIONES
DE INFORMACION AERONAUTICA (AIP)

PARTE 2 — EN RUTA (ENR)
ENR3 RUTASATS
ENR 3.1 Rutas AFS-inferiores de navegacion convencionales

#AIP-DS# Descripcion detallada de las rutas AFS—inferiores de navegacion convencionales que
comprenda:

1) el designador de ruta, la designacion de las especificaciones de performance de comunicacion
requerida (RCP), especificaciones-parata-navegacionye especificaciones de performance de vigilancia
requerida (RSP) aplicables a tramos especificos, nombres, designadores en clave o nombres clave y
coordenadas geograficas en grados, minutos y segundos de todos los puntos significativos que definen la
ruta, incluyendo los puntos de notificacion “obligatoria” o “facultativa”;

5) ladireccion de los niveles de crucero; y

46) observaciones, lo cual comprende sefialar la dependencia de control, el canal empleado para las
operaciones Y, si corresponde, la direccion de conexion y el nimero SATVOICE, asi como cualquier
limitacidn respecto de las especificaciones para la navegacion, RCP y RSP.




C-5

ENR 3.23 Rutas de navegacion aéreade area

#AIP-DS# Descripcion detallada de las rutas PBN (RNAV y RNP), que comprenda:

3) Marcacion magnética de referencia al grado mas proximo, la distancia geodésica entre los puntos
finales definidos y la distancia entre cada punto significativo sucesivo designado redondeada a la
décima de kilémetro o la décima de milla marina mas proxima;




ENR 3.35 Otras rutas

Nota editorial.— Modifiquese la numeracion subsiguiente en consecuencia.

Origen:

IFPP

Justificacion:

En los PANS-AIM, Apéndice 2, se indican las siguientes rutas ATS:
superiores, inferiores, de navegacion de &rea, para helicopteros y otras
rutas ATS.

Esta categorizacion ha generado confusién en cuanto a qué debe
considerarse una ruta de navegacion convencional y qué una ruta de
navegacion de area. Esta falta de claridad se hace mas evidente cuando se
requieren especificaciones de navegacién y requisitos de precisién para las
rutas ATS inferiores y superiores, las cuales no estan apoyadas por rutas
de navegacion de area.

Con la propuesta de enmienda se resuelve este problema y se hace una
distincién mas clara entre rutas de navegacién convencional y rutas de
navegacion de area con sus respectivas especificaciones.
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PROPUESTA INICIAL 2
Criterios para GBAS Cat Il y Cat I11.

Apéndice 1
CATALOGO DE DATOS AERONAUTICOS

Archivo Excel titulado Tabla A1.5 Ayudas y sistemas de radionavegacion, nombre de la pagina Radioayuda
para la navegacion.

Tabla A1-5 Datos sobre ayudas y sistemas de radionavegacion

Asunto

Radioayuda
para la
navegacion

Propiedad

Subpropiedad

Tipo

Descripcion

Nota

Exactitud

Integridad

Tipo
orig.

Res.
pub.

Res.
Carta

Tipo

Texto

Tipo de
radioayuda
para la
navegacion

Identificacion

Texto

Clave
asignada
para
identificacion
Unica de la
ayuda para la
navegacion

Nombre

Texto

Nombre
textual
asignado a la
ayuda para la
navegacion

Clasificacion
para ILS

Lista
de
claves

Caracteres
utilizados
para
identificar la
clasificacion
deunlILS

ILS

Clasificacion
de la
instalacion
GBAS

Lista
de
claves

Clasificacion
de
subsistema
terrestre del
GBAS

GBAS

Designacion
de la
instalacion
de
aproximacion
GBAS

Lista
de
claves

Volumen de
servicio
GBAS y
requisitos de
performance
para cada
aproximacion

GBAS

Proposito

Lista
de
claves

Indicacion de
si la ayuda
para la
navegacion
se destina a
servicios en
ruta (E),
aerédromo
(A) o doble
(AE)
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Apéndice 2

CONTENIDO DE LAS PUBLICACIONES
DE INFORMACION AERONAUTICA (AIP)

AD 2. AERODROMOS

**** AD 2.19 Radioayudas para la havegacién y el aterrizaje

#AIP-DS# Descripcion detallada de las radioayudas para la navegacion y el aterrizaje relacionadas con la
aproximacién por instrumentos y los procedimientos de area terminal en el aerédromo, que comprenda:

1) a)

el tipo de ayudas;

la variacion magnética redondeada al grado méas proximo, segln corresponda;

el tipo de operacion apoyada para ILS/MLS, GNSS bésico y SBAS;

la clasificacion para ILS;

la clasificacion de la instalacion y las designaciones de la instalacion de aproximacion, para
GBAS;y

en el caso del VOR/ILS/MLS, la declinacion de la estacion redondeada al grado méas proximo,
utilizada para la alineacién técnica de la ayuda;

2) laidentificacidn, si se requiere;

3) la frecuencia o frecuencias, el nimero o los nimeros de canal, el proveedor de servicios y el
identificador de la trayectoria de referencia (RPI), segun corresponda;

Origen:

IFPP

Justificacion:

Con la enmienda propuesta se normaliza la promulgacion de las
designaciones de la instalacion de aproximacion para GBAS (GAFD) y la
clasificacion de la instalacion para GBAS (GFC) en la AIP del Estado.
Esta es una enmienda consiguiente derivada de la de los PANS-OPS,
Volumen II, en lo que respecta a los criterios de disefio de procedimientos
GBAS CAT Il/I11.
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PROPUESTA INICIAL 3
Superficie del tramo visual (VSS).

Apéndice 2

CONTENIDO DE LAS PUBLICACIONES
DE INFORMACION AERONAUTICA (AIP)

AD 2. AERODROMOS

***x AD 2.23 Penetracion de la superficie del tramo visual (VSS)

Penetracion de la superficie del tramo visual (VSS), incluyendo los procedimientos y valores minimos
de los procedimiento afectados.

Nota.— Los criterios relativos a la VSS figuran en los PANS-OPS, Volumen Il, Parte | —
Seccién 4, Capitulo 5.

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar las secciones siguientes en consecuencia.

Origen: Justificacién:

IFPP Mediante la enmienda propuesta se tratan cuestiones que se asocian al
requisito que figura en el Anexo 4 y en los PANS-OPS de identificar
penetraciones en la superficie de tramo visual (VSS) en las cartas de
aproximacion por instrumentos. Desde su introduccion en la
documentacion de la OACI, los Estados y los representantes de la
comunidad de usuarios han cuestionado la utilidad que tiene esta
informacidn para el piloto. También se destacd que la representacion de
las penetraciones en la VSS en las cartas de aproximacion puede, en
realidad, generar confusién sin que agregue ventajas, en especial a la luz
del hecho de que la mayoria de los pilotos no entiende bien el concepto de
VSS. Otro factor que complica las cosas en la representacion cartografica
de las penetraciones en la VSS son las diferentes dimensiones de la VSS
cuando estan presentes en la misma carta varias lineas de minimos; esto
generaria una gran cantidad de obstaculos que deberian indicarse en la
carta de aproximacién por instrumentos para cada VSS. En esta la
enmienda propuesta se atienden las preocupaciones en cuestion, se
propone suprimir el requisito de identificacion cartografica e incluir la
identificacion de las penetraciones en la VVSS en una nueva seccion de la
AIP del Estado.







ADJUNTO D a la comunicacion SP 65/4-19/28

PROPUESTA DE ENMIENDA DEL ANEXO 4 — CARTAS AERONAUTICAS

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA PROPUESTA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. elHexto-que-ha-desuprimirse-aparece-tachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltextoque-ha-desuprimirse-aparece—tachadoey nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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PROPUESTA DE ENMIENDA
DE LAS

NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES
CARTAS AERONAUTICAS
ANEXO 4

AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

PROPUESTA INICIAL 1
Representacion cartografica de ayudas para la navegacion convencional en procedimientos PBN.

CAPITULO9. CARTA DE SALIDA NORMALIZADA —
VUELO POR INSTRUMENTOS (SID) — OACI

9.9 Datos aeronauticos

9.9.4 Sistema de los servicios de transito aéreo

9.9.4.1.1 Los componentes incluiran lo siguiente:

b) las radioayudas para la navegacion relacionadas con las rutas, con indicacién de:
1) cuando la radioayuda para la navegacion se usa para la navegacién convencional:

4i) sunombre en lenguaje claro;

2ii) su identificacion;

iii)  codigo Morse

3iv) su frecuencia;

4v) sus coordenadas geograficas en grados, minutos y segundos; y

Svi) para los equipos radiotelemétricos, el canal y la elevacién de la antena transmisora
del DME redondeada a los 30 m (100 ft) mas préximos;

2) cuando la radioayuda para la navegacion se usa como punto significativo para la navegacion
de &rea:

i) sunombre en lenguaje claro; y
ii) su identificacion;




c) los puntos significativos que no estén marcados por el emplazamiento de una radioayuda para la
navegacion incluyendo:

1) cuando el punto significativo se usa para la navegacion convencional;

i) nombre-clave;

ii) coordenadas geogréaficas en grados, minutos y segundos;

iii) marcacion a la décima de grado mas proxima a la radioayuda para la navegacion de
referencia;

iv) distancia a las dos décimas de un kilometro mas proximas (décima de una milla nautica)
de la radioayuda para la navegacion de referencia; y

v) identificacion de la radioayuda para la navegacion de referencia;

2) cuando se usa el punto significativo para la navegacion de area:
i) nombre-clave;

d) los circuitos correspondientes de espera;
e) laaltitud/altura de transicion, redondeada a los 300 m o 1 000 ft superiores mas préximos;
f) la posicion y la altura de los obstaculos muy préximos que penetran la superficie de identificacion de

obstaculos (OIS). Cuando haya obstaculos muy préximos que penetran en la OIS que no hayan sido
considerados en la pendiente de disefio del procedimiento publicada, se indicaran mediante una nota;

CAPITULO 10. CARTA DE LLEGADA NORMALIZADA —
VUELO POR INSTRUMENTOS (STAR) — OACI

10.9 Datos aeronauticos

10.9.4 Sistema de los servicios de transito aéreo

10.9.4.1.1 Los componentes incluirdn lo siguiente:

b) las radioayudas para la navegacion relacionadas con las rutas, con indicacion de:

1) cuando la radioayuda para la navegacion se usa para la navegacion convencional:
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4i) sunombre en lenguaje claro;

2ii) su identificacion;

iii)  codigo Morse;

3iv) su frecuencia;

4v) sus coordenadas geogréficas en grados, minutos y segundos; y

5vi) los equipos radiotelemétricos, el canal y la elevacion de la antena transmisora del DME
redondeada a los 30 m (100 ft) méas préximos;

2) cuando la radioayuda para la navegacion se usa como un punto significativo para la
navegacion de area:

i) sunombre en lenguaje claro; y
ii) su identificacion;

c) los puntos significativos que no estén marcados por el emplazamiento de una radioayuda para la
navegacion incluyendo

1) cuando el punto significativo se usa para la navegacion convencional:
i) nombre-clave;
ii) coordenadas geogréaficas en grados, minutos y segundos;
iii) marcacion a la décima de grado mas proxima a la radioayuda para la navegacién de
referencia;
iv) distancia a las dos décimas de un kilémetro mas préximas (décima de una milla nautica)
de la radioayuda para la navegacion de referencia;
v) identificacion de la radioayuda para la navegacion de referencia;
2) cuando el punto significativo se usa para la navegacion de area:
i) nombre-clave;
d) los circuitos correspondientes de espera;

e) laaltitud/altura de transicion redondeada a los 300 m o 1 000 ft superiores mas proximos;

f) las restricciones de velocidad por zonas, si se han establecido;
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CAPITULO 11. CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTOS — OACI

11.10 Datos aeronauticos

11.10.4 Instalaciones de radiocomunicaciones y radioayudas para la navegacion

11.10.4.1  Seindicaréan las radioayudas para la navegacion que se requieran para los procedimientos,
junto con sus frecuencias, identificaciones y caracteristicas de definicion de derrota, si las tienen. En el
caso de un procedimiento en que haya mas de una estacion localizada en la derrota de aproximacién final,
se identificara claramente la instalacion que ha de utilizarse como guia. Asimismo, se considerard la
eliminacion de la carta de aproximacion de las instalaciones que no se utilizan en el procedimiento.

11.10.4.1.1 Cuando se usa una radioayuda para la navegaciéon como punto significativo para la
navegacion de area, solo se indicaran su nombre en lenguaje claro y su identificacion.

11.10.4.2  Se indicaran e identificaran el punto de referencia de aproximacion inicial (IAF), el punto
de referencia intermedio (IF), el punto de referencia de aproximacion final (FAF) [o el punto de aproximacion
final (FAP) para procedimientos de aproximacion ILS], el punto de aproximacion frustrada (MAPt) cuando
se establezca, y otros puntos de referencia o puntos esenciales incluidos en el procedimiento.

11.10.4.3 Recomendacién.— ElCuando se usa el punto de referencia de aproximacion final para la
navegacion convencional (o el punto de aproximacion final para procedimientos de aproximacion ILS)
éste deberia identificarse con sus coordenadas geogréaficas en grados, minutos y segundos.

11.10.4.4  Se mostraran o indicaran en la carta las radioayudas para la navegacion que puedan usarse
en los procedimientos de desviacidn, junto con sus caracteristicas de definicién de derrota si las tienen.

Origen: Justificacion:

IFPP Con la enmienda propuesta se resuelven ciertas incertidumbres respecto al
uso de las ayudas para la navegacion basadas en tierra que se representan
en las cartas para procedimientos PBN. En realidad, no esta claro coémo
esas ayudas representadas en las cartas deben utilizarse en un contexto de
navegacion convencional o de navegacion de &rea. Para arrojar mas
claridad se proponen etiquetas distintas con simbolos para indicar
claramente el uso previsto de las ayudas para la navegacion basadas en
tierra.
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PROPUESTA INICIAL 2
Superficie del tramo visual (VSS).

CAPITULO 11. CARTA DE APROXIMACION
POR INSTRUMENTOS — OACI

11.10 Datos aeronauticos

11.10.2 Obstaculos

11.10.2.7 Se indicaran las zonas despejadas de obstaculos que no se hayan establecido para pistas de
aproximacion de precision de Categoria I.

Origen: Justificacién:

IFPP Mediante la enmienda propuesta se tratan cuestiones que se asocian al
requisito que figura en el Anexo 4 y en los PANS-OPS de identificar
penetraciones en la superficie de tramo visual (VSS) en las cartas de
aproximacién por instrumentos. Desde su introduccién en la
documentacion de la OACI, los Estados y los representantes de la
comunidad de usuarios han cuestionado la utilidad que tiene esta
informacidn para el piloto. También se destacd que la representacion de
las penetraciones en la VSS en las cartas de aproximacion puede, en
realidad, generar confusion sin que agregue ventajas, en especial a la luz
del hecho de que la mayoria de los pilotos no entiende bien el concepto de
VSS.

Otro factor que complica las cosas en la representacion cartografica de las
penetraciones en la VVSS son las diferentes dimensiones de la VSS cuando
estan presentes en la misma carta varias lineas de minimos; esto generaria
una gran cantidad de obstaculos que deberian indicarse en la carta de
aproximacion por instrumentos para cada VSS.

En esta la enmienda propuesta se atienden las preocupaciones en cuestion,
se propone suprimir el requisito de identificacion cartografica e incluir la
identificacion de las penetraciones en la VVSS en una nueva seccion de la
AIP del Estado.
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PROPUESTA INICIAL 3
Operaciones simultaneas en pistas paralelas o casi paralelas.

11.10.8 Informacion suplementaria

11.10.8.7 Cuando se determina un punto de referencia de aproximacion final en el punto de
aproximacion final para ILS, se indicara claramente si aplica al ILS, al procedimiento asociado al
localizador del ILS solamente, 0 a ambos. En el caso de MLS, se indicard claramente cuando se haya
especificado un FAF en el punto de aproximacidn final.

11.10.8.8 Si la pendiente/angulo de descenso de la aproximacién final para cualquier tipo de
procedimientos de aproximacién por instrumentos excede el valor maximo especificado en los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves (PANS-OPS, Doc 8168),
Volumen I1, deberd incluirse una nota de cautela.

11.10.8.9 Se incluird una nota en la carta especificando los procedimientos de aproximacion que
estan autorizados para operaciones simultaneas independientes o dependientes. La nota indicara la(s)
pista(s) aplicable(s) y si tienen poca separacion.

Origen: Justificacion:

IFPP En la propuesta de enmienda figuran nuevos criterios para el disefio de
procedimientos y los correspondientes requisitos de promulgacion para
apoyar operaciones simultdneas en pistas paralelas y casi paralelas.
Estipular criterios estandares para el disefio y la promulgacion de estos
procedimientos permitird una aplicacion armonizada y se aprovecharan
plenamente las capacidades PBN.
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PROPUESTA INICIAL 4
Cartas con altitudes y niveles de vuelo.

APENDICE 2. SIMBOLOS CARTOGRAFICOS OACI

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

« M . . 17 000 FL 220
Ventana” de altitud/nivel de vuelo 10 000 10 000
Altitud/nivel de vuelo “a o por encima de” 7000 FL 70

) ) - Altitud/nivel de vuelo “a o por debajo de” 5000 FL 50

125| Altitudes/niveles de vuelo de procedimiento

Altitud/nivel de vuelo “ebligateria” “a” 3 000 FL 30
Altitud de——procedimiento/nivel de vuelo
“recomendada(o)” 5000 FL50
Altitud/nivel de vuelo “prevista(o)” Prevista 5 000 Prevista FL 50

Origen: Justificacion:

IFPP Con la Enmienda 60 del Anexo 4 y la Enmienda 8 de los PANS-OPS se
habia introducido una nueva definicion de altitud de procedimiento. Con
esta propuesta de enmienda se garantiza el uso correcto del término de
altitud de procedimiento en el Volumen | de los PANS-OPS, con base en
la nueva definicion.







ADJUNTO E a la comunicacién SP 65/4-19/28

FORMULARIO DE RESPUESTA PARA LLENAR Y DEVOLVER A LA OACI

JUNTO CON LOS COMENTARIOS QUE PUDIERA TENER
SOBRE LAS ENMIENDAS PROPUESTAS

Ala: Secretaria General
Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 Robert-Bourassa Boulevard
Montreal, Quebec
Canada, H3C 5H7
(Estado)

Marque (v) en el recuadro correspondiente a la opcidn elegida para cada enmienda. Si elige las opciones
“acuerdo con comentarios” o “desacuerdo con comentarios”, proporcione sus comentarios en hojas

independientes.

Acuerdo sin
comentarios

Acuerdo con
comentarios*

Desacuerdo
sin
comentarios

Desacuerdo
con
comentarios

No se indica
la postura

Enmienda de los PANS-OPS, Volumen |
(Doc 8168)
(Véase el Adjunto A)

Enmienda de los PANS-OPS, Volumen Il
(Doc 8168)
(Véase el Adjunto B)

Enmienda de los PANS-AIM (Doc 10066)
(\VVéase el Adjunto C)

Enmienda del Anexo 4
(Véase el Adjunto D)

“Acuerdo con comentarios” indica que su Estado u organizacion esta de acuerdo con la intencién y el objetivo general
de la propuesta de enmienda; en los comentarios propiamente dichos podria incluir, de ser necesario, sus reservas
respecto a algunas partes de la propuesta, presentar una contrapropuesta al respecto, o elegir ambas opciones.

Firma:

Fecha:

— FIN—
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