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CIRCULAR DE ASESORAMIENTO

CA :  OPS 91-020
FECHA :  05/11/2025
EDICION : PRIMERA
ENMIENDA : 1
EMITIDA POR : SRVSOP

ASUNTO: APROBACION ESPECIFICA PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORIA Il Y CATEGORIA IlI

1. PROPOSITO

Esta circular de asesoramiento (CA) ofrece un medio aceptable de cumplimiento (MAC) con respecto a la
aprobacion de explotadores y aeronaves para operaciones de Categoria Il y Categoria lll, que utilizan
sistemas ILS, segun los LAR 121, 135 y 91. Un explotador puede utilizar otros medios aceptables de
cumplimiento, siempre y cuando sean aceptables para la Autoridad de Aviacion Civil (AAC).

El uso del verbo en tiempo futuro o el uso del término “debe” se aplica a un solicitante o explotador que elige
cumplir con los criterios establecidos en esta CA.

2. SECCIONES RELACIONADAS DE LOS REGLAMENTOS AERONAUTICOS
LATINOAMERICANOS (LAR) O DE REGLAMENTOS EQUIVALENTES

LAR 91: Secciones 91.540, 91.655, 91.660 y 91.665.

LAR 121: Secciones 121.2725, 121.2430, 121.2680, 121.2683 y 121.2685.

LAR 135: Secciones 135.125, 135.290, 135.695 y 135.697.

3. DOCUMENTOS RELACIONADOS

Anexo 6 de la OACI Operacién de aeronaves

Doc 9365 de la OACI Manual de operaciones todo tiempo

FAA AC 120-29() Criteria for approval of Cat | and Cat Il weather minima for approach

FAA AC 120-28() Criteria for approval of Cat Ill weather minima for takeoff, landing and rollout

EASA CS-AWO Certification Specifications and Acceptable Means of Compliance for All-weather
Operations (CS-AWO)

EASA RULES Easy Access Rules for Air Operations

Doc 8168 de la OACI Operacién de Aeronaves

Volumen I: Procedimientos de vuelo

Volumen II: Construccién de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos
TC TP 1490E Manual of All Weather Operations (Categories Il and i)
STL 472.3494/95 de Airbus Getting to grips with Cat Il / Cat lll operations
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4, DEFINICIONES Y ABREVIATURAS
41 Definiciones

Aeronave avanzada. Aeronave dotada de un equipo adicional al requerido para una aeronave basica para
una operacién determinada de despegue, aproximacion o aterrizaje.

Aeronave basica. Aeronave dotada del equipo minimo requerido para realizar la operacion de despegue,
aproximacion o aterrizaje que se tenga la intencion de realizar.

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

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

Nota 1. — Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar (MSL) y para la altura de decisién (DH), la
elevacion del umbral o la elevacién de la zona de toma de contacto, seguin corresponda al Estado del aerédromo.

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

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

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

Nota 1. — Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el MSL y para la altura de franqueamiento de
obstaculos, la elevacion del umbral, o en el caso de procedimientos de aproximacién que no son de precision, la elevacion del aerédromo
o la elevacioén del umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacién del aerodromo. Para la altura de franqueamiento
de obstaculos en procedimientos de aproximacioén en circuito se toma como referencia la elevacién del aerédromo.

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

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH). Altitud o altura especificada en
una operacion de aproximacion por instrumentos 2D o en una operacion de aproximacion en circuito, por
debajo de la cual no debe efectuarse el descenso sin la referencia visual requerida.

Nota 1. — Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el MSL y, para la altura minima de descenso (MDH), la
elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion de aerédromo. Para
la altura minima de descenso en aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevacion del aerédromo.

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de aproximacion que debe haber
estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacién de la posiciéon y de la rapidez del cambio de
posicion, en relacion con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia visual requerida es el
entorno de la pista.

Nota 3. — Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente como “altitud/altura minima de descenso” y
abreviarse en la forma “MDA/H”.

Altura de alerta (AH). Altura sobre el umbral de la pista, basada en las caracteristicas del avion y de su
sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla, por encima de la cual se suspenderia una
aproximacioén de Cat lll y se iniciaria un procedimiento de aproximacion frustrada en caso de ocurrir falla de
alguna de las partes redundantes del sistema de aterrizaje automatico, o del equipo terrestre
correspondiente.

Aproximacién en circuito. Prolongacion de un procedimiento de aproximacion por instrumentos, que
permite maniobrar alrededor de aerédromos, con referencias visuales, antes de aterrizar.
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Aproximacion estabilizada. Aproximacion ejecutada en forma controlada y apropiada en cuanto a
configuracion, energia y control de la trayectoria de vuelo desde un punto o altitud/altura predeterminados
hasta un punto a 15 m (50 ft) por encima del umbral o hasta el punto donde se inicia la maniobra de nivelada
para aterrizar, si es mas elevado.

Aproximacion final. La parte de un procedimiento de aproximacién por instrumentos que se inicia en el
punto o referencia de aproximacion final determinado o, cuando no se haya determinado dicho punto o dicha
referencia:

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

b) en el punto de interceptacion de la ultima trayectoria especificada en el procedimiento de aproximacion
y que termina en un punto en las inmediaciones del aerédromo desde el cual:

1) puede efectuarse un aterrizaje; o bien
2) se inicia un procedimiento de aproximacion frustrada.

Area critica ILS. Area de dimensiones definidas que rodea a las antenas del localizador y de la trayectoria
de planeo, de la que estan excluidos los vehiculos, incluidas las aeronaves, durante todas las operaciones
ILS.

Nota. — El area critica se protege porque la presencia de vehiculos o aeronaves dentro de sus limites provocaria perturbaciones
inaceptables a la sefal ILS en el espacio.

Area critica MLS. Area de dimensiones definidas que rodea a las antenas de azimut y de elevacién, de la
que estan excluidos los vehiculos, incluidas las aeronaves durante todas las operaciones del sistema de
aterrizaje por microondas (MLS).

Nota. — El area critica se protege porque la presencia de vehiculos o aeronaves dentro de sus limites provocara perturbaciones
inaceptables a las sefiales de guia.

Area sensible ILS. Area que se extiende mas allad del area critica en la que el estacionamiento o el
movimiento de vehiculos, incluidas las aeronaves, se controla para evitar la posibilidad de una interferencia
inaceptable con la sefial ILS durante las operaciones ILS.

Nota. — El area sensible se protege frente a la interferencia provocada por objetos de gran tamafio en movimiento que estan fuera del
area critica pero que se hallan todavia normalmente dentro de los limites del aerédromo.

Area sensible MLS. Area que se extiende mas alld del area critica en la que el estacionamiento o el
movimiento de vehiculos, incluidas las aeronaves, se controla para evitar la posibilidad de una interferencia
inaceptable con las sefales MLS durante las operaciones MLS.

Nota. — El area sensible protege de la interferencia de objetos de grandes dimensiones ubicados fuera del area critica pero que se hallan
todavia normalmente dentro de los limites del aerédromo.

Condiciones de baja visibilidad. Son las condiciones meteoroldgicas cuando el alcance visual en la pista
(RVR) es inferior a 550 m.

Crédito operacional. Crédito autorizado para operaciones con una aeronave avanzada que posibilita un
minimo de utilizacion de aerédromo mas bajo del que se autorizaria normalmente si se realizara con una
aeronave basica, teniendo en cuenta el rendimiento que tienen los sistemas de la aeronave avanzada al
utilizar la infraestructura externa disponible.

Despegue con baja visibilidad (LVTO). Las operaciones de despegue se clasifican como “operaciones de
despegue normales” con un RVR igual o superior a 550 m y “operaciones LVTO” con un RVR inferior a 550
m. Sdlo las operaciones LVTO en un RVR inferior a 400 m requieren una aprobacion especifica.

Guia vertical de asesoramiento. Indicaciones y orientacion sobre la desviacién con respecto a la trayectoria
vertical proporcionadas como ayuda no esencial para facilitar a los pilotos la observancia de las restricciones
en materia de altitud barométrica en operaciones de aproximacién por instrumentos 2D.

GLS. Operacién de aproximacion por instrumento basada en GBAS.
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Minimos de utilizacién de aerédromo. Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser necesario,
condiciones de nubosidad;

b) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos en dos dimensiones (2D), expresadas
en términos de visibilidad y/o alcance visual en la pista y la altitud/altura minima de descenso (MDA/H)
y, de ser necesario, en condiciones de nubosidad; y

c) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos en tres dimensiones (3D), expresadas
en términos de visibilidad y/o alcance visual en la pista y la altitud/altura de decision (DA/H)
correspondientes al tipo y/o a la categoria de la operacion.

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

Nota. — Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion (RNAV y RNP) en funcién de la precision,

integridad, continuidad y funcionalidad necesarias para la operacién propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo
particular.

Navegacion vertical (VNAV). Método de navegacion que permite la operaciéon de una aeronave en un perfil
de vuelo vertical utilizando fuentes de altimetria, referencias externas de trayectoria de vuelo o una
combinacion de éstas.

Operaciones de aproximacion por instrumentos. Aproximacion y aterrizaje mediante instrumentos de guia
para la navegacion sobre la base de un procedimiento de aproximacion por instrumentos. Existen dos
métodos de ejecucion de operaciones de aproximacion por instrumentos, a saber:

a) operaciones de aproximacion por instrumentos en dos dimensiones (2D), en las que se utiliza guia de
navegacion lateral unicamente; y

b) operaciones de aproximacion por instrumentos en tres dimensiones (3D), en las que se utilizan guias
de navegacion lateral y vertical.
Nota. — Las guias lateral y vertical son las proporcionadas por una radioayuda para la navegacion basada en tierra, o mediante datos de

navegacion generados por computadora a partir de ayudas para la navegacion basadas en tierra, en el espacio o autbnomas, o por una
combinacion de las mismas.

Operaciones de baja visibilidad (LVO). Operaciones de aproximacion con RVR inferior a 550 m y/o DH
inferior a 60 m (200 ft), u operaciones de despegue con RVR inferior a 400 m.

Operaciones todo tiempo. Todo movimiento en la superficie, despegue, salida, aproximacion o aterrizaje
realizado en condiciones meteorolédgicas que reduzcan la referencia visual.

Pista de vuelo por instrumentos. Todo tipo de pista, de las enumeradas a continuacion, destinado a
operaciones de aeronaves que utilizan procedimientos de aproximacién por instrumentos:

a) Pista para aproximaciones que no son de precision. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales
para operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos de tipo
A, con visibilidad no inferior a 1 000 m.

b) Pista para aproximaciones de precision, Cat |. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales para
operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos de tipo B,
con altura de decisién (DH) no inferior a 60 m (200 ft), ya sea con visibilidad de no menos de 800 m,
o con alcance visual en la pista no inferior a 550 m.

c) Pista para aproximaciones de precision, Cat Il. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales
para operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos de tipo
B, con altura de decision (DH) inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m (100 ft), y alcance
visual en la pista de no menos de 300 m.

d) Pista para aproximaciones de precision, Cat Ill. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales
para operaciones de aterrizaje después de una operacién de aproximacion por instrumentos de tipo
B, hasta la superficie de la pista y sobre la misma, y:
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1) para operaciones con altura de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin altura de decisién y con
alcance visual en la pista no inferior a 175 m.

2) para operaciones con altura de decisién inferior a 15 m (50 ft), o sin altura de decisién y con
alcance visual en la pista inferior a 175 m pero de no menos de 50 m.

3) para operaciones sin altura de decisién y sin limitaciones de alcance visual en la pista.

Nota 1. — Las ayudas visuales no deben corresponder necesariamente a la escala de las ayudas no visuales proporcionadas. El criterio
de seleccion de las ayudas visuales se basa en las condiciones en las que se prevé llevar a cabo las operaciones.

Nota 2. — En el Parrafo 1.7 de la Seccién 2 de este capitulo se describe la relacion entre la definicion de pistas de vuelo por instrumentos
y los minimos de utilizacion de aerédromo.

Pista de vuelo visual. Pista destinada a operaciones de aeronaves que utilizan procedimientos de
aproximacién visual, o un procedimiento de aproximacion por instrumentos a un punto a partir del cual
puede proseguir la aproximacién en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Nota. — Los minimos especificados para las condiciones meteorolégicas de vuelo visual figuran en las Secciones 91.300 hasta la 91.335
del LAR 91.

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

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

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

Nota. — Los procedimientos de aproximacién que no son de precision pueden ejecutarse aplicando la
técnica de aproximacion final en descenso continuo (CDFA). En los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen
I, Seccién 1.7, se proporciona mas informacion acera de la CDFA.

b) Procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV). Procedimiento de aproximacion por
instrumentos disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A.

c) Procedimiento de aproximacion de precisién (PA). Procedimiento de aproximacion por instrumentos
disefiado para operaciones de aproximacién por instrumentos 3D de Tipo B.
Nota. — Guia lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada ya sea por:
(a) una ayuda terrestre para la navegacion; o bien

(b) datos de navegacién generados por computadora.

Procedimientos para baja visibilidad (LVP). Procedimientos especificos aplicados por un aerédromo con
el propdsito de garantizar operaciones seguras durante operaciones de aproximacion de Cat Il y Il o
despegues con baja visibilidad.

Punto de aproximacioén frustrada (MAPt). En un procedimiento de aproximacion por instrumentos, el
punto en el cual, o antes del cual, se ha de iniciar la aproximacion frustrada prescrita, con el fin de respetar
el margen minimo de franqueamiento de obstaculos.

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

Nota. — En la fraseologia radiotelefénica la expresion “punto de espera” designa el punto de espera de la pista.
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Punto de prohibicion de aproximacién. El punto a partir del cual no se continuara la aproximacion por
instrumentos a menos de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aerédromo o ingresando en el
tramo de aproximacion final a menos que la visibilidad notificada o el RVR determinante esté por encima
de los minimos de utilizacion del aerédromo.

Sistema de aterrizaje automatico. Sistema de a bordo que proporciona mando automatico del avion durante
la aproximacion y el aterrizaje.

Sistema de aterrizaje automatico con proteccion minima (Fail passive). Un sistema de aterrizaje
automatico tiene proteccion minima si, en caso de falla, no se perturba de manera notable ni la
compensacion, ni la trayectoria de vuelo, ni la actitud, pero el aterrizaje no se lleva a cabo de forma
plenamente automatica.

Sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla (Fail operational). Un sistema de
aterrizaje automatico es operacional en caso de falla si, en tales circunstancias, pueden completarse las
maniobras de aproximacion, nivelada y aterrizaje utilizando aquella parte del sistema automatico que
continda en funcionamiento.

Sistema de aterrizaje mixto operacional en caso de falla. Sistema que comprende dos 0 mas sistemas
de aterrizaje independientes de modo que, en caso de falla de un sistema, los sistemas restantes
proporcionan la guia o el control que permiten concretar el aterrizaje.

Nota. — Un sistema de aterrizaje mixto operacional en caso de falla puede constar de un sistema de aterrizaje automatico con proteccion

minima junto con un colimador de pilotaje (visualizador de “cabeza alta”) que proporcione orientacién para que el piloto pueda completar
el aterrizaje manualmente después de que falla el sistema de aterrizaje automatico.

Sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS). Sistema de aumentacién de gran cobertura que
permite al usuario recibir informacién de aumentacién desde un sensor basado en satélites.

Sistema de aumentacién basado en tierra (GBAS). Sistema de aumentacion por el cual el usuario recibe
la informacion para aumentacion directamente de un transmisor de base terrestre.

Sistema de guia para la aproximacioén y el aterrizaje con visualizador de “cabeza alta” (HUDLS).
Sistema de instrumentos de a bordo que presenta informacion y guia suficientes en un area especifica del
parabrisas de la aeronave, en forma superpuesta para obtener una perspectiva de conjunto conforme con la
escena visual exterior, y que permite al piloto maniobrar manualmente la aeronave, por referencia exclusiva
a dicha informacién y guia, con el mismo grado de performance y fiabilidad que se considera aceptable para
la categoria de operacién de que se trate.

Sistema de mando automatico de vuelo (AFCS) con modo de aproximacién de acoplamiento
automatico. Sistema de a bordo que proporciona mando automatico para la trayectoria de vuelo del avién
durante la aproximacion.

Sistema de visién combinado (CVS). Sistema de presentacion de imagenes basado en la utilizacién
conjunta de un sistema de visién mejorada (EVS) y un sistema de visién sintética (SVS).

Sistema de vision en vuelo mejorada (EFVS). Término utilizado por algunos Estados para identificar un
sistema EVS a fin de presentar, en tiempo real, imagenes electronicas de la escena exterior real mediante el
uso de sensores de imagenes.

Sistema de vision mejorada (EVS). Sistema de presentacion, en tiempo real, de imagenes electrénicas de
la escena exterior mediante el uso de sensores de imagenes.

Nota. — Los EVS no incorporan ningtin sistema de visién nocturna con intensificacién de imagenes (NVIS).

Sistema de vision sintética (SVS). Sistema de presentacion de imagenes sintéticas obtenidas mediante
datos de la escena exterior desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

Sistema hibrido. Dos o0 mas sistemas que se utilizan conjuntamente y se consideran un nico sistema a los
efectos de performance.

Superficie del tramo visual (VSS). Verticalmente, la VSS comienza a la altura del umbral de pista y su
pendiente es 1,12 grados inferior al angulo del procedimiento de aproximacion promulgado. La superficie
lateral de la VSS se define en los PANS-OPS, Volumen Il.
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Techo de nubes. Altura a la que, sobre la tierra o el agua, se encuentra la base de la capa inferior de nubes
por debajo de 6 000 m (20 000 ft) y que cubre mas de la mitad del cielo.

Nota. — La definicién de techo de nubes puede diferir en algunos Estados.

Tramo de aproximacioén final. Aquel tramo del procedimiento de aproximacion por instrumentos en el que
se concretan la alineacion y el descenso para el aterrizaje.

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

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

Nota 2. — Pueden designarse como virajes reglamentarios los que se hacen ya sea en vuelo horizontal o durante el descenso, segtn las
circunstancias de cada procedimiento de aproximacion por instrumentos.

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

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

b) la distancia maxima a la que pueden verse e identificarse las luces de aproximadamente 1 000
candelas ante un fondo no iluminado.

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

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

Visibilidad de vuelo. Visibilidad hacia adelante desde el puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo.

Visualizador de “cabeza alta” (HUD). Sistema de presentacion visual de la informacion de vuelo en el
campo visual frontal externo del piloto.

Zona de toma de contacto (TDZ). Parte de la pista, situada después del umbral, destinada a que los aviones
que aterrizan hagan el primer contacto con la pista.

4.2 Abreviaturas.

AAC Autoridad de aviacion civil

AD Directiva de aeronavegabilidad

AFCS Sistema de mando automatico de vuelo
AFGS Sistema automatico de guia de vuelo

AFM Manual de vuelo del avién

AH Altura de alerta

AIP Publicacién de informacion aeronautica

AIS Servicio de informacion aerondutica

ALS Sistema de iluminacioén de aproximacion
AOC Certificado de explotador de servicios aéreos
ATC Control de transito aéreo

ATIS Servicio automatico de informacion terminal
BALS Sistema basico de iluminacién de aproximacion
CvsS Sistema de visiéon combinado

DA Altitud de decision

DH Altura de decision
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DA/H
EADI
EHSI
EVS
FALS
FSTD

GBAS
GLS
GNSS
HAT
HIALS
HSI
HUD
HUDLS
IAC
IALS
IAS
ICA
IFR
ILS
IMC
LVvP
MABH
MALS
MAPt
MDA
MDA/H
MEL
MLS
MPD
MSL
NALS
NOTAM
OCA
OCA/H
OCH

Altitud/altura de decision

Indicador electrénico del director de actitud

Indicador electrénico de la situacion horizontal
Sistema de vision mejorada

Sistema completo de iluminacién de aproximacion
Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo
pies

Sistema de aumentacion basado en tierra

Sistema de aterrizaje con GBAS

Sistema mundial de navegacion por satélite

Altura sobre el terreno

Sistema de iluminacién de aproximacién de alta intensidad
Indicador de la situacién horizontal

Visualizado de “cabeza alta”

sistema de aterrizaje con visualizador de “cabeza alta”
Carta de aproximacion por instrumentos

Sistema intermedio de iluminacién de aproximacion
Velocidad indicada

Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad
Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumentos

Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
Procedimientos con baja visibilidad

Altura minima de interrupcion de la aproximacion
Sistema de luces de aproximacion de intensidad media
Punto de aproximacion frustrada

Altitud minima de descenso

Altitud/altura minima de descenso

Lista de equipo minimo

Sistema de aterrizaje por microondas

Documento de planificacion del mantenimiento

Nivel medio del mar

Sin sistema de iluminacion de aproximacion

Aviso a los aviadores

Altitud de franqueamiento de obstaculos

Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos

Altura de franqueamiento de obstaculos
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OFz Zona despejada de obstaculos

OoLS Superficie limitadora de obstaculos

OpSpecs Especificaciones relativas a las operaciones

PBN Navegacion basada en la performance

PFD Presentacion principal de pilotaje

PIC Piloto al mando

PM Piloto supervisor

RA Radioaltimetro

RVR Alcance visual en la pista

SMGCS Sistema de guia y control del movimiento en la superficie

STC Certificado de tipo suplementario

SVS Sistema de vision sintética

TAWS Sistema de advertencia y alarma de impacto

TDZ Zona de toma de contacto

Vat Velocidad indicada en el umbral

VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual

VSS Superficie del tramo visual

Vso Velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracién de aterrizaje

Vs1g Velocidad de pérdida 1G a la cual el avion puede desarrollar una fuerza de sustentacion igual
a su peso

5. INTRODUCCION

5.1 Debido a la complejidad de las operaciones de aeronaves, es necesario abordar el tema de las

operaciones todo tiempo con una concepcion integral del sistema. Los principales sub-sistemas son los
elementos en tierra y de a bordo. Los elementos en tierra son las instalaciones, servicios y obstaculos; en
principio, éstos estan relacionados con el Estado del aer6dromo. Los elementos de a bordo son la aeronave
y sus sistemas, que estan relacionados con el Estado de matricula, y las capacidades de la tripulacion de
vuelo y los procedimientos de vuelo, que caen dentro de la jurisdiccion del Estado del explotador.

5.2 El Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365), de la OACI, describe los factores técnicos y
operacionales asociados con la determinacion de los minimos de utilizacién de aerédromo para el
movimiento de las aeronaves en la superficie, el despegue, la salida y las aproximaciones por instrumentos,
incluyendo las operaciones de Categoria |, Il y lll, hasta los minimos mas bajos.

5.3 Teniendo en cuenta la distincion mencionada, dicho manual tiene el propésito de brindar
orientacion:

a) a la AAC en la vigilancia de sus explotadores para el establecimiento, implantacion y uso de los
minimos de utilizacion, a fin de normalizar los métodos utilizados para establecer los minimos de
utilizacion de aerédromo;

b) a la AAC y a los explotadores con respecto a los requisitos apropiados para avanzar a los minimos
mas bajos posibles;

c) a los Estados del aerédromo para ayudarles a establecer los minimos de utilizacion de aerédromo y
para destacar la necesidad de suministrar instalaciones y servicios terrestres al planificar la
implantacion de operaciones todo tiempo; y

d) a los miembros de tripulaciones de vuelo y otro personal que necesite comprender estas operaciones.
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54 Generalmente, los minimos de utilizacion de aerédromo estan expresados como una altitud o
altura y una visibilidad minimas o alcance visual en la pista (RVR).

55 Para la aproximacion y el aterrizaje, los minimos de utilizacién de aer6dromo son una expresion
de la altitud o altura minima a la cual se deberia tomar la decisién de continuar hacia el aterrizaje o ejecutar
un procedimiento de aproximacion frustrada. Asimismo, son una indicacién de la visibilidad minima con la
cual el piloto debe tener la informacién visual necesaria para un control continuo de la trayectoria de vuelo
durante la fase visual de la aproximacion, el aterrizaje y el recorrido en tierra.

5.6 Como se indica en la Seccion 121.2725, el explotador debera establecer los minimos de
utilizacién de aerédromo para cada aerédromo que pretenda utilizar. EI método de determinacion de dichos
minimos debe ser aprobado por la AAC. Salvo que exista una autorizacion especifica, estos minimos deberan
ser superiores a cualquiera que pudiera ser establecido para dichos aerédromos por el Estado en el que esta
ubicado el aerédromo.

5.7 Dentro de este contexto, todos los valores de la certificacion de la aeronavegabilidad de la
aeronave deben ser considerados como limites, y la aprobacion operacional puede establecer margenes
para garantizar la seguridad operacional en cada caso especifico.

6. CONCEPTOS GENERALES

6.1 Para establecer los minimos de utilizacién de aerédromo para las operaciones Cat Il o Cat lll,
hay muchos factores a tener en cuenta, que caen dentro de los tres siguientes grupos:

a) El ambiente terrestre:
1) disefio, mantenimiento y operacion de los equipos terrestres;
2) dimensiones y caracteristicas de la pista que pudiera ser seleccionada para su uso;
3) idoneidad y performance de las ayudas visuales y no visuales disponibles; y

4) obstaculos en las areas de aproximacion y de aproximacion frustrada, y el franqueamiento
necesario.

b) La aeronave:

1) equipo disponible en una aeronave para fines de navegacion y/o control de la trayectoria de
vuelo, segun corresponda, durante la aproximacion, nivelada, aterrizaje y aproximacion
frustrada;

2)  tipo, performance y caracteristicas de manejo de la aeronave; y
3) mantenimiento de la aeronave y sus equipos.
c) El explotador:
1) procedimientos operacionales;
2)  instruccién y habilitacion de la tripulacién de vuelo; y
3) composicién de la tripulacion de vuelo.
6.2 Requisitos de aer6dromo

6.2.1 El explotador no debe utilizar un aerédromo para operaciones de Cat Il o Cat lll, a menos que
dicho aer6dromo cuente con la aprobacion del Estado del aerédromo para realizar tales operaciones.

6.2.2 Los requisitos de aerédromo, tales como las instalaciones del aerédromo, las ayudas visuales,
las ayudas no visuales, los servicios de aerédromo, el movimiento en superficie, y los procedimientos de
llegada y aproximacion por instrumentos, estan contenidos en el Manual de Operaciones Todo Tiempo (Doc
9365), el cual hace referencia a los siguientes documentos:

a) Anexo 3 - Servicio meteorolégico para la navegacion aérea internacional, Manual de métodos
meteoroldgicos aeronauticos (Doc 8896) y el Manual de métodos para la observacion y la informacién
del alcance visual en la pista (Doc 9328);
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b)  Anexo 10 — Telecomunicaciones aeronauticas, Volumen | — Radio ayudas para la navegacion;

c)  Anexo 11 — Servicios de transito aéreo, el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc
9426) y PANS — OPS — Operacion de aeronaves (Doc 8168), Volumen Il — Construccién de
procedimientos de vuelo visual y por instrumentos; y

d) Anexo 14 — Aerdédromos, Volumen | — Disefio y operaciones de aerédromos, Manual de disefio de
aerédromos (Doc 9157), Manual de sistemas de guia y control de movimiento en superficie (SMGCS)
(Doc 9476) y el Manual de sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie
(ASMGCS) (Doc 9830).

6.2.3 Se espera que:

a) el Estado del aerédromo autorice el uso de las instalaciones y servicios Unicamente si cumplen con las
especificaciones pertinentes de la OACI;

b) el Estado del aer6dromo publique la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos (OCA/H)
apropiada; y

c) si el Estado del aer6dromo ha establecido una politica sobre minimos de utilizacion de aerédromo y
éstos estan publicados en la publicaciéon de informacién aeronautica (AIP), los minimos autorizados
por la AAC para ser utilizados por un explotador no sean inferiores a dichos minimos, excepto cuando
esté especificamente autorizado por el Estado del aerédromo.

6.2.4 En las orientaciones que siguen se supone que se dispone de las instalaciones, equipos,
servicios y procedimientos basicos y se describen la extension de dichas instalaciones basicas para la
realizacion de operaciones todo tiempo en los aerédromos. Las instalaciones y los requisitos de aerédromo
que han de considerarse corresponden a los siguientes titulos:

a) caracteristicas fisicas del entorno de la pista, incluyendo las areas de aproximacion y de salida;
b) superficies limitadoras de obstaculos;

C) ayudas visuales;

d) ayudas no visuales;

e) fuentes secundarias de energia eléctrica; y

f) seguridad en el area de movimiento.

6.2.5 Caracteristicas fisicas

6.2.5.1 Las caracteristicas fisicas incluyen la disposicion del area de maniobra y el terreno en las
areas de aproximacion y de salida. Las superficies limitadoras de obstaculos se establecen para tener en
cuenta los obstaculos geograficos, asi como los erigidos por el hombre y los méviles. Las ayudas visuales
incluyen la iluminacién y las sefiales en el area de aproximacion y en las pistas, calles de rodaje y
plataformas. Las ayudas no visuales comprenden sistemas de guia de precision y los que no son de
precision. La fuente secundaria de energia eléctrica comprende una fuente de reserva y especificaciones
en materia de tiempos de conexion.

6.2.5.2 En el LAR 154 — Disefo de aerédromos, se indican las especificaciones para pistas, calles de
rodaje y apartaderos de espera en los aerédromos y en el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157)
se presenta orientacion sobre su disefio. Las explicaciones sobre las condiciones de visibilidad y los niveles
de densidad del transito que han de considerarse al preparar sistemas destinados a usarse en condiciones
de visibilidad limitada figuran en el Manual de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie
(SMGCS) (Doc 9476) y el Manual de sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie
(A-SMGCS) (Doc 9830), conjuntamente con una lista completa de ayudas y referencias apropiadas al LAR
154 y a otros documentos pertinentes de la OACI.
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6.2.5.3 Deberian proporcionarse suficientes calles de rodaje para reducir al minimo la ocupacién de
la pista en activo y para fines de rodaje en condiciones de visibilidad limitada. Deberian proporcionarse
instalaciones y procedimientos apropiados para proteger una pista active contra las intrusiones durante las
operaciones de despegue y de aterrizaje. La disposicidon y utilizacion del sistema de calles de rodaje
deberian determinarse de forma que se simplifique la afluencia del transito cuando se efectien
operaciones en condiciones de visibilidad limitada a fin de reducir al minimo la posibilidad de pérdida de
orientacion y evitar conflictos entre movimientos en la superficie.

6.2.6 Superficies limitadoras de obstaculos

6.2.6.1 El Estado del aerédromo deberia establecer y mantener un método para controlar los obstaculos.
De conformidad con el LAR 154 el espacio aéreo que debe mantenerse despejado de obstaculos alrededor
de los aer6dromos para permitir que las operaciones se desarrollen en condiciones de seguridad operacional
y con eficiencia y evitar que los aerédromos se tornen inutilizables debido a la proliferacién de obstaculos en
la zona donde se realizan las operaciones de vuelo. Esto se logra estableciendo una serie de superficies
limitadoras de obstaculos (OLS) que definan los limites mas alla de los cuales los obstaculos no puedan
penetrar en el correspondiente espacio aéreo despejado de obstaculos alrededor del aerédromo.

6.2.6.2 En el LAR 154 se recomienda que las zonas despejadas de obstaculos (OFZ) se establezcan
para pistas Cat | con sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) y se menciona que la OFZ ha de
establecerse en el caso de procedimientos de aproximacién Cat Il y Il con ILS. Los obstaculos que penetran
las superficies limitadoras de obstaculos pueden, en determinadas circunstancias, elevar la altitud/altura de
franqueamiento de los obstaculos para los procedimientos de aproximacion por instrumentos o afectar de
otra forma al disefio de los procedimientos de vuelo. Por esta razén, en los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen
Il se definen las dimensiones y los requisitos de proteccién contra los obstaculos en la superficie del tramo
visual (VSS) para proteger la fase visual de todos los procedimientos de aproximacioén por instrumentos en
que la navegacioén se orienta por indicaciones visuales. De acuerdo con el Volumen Il del Doc 8168, los
obstaculos no deberian penetrar la VSS que interviene en un procedimiento de aproximacion en linea recta
o desplazada.

6.2.6.3 Deberia consultarse a la autoridad competente antes de iniciarse una nueva construccion en las
proximidades de un aerédromo. La autoridad deberia tener la facultad de limitar toda nueva construcciéon que
pudiera tener consecuencias adversas en las operaciones. Al evaluar las consecuencias de la penetracion
de obstaculos en la superficie limitadora de obstaculos del LAR 154, deberian tenerse en cuenta las
directrices que se describen en el Volumen |l del Doc 8168, para la proteccion del tramo visual de los
procedimientos de aproximacion. En el Doc 9137, Parte 6, figura orientacion sobre el control de obstaculo.

6.2.7 Ayudas visuales

6.2.7.1 En el LAR 154 se indican los criterios para la iluminacion de aproximacion y de pista y para el
sefialamiento de las pistas (ver Apéndice 5 de esta CA). Las ayudas visuales se disefian para aumentar la
perceptibilidad de la pista, proporcionar referencias visuales en las fases finales de aproximacion y aterrizaje
y acelerar el movimiento en la superficie. La importancia de las ayudas visuales aumenta a medida que
disminuye la visibilidad.

6.2.7.2 Ayudas visuales como la iluminacion de aproximacién, la iluminacion de eje de pista, la
iluminacion de borde de pista y las sefiales de pista proporcionan una referencia al piloto para evaluar la
posicion lateral y la velocidad perpendicular a la derrota. La iluminaciéon de aproximacion y la iluminacion y
sefiales de umbral proporcionan una referencia de balanceo. Las luces y sefiales de zona de toma de
contacto (TDZ) indican el plano de la superficie de la pista y muestran la zona de toma de contacto,
proporcionando asi referencia vertical y longitudinal.

6.2.7.3 Las ayudas visuales son también importantes para guiar y controlar aviones en rodaje con
seguridad y rapidez. En el LAR 154 figuran especificaciones respecto a las sefales, luces, letreros y balizas.
Los requisitos pueden variar, pero pueden consistir en sefales y letreros complementados con luces de
puntos de espera en rodaje, que indiquen los puntos de espera y en letreros y sefiales de guia de rodaje
emplazados en el eje y en los bordes de las calles de rodaje. Las luces de eje y las barras de parada deberian
poder funcionar en forma selectiva para indicar el camino asignado y también para controlar los aviones. En
el Doc 9476 figura orientacion sobre la seleccion de ayudas y procedimientos del sistema de guia y control
del movimiento en la superficie (SMGCS).

Pagina 12



SRVSOP OPS 91-020

6.2.7.4 Las ayudas visuales requeridas para las pistas figuran en el LAR 154. Estos requisitos pueden
mitigarse si se especifican las condiciones en las cuales se puede realizar la operacion y requiriendo
capacidades adicionales de los sistemas de a bordo.

6.2.7.5 Pueden aplicarse otros requisitos de ayudas visuales para los procedimientos de navegacion
basada en la performance (PBN) y para los sistemas de aterrizaje con GBAS (GLS). Esto se debe a que
tanto los procedimientos PBN como los GLS pueden establecerse en pistas donde no resulta practico instalar
0 mantener ayudas visuales tradicionales en la zona de aproximacién, o donde las trayectorias de
aproximacion pueden no seguir necesariamente un largo tramo final de aproximacion directa.

6.2.7.6 La guia visual que proporcionan las luces o sefales de pista deberia bastar para lograr una
alineacion adecuada para el despegue y el control de direccién durante éste, asi como para detenerse
después del aterrizaje o en caso de emergencia. Aunque otros instrumentos o nuevas técnicas de
presentacion pueden mejorar la seguridad de la operacion, la referencia a las ayudas visuales es una
necesidad fundamental a menos que pueda demostrarse que las operaciones son seguras, sobre la base
del uso de guia no visual (p. €j., aterrizaje automatico operacional en caso de falla o guia del visualizador de
“cabeza alta” (HUD) hasta el recorrido en tierra).

6.2.7.7 También pueden obtenerse referencias visuales mediante sistemas de vision mejorada (EVS)
aprobados.

6.2.8 Ayudas no visuales

6.2.8.1 La expresion “ayudas no visuales” se refiere a las radioayudas para la navegacion o sistemas

de determinacion de la posicion (p. €j., sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS)) utilizado para
ayudar al piloto a ejecutar una aproximacion y aterrizaje en condiciones de nubosidad o con visibilidad
limitada que impide la adquisicion visual de la pista durante gran parte de la fase de aproximacién. En
condiciones de base de nubes y visibilidad moderadas, el propdsito de la ayuda es establecer a la aeronave
en una posicion desde la cual el piloto puede completar, con seguridad, las maniobras de aproximacién y
aterrizaje mediante referencias visuales. En tales condiciones, seria suficiente una ayuda relativamente
sencilla. En condiciones de base de nubes muy baja o poca visibilidad, quizas no se disponga de referencias
de adquisicién visual antes del aterrizaje y entonces se requeriria un sistema mucho mas exacto y fiable para
colocar la aeronave de manera precisa en la trayectoria nominal de aproximacion, tanto en sentido vertical
como lateral. En el LAR 210 — Telecomunicaciones aeronauticas, figuran especificaciones para las
radioayudas y ayudas radar. En los PANS-OPS, Volumen Il (Doc 8168), figuran los criterios relativos a los
puntos de referencia de area terminal e informacion sobre la construccion de procedimientos de aproximacion
por instrumentos.

6.2.8.2 Algunas ayudas para la aproximacion proporcionan solamente informacion de azimut o
distancia. Otras ayudas para la aproximacion proporcionan informacion vertical (es decir trayectoria de
planeo) ademas de guia en azimut e informacion de distancia.

6.2.8.3 Con independencia de que la altitud/altura de decision (DA/H) o la altitud/altura minima de
descenso (MDA/H) sea elevada o baja, la utilizacion de HUD o de un sistema de vuelo automatico a alturas
inferiores a la DA/H o MDA/H es recomendable desde un punto de vista de seguridad operacional, en
particular si el RVR es bajo, o al tener que afrontar otras condiciones complejas. En la medida de lo posible,
estos sistemas deberian utilizarse durante el aterrizaje y el recorrido en tierra. Cuando el RVR sea bajo
(inferior a 550 m), debera contarse con procedimientos para baja visibilidad (LVP) en el aerédromo. Algunos
Estados requieren LVP para todas las operaciones de aterrizaje automéatico.

6.2.8.4 Todas las instalaciones deberian verificarse en tierra y en vuelo en el momento de su puesta en
servicio y a intervalos regulares con arreglo a los requisitos del Anexo 10, Volumen |, para asegurar que se
sigue una norma adecuada uniforme de guia no visual. En caso de que una instalacién no satisfaga los
requisitos para los cuales fue puesta en servicio, o0 si no se puede efectuar un ensayo en vuelo periddico en
un plazo de tiempo apropiado, debe examinarse nuevamente la instalacion y reducir su categoria segun sea
necesario. Mediante el servicio de informacién aeronautica (AlS) o el procedimiento de aviso a los aviadores
(NOTAM) deberian comunicarse a los usuarios los cambios en la condicion de la instalacion. En el Manual
sobre ensayo de radioayudas para la navegacion (Doc 8071) figura texto de orientacidon sobre ensayos en
vuelo.
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6.2.8.5 Para garantizar que se mantiene la integridad de la sefal de guia radiada por la instalacién en
tierra (ILS, sistema de aterrizaje por microondas (MLS)) durante las aproximaciones de las aeronaves, todos
los vehiculos y aviones en tierra deben permanecer fuera de las areas criticas de la instalaciéon. Si los
vehiculos o las aeronaves estan dentro del area critica, ello podria producir reflexiones o difracciones de las
sefales de la instalacion que podrian dar como resultado importantes perturbaciones de las sefiales de guia
para la trayectoria de aproximacion.

Nota 1. — Algunos Estados no hacen distincion entre areas criticas y sensibles segtin se definen en el LAR 210. Dichos Estados
definen un area mas grande que la que define el LAR 210, pero la siguen denominando érea critica. Ademas, esta area esta protegida
cuando una aeronave que llega se halla a la altura del punto donde se encuentra instalada la radiobaliza intermedia, siempre y en

todos aquellos casos, en que las condiciones relativas a las nubes y a la visibilidad sean inferiores a los valores especificados. Esto
proporciona una proteccion equivalente a la descrita mas arriba.

Nota 2. — La terminologia utilizada y los criterios de proteccién de las areas criticas y sensibles pueden variar entre los Estados. Por
ejemplo, algunos Estados aplican la expresion “area critica” para referirse a las areas criticas y sensibles especificadas en el LAR
210. Por consiguiente, deberia proporcionarse a los explotadores o Estados pertinentes la informacién necesaria para aclarar o
explicar el sentido de los términos o la proteccién que se proporcione.

6.2.9 Fuentes secundarias de energia eléctrica

6.2.9.1 Los requisitos relativos al suministro de fuentes secundarias de energia para las ayudas visuales
y para los no visuales se especifican en el LAR 154 y en el LAR 210, respectivamente. También deberia
requerirse una fuente secundaria de energia eléctrica para las comunicaciones esenciales y para otras
instalaciones conexas, como los sistemas de medicién de la visibilidad. Los tiempos de conexién para estas
ultimas instalaciones deberian estar en consonancia con las operaciones que se efectuen.

6.2.10 Seguridad en el area de movimiento

6.2.10.1 Para las operaciones en condiciones de baja visibilidad, deberian aplicarse precauciones
adicionales para garantizar la seguridad de las operaciones de aeronaves, del movimiento de vehiculos y del
personal. Las autoridades del aerédromo deberian realizar una evaluacion completa de la seguridad
operacional del area de movimiento del aerédromo y de sus operaciones para facilitar la preparacion de
procedimientos conducentes a excluir del area de movimientos vehiculos y personas que no sean necesarios.
En el Doc 9476 y el Doc 9830 figura texto de orientacion al respecto.

6.3 Requisitos en cuanto a las aeronaves y a los explotadores

6.3.1 Cuando un avién haya de volar segun las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), deberia estar
dotado de los instrumentos de vuelo y de los equipos de comunicaciones y navegacion que permitan a la
tripulacion de vuelo ejecutar los procedimientos requeridos para la salida, llegada y aproximaciéon por
instrumentos, que sean apropiados a esa operacion. Para las operaciones PBN terminales, la especificacion
de navegacion mas estricta y todos los requisitos de performance de navegacion adicionales necesarios para
llevar a cabo la operacion PBN han de incluirse en el cuadro PBN que figure en las cartas adecuadas para
la operacion.

Nota. — En el LAR 91, Parte I, Capitulo F y Parte Il, Capitulo D figuran los requisitos para el equipamiento de instrumentos de vuelo en
operaciones segun las IFR.

6.3.2 Categorias de aviones. La performance del avién tiene un efecto directo sobre el espacio aéreo
y la visibilidad requeridos para las diversas maniobras asociadas a la ejecucion de los procedimientos de
aproximacion por instrumentos. El factor de performance mas importante es la velocidad del avion.

6.3.3 Estas categorias sirven de base normalizada para asociar la maniobrabilidad del avion con los
procedimientos especificos de aproximacion por instrumentos. Para los procedimientos de aproximacion de
precision, las dimensiones del avion también son un factor para el calculo de la altura de franqueamiento de
obstaculos (OCH). Para los aviones de Categoria D, se indica una altitud/altura de franqueamiento de
obstaculos adicional, en caso necesario, para tomar en cuenta las dimensiones especificas de estos aviones:

a) Categoria A— menos de 169 km/h (91 kt) IAS
) Categoria B — 169 km/h (91 kt) o mas, pero menos de 224 km/h (121 kt) IAS
c) Categoria C — 224 km/h (121 kt) o més, pero menos de 261 km/h (141 kt) IAS
) Categoria D — 261 km/h (141 kt) o més, pero menos de 307 km/h (166 kt) IAS
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e) Categoria E — 307 km/h (166 kt) o mas, pero menos de 391 km/h (211 kt) IAS.

6.3.4 El criterio que se toma en cuenta para la clasificacion de los aviones por categorias es la
velocidad indicada en el umbral (Vat), que es igual a la velocidad de pérdida Vso multiplicada por 1.3, o la
velocidad de pérdida Vs1g multiplicada por 1.23 en la configuraciéon de aterrizaje con una masa maxima
certificada de aterrizaje. Si tanto Vso como Vs1g estan disponibles, se aplicara la Vat que resulte mas alta.

6.3.5 La configuracion de aterrizaje que ha de tomarse en cuenta debera ser definida por el explotador
o por el fabricante del avion.

6.3.6 La carta de aproximacion por instrumentos (IAC) especificara las categorias individuales de
aeronaves para las que se aprueba el procedimiento. Normalmente, los procedimientos estaran disefiados
para proporcionar un espacio aéreo protegido y franqueamiento de obstaculos para las aeronaves hasta la
Categoria D, incluida. No obstante, cuando los requisitos de espacio aéreo son criticos, se puede restringir
los procedimientos a las categorias de menor velocidad.

6.4 Franqueamiento de obstaculos

6.4.1 El franqueamiento de obstaculos es la principal consideracion de seguridad para el desarrollo
de procedimientos de aproximacion por instrumentos, especialmente siendo la altitud mas baja o la altura
mas baja por encima de la elevacion del umbral de la pista pertinente o por encima de la elevacion del
aerodromo, segun corresponda, utilizada para cumplir los criterios de franqueamiento de obstaculos
pertinentes.

6.4.2 Para cada procedimiento de aproximacion, se calcula una OCA/H para el desarrollo del
procedimiento, y se publica en la carta de aproximacion por instrumentos. En el caso de la aproximacion de
precision, se especifica una OCA/H para cada categoria de aeronave, sobre la base de la altura del obstaculo
de aproximacion mas elevado o del obstaculo de aproximacion frustrada equivalente mas elevado, el que
resulte mayor.

6.4.3 No obstante, desde el punto de vista operacional, se subraya que el franqueamiento de
obstaculos que se aplica para el desarrollo de cada procedimiento de aproximacién por instrumentos es aquél
considerado el minimo requerido para un nivel aceptable de seguridad en las operaciones.

6.4.4 En general, los minimos son desarrollados sumando el efecto de los factores operacionales a la
OCA/H para obtener la altitud de decisién (DA) o la altura de decision (DH).

Nota 1. — Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el MSL y para la altura de franqueamiento de obstaculos,
la elevacioén del umbral, o en el caso de procedimientos de aproximacioén que no son de precision, la elevacién del aerédromo o la elevacion
del umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacién del aerédromo. Para la altura de franqueamiento de obstaculos
en procedimientos de aproximacién en circuito se toma como referencia la elevacion del aerédromo.

Nota 2. — Los criterios relativos a los procedimientos de franqueamiento de obstaculos para la aproximacion figuran en los PANS-OPS
(Doc 8168), Volumen II.

6.5 Minimos de utilizacion de aerédromo

6.5.1 Los minimos de utilizacion de aerédromo para operaciones de aproximaciéon comprenden un
componente horizontal y otro vertical y se expresan en términos de visibilidad minima/RVR y MDA/H o DA/H.
Los explotadores han de establecer minimos de utilizacién de aerédromo de conformidad con un método
aprobado para cada aerédromo que se utilice. En muchos Estados el procedimiento de aproximacion
establecido figura en la AIP, e incluye unicamente la OCA/H, sin informacion sobre los valores necesarios de
visibilidad minima/RVR. Sobre la base de esta informacion, el explotador establecera minimos de utilizacién
de aerédromo.

6.5.2 En el caso del despegue, los minimos de utilizacién de aerédromo constituyen una indicacién de
las condiciones de visibilidad minima o del RVR en que puede esperarse que el piloto de un avién tendra las
referencias visuales exteriores necesarias para controlar el avién a lo largo de la superficie de la pista hasta
que el avién se encuentre en el aire o hasta el final de un despegue interrumpido.
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6.5.3 En el caso de la aproximacion y el aterrizaje, estos minimos se constituyen en la expresion de
la altitud o altura minima en la que debe disponerse de la referencia visual especificada y en la que debe
adoptarse la decision de continuar para aterrizar o ejecutar una aproximacion frustrada. Dichos minimos de
utilizacién de aerédromo son asimismo una indicacion de la visibilidad minima que puede considerarse
necesaria a fin de que el piloto tenga la informacién visual que precisa para mantener el control de la
trayectoria de vuelo del avion durante la fase visual de la aproximacion, aterrizaje y el recorrido en tierra.

6.5.4 Algunos Estados promulgan minimos de utilizacion de aerédromo y los publican en la AIP. En tal
caso, los explotadores deberan basar los minimos de utilizacion de aerédromo en los minimos del Estado
publicados, si son superiores a los minimos determinados por el explotador. Por lo general, los minimos del
Estado comprenden los componentes horizontal y vertical de los minimos de utilizacién de aerédromo para
operaciones de aproximacion. Los minimos de despegue se expresan habitualmente como limites de
visibilidad o RVR, teniendo en cuenta todos los factores pertinentes para cada aerédromo que se prevea
utilizar y las caracteristicas del avion. Si existe la necesidad especifica de ver y evitar obstaculos a la salida
y/o en el caso de un aterrizaje forzoso, es preciso especificar condiciones adicionales (por ejemplo, el techo
de nubes).

Nota. — Los Estados que aplican minimos estatales en operaciones de aproximacioén también los aplican, por lo general, en operaciones
de despegue.

7. LA AERONAVEGABILIDAD Y LA APROBACION OPERACIONAL

7.1 A fin de obtener una autorizacion Cat Il y Cat I, el solicitante debe obtener la aprobacién de
aeronavegabilidad (de la aeronave) del Estado del matricula y la aprobacion operacional (del explotador) del
Estado del explotador (la AAC).

7.2 Si bien se toma en cuenta una amplia variedad de situaciones normales y no normales para el
disefio y aprobacion de sistemas y procedimientos para Cat Il y I, los minimos meteorolégicos de aterrizaje
estan dirigidos principalmente a las operaciones normales. Para las operaciones no normales, se espera que
las tripulaciones de vuelo tomen el curso de accién apropiado mas seguro para la situacién, sin importar los
minimos meteorolégicos de aterrizaje. Cuando se ha demostrado que los sistemas de a bordo son
responsables por ciertas configuraciones anormales y se especifica un procedimiento (por ejemplo, una
aproximacion con un procedimiento anormal con un motor inactivo), la tripulacion de vuelo puede tomar en
cuenta esta informacion para evaluar el curso de accién mas seguro.

7.3 Se deben abordar los procedimientos operacionales adecuados, basados en el programa
aprobado del explotador. Estos procedimientos deben considerar el programa de cualificacion y entrenamiento
de pilotos, el manual de vuelo del avion (AFM), la coordinacién de la tripulacion, la monitorizacion, los minimos
de despegue y aterrizaje adecuados, incluyendo la especificacion de una DA(H) o MDA(H), segun
corresponda, para el aterrizaje, las llamadas a la tripulacion y la garantia de que las configuraciones de la
aeronave sean las adecuadas. El explotador debe implementar procedimientos operacionales adecuados y
ser utilizados por las tripulaciones de vuelo antes de realizar operaciones de aterrizaje con baja visibilidad de
categorias |, Il o Il

8. APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD PARA Cat Il
8.1 Requisitos de la aeronave
8.1.1 Los instrumentos y equipos para operaciones de Categoria Il deben cumplir con los requisitos

de aeronavegabilidad de la AAC del Estado de matricula y con la documentacién de certificacion aplicable
(TC/STC, AFM y documentos asociados).

8.1.2 A nuevas aprobaciones de aeronavegabilidad un solicitante podra aplicarse criterios anteriores
a esta CA, caso a caso, cuando asi lo determine la AAC. Ejemplos:

a) utilizacion de boletines de servicio basados en documentos anteriores para demostrar el estado de
cumplimiento en aeronaves en servicio;

b) continuidad de produccion/ entrega de un tipo de aeronave o sistema de vuelo automatico previamente
certificado con base en un documento anterior;
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C) aeronave derivada con un sistema de vuelo automatico igual o sustancialmente similar a uno
previamente aprobado con base en una version anterior de un documento legal.

En todos los casos, el solicitante debe documentar la trazabilidad normativa y las equivalencias de
desempefio/seguridad.

8.1.3 Al establecerse las caracteristicas fisicas del avion al determinar los minimos de utilizacion de
aerodromo. El factor mas importante para determinar los minimos de utilizacién de aerédromo es la
performance de navegacion, pero también incide la categoria y las caracteristicas fisicas de la aeronave. En
el procedimiento de aproximacion, la performance en el ascenso puede influir en la fase de aproximacion
frustrada. En la fase de despegue, la maniobrabilidad y las dimensiones de la aeronave constituyen uno de
los elementos que deben tenerse en cuenta.

8.14 El explotador debe establecer una lista de configuracion que describa detalladamente los
componentes, sistemas y equipos requeridos para las operaciones de Cat I, de conformidad con la
certificacion de aeronavegabilidad y con lo indicado en el AFM o su equivalente. No se requiere la capacidad
de aterrizaje automatico para las operaciones Cat Il; sin embargo, si el explotador pretende créditos de
aterrizaje automatico en su operacion Cat Il debe establecer una lista de configuracién que describa
detalladamente los componentes, sistemas y equipos requeridos para las operaciones de aterrizaje
automatico, de conformidad con la certificacion de aeronavegabilidad y con lo indicado en el AFM, en caso
tenga la intencion de realizar dichas operaciones.

8.1.5 Para ejecutar Aproximaciones Cat Il con aterrizaje automatico, (cuando el explotador solicite
dichos créditos) tal como se indica arriba, los componentes, sistemas y equipos tienen que estar operativo y
configurados segun AFM/Lista de configuracion.

8.1.6 Si un sistema/equipo requerido para Cat Il (o para aterrizaje automatico en Cat Il, cuando se
solicite) aparece enumerado en la lista de equipo minimo (MEL) del explotador, con condiciones de despacho
asociadas, la MEL debe indicar claramente que las operaciones de Cat Il y Cat Il o de aterrizaje automatico
no estan autorizadas.

8.1.7 Asimismo, la performance de la aeronave deberia permitir la ejecuciéon de una aproximacion
frustrada con un motor inoperativo y sin referencia visual exterior, desde cualquier altura hasta la altura de
decision en operaciones de Cat I, manteniéndose, al mismo tiempo, libre de obstaculos.

8.1.8 Para operaciones con un motor inoperativo, el AFM de |la aeronave debe tener una referencia
apropiada a la capacidad Cat Il con un motor inoperativo o de aterrizaje automético si corresponde,
incluyendo procedimientos y limitaciones.

8.1.9 El equipo enumerado a continuacion es considerado el minimo necesario a bordo para obtener
una autorizacion de Cat Il

a) dos receptores ILS independientes, que pueden ser suministrados como dos o mas unidades
integradas de sensores multiples;

b) Radiobalizas o medios equivalentes aprobados en el procedimiento (por ejemplo: DME
sustituto/equivalencias publicadas);

c) un sistema de mando automatico de vuelo de Cat |l certificado y apropiado para los minimos a ser
autorizados, con modo de aproximacién con piloto automético o sistema manual de guia de vuelo
apropiado (por ejemplo, sistema de guia de aterrizaje con visualizador de “cabeza alta” (HUDLS)), o
ambos (por ejemplo, director de vuelo);

d) se recomienda, por lo menos, un sistema de piloto automatico y, por lo menos, sistemas duales de
director de vuelo con una presentacion visual independiente para cada piloto. Se puede considerar
sistemas duales que brinden la misma informacién a ambos pilotos, con el segundo sistema en modo
de ‘“reserva activa’, de conformidad con esta recomendacién, sélo si se cuenta con monitoreo
apropiado que compare los sistemas, y se puede efectuar la transferencia en forma oportuna, y se da
anuncio apropiado a la tripulacion de vuelo;

e) una pantalla de radioaltimetro para cada piloto. Se recomienda, por lo menos, dos radioaltimetros
independientes con una pantalla para cada piloto;
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f) cada piloto debe contar con equipo de remocion de lluvia (por ejemplo, limpiaparabrisas, aire
comprimido).

Nota. — Se recomienda un revestimiento hidrofébico para cada parabrisas delantero aplicable, en vez de repelente de lluvia, por
motivos ambientales, asi como proteccion contra hielo y capacidad de desempariado.

g) instrumentos de vuelo y anuncios que describan en forma confiable los aspectos pertinentes de la
posicion de la aeronave con respecto a la trayectoria de aproximacion, la actitud, altitud y velocidad, y
ayuden a detectar y alertar oportunamente a los pilotos sobre fallas, desplazamientos laterales o
verticales anormales durante una aproximacioén, o una desviacion lateral excesiva; y

h) un sistema de mando automatico de gases cuando aplique segun AFM/Tipo/STC y arquitectura
aprobada.

8.1.10 El HUDLS utilizado como base para la correspondiente autorizacion Cat |l debe brindar, a uno o
a ambos pilotos, la guia que resulte apropiada para el disefio del sistema. Si se brinda informacion
unicamente al piloto que esta volando, entonces se debe establecer la debida capacidad de monitoreo para
el piloto que no esta volando. Se debe identificar las tareas de monitoreo, y el piloto que no esta volando
debe ser capaz de asumir el control de la aeronave en caso de falla del sistema o incapacitaciéon del piloto
que esta utilizado el HUDLS (por ejemplo, para una maniobra segura de “motor y al aire” o para completar el
recorrido).

8.1.11 Instrumentos, sistemas y presentaciones visuales:

a) cada piloto requerido debe contar con instrumentos que describan la actitud, altitud barométrica,
velocidad aerodinamica y la velocidad vertical, o EADI o PFD, ademas de informacién apropiada sobre
la actitud de reserva;

b) cada piloto requerido debe contar con HSI, EHSI u otras pantallas de navegacion equivalentes, con
informacion pertinente, confiable y facilmente comprensible sobre la situacion lateral, para condiciones
tanto normales como anormales relacionadas con los procedimientos de aterrizaje y aproximacion
frustrada Cat Il;

c) cada piloto, en forma independiente, debe contar con informacion redundante y apropiada sobre el
desplazamiento lateral y vertical en la PFD, EADI, ADI o equivalente;

d) cada posicion de piloto requerida debe contar con indicaciones de asesoramiento de DA/H que sean
facilmente comprensibles e inconfundibles, ademas de una presentacion visual de RA e indicaciones
de radiobaliza (radiobaliza interna, radiobaliza intermedia, y radiobaliza exterior), o su equivalente. Las
indicaciones de asesoramiento deberian estar expresadas como “RA” para radio altura, y como
“BARQ” para la altitud barométrica. Tipicamente, la representacion en el puesto de pilotaje de los
avisos de altura o altitud radioaltimétrica y barométrica no deberia utilizar las designaciones
operacionales “DA”, “DH” o “MDA”;

e) se deberia proporcionar anuncios apropiados sobre la condicion y falla del sistema que correspondan
a los sistemas de guia utilizados, los sensores de navegacién utilizados y cualquier sistema de a bordo
asociado (por ejemplo, piloto automatico, director de vuelo, sistema eléctrico);

f) se recomienda los anuncios automaticos de audio; y

g) los anuncios deben ser claros, inequivocos y debidamente relacionados con el modo de control de
vuelo que se esté utilizando. Las etiquetas de anuncio de modo no deberian estar identificadas de
acuerdo a la clasificacion de los minimos de aterrizaje. Por ejemplo, APPROACH, LAND 2, LAND 3,
Single Land, Dual Land, son etiquetas de anuncio de modo aceptables, mientras que no se deberia
utilizar “Categoria II”, “Categoria lll,” etc. Las aeronaves que hayan demostrado previamente capacidad
de Categoria | o Il que no cumplen con este criterio pueden requerir restricciones operacionales
adicionales a fin de garantizar el uso correcto de los minimos correspondientes a la configuracion de
la aeronave.
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8.1.12 El equipo de a bordo utilizado para la aproximacién deberia contar con interfaces apropiadas o
ser compatible con el sistema de advertencia y alarma de impacto (TAWS). Esto es para garantizar una
operacion libre de perjuicios en los aerédromos ordinarios. Se puede utilizar procedimientos especiales para
los procedimientos anormales o en aer6dromos con un terreno subyacente inusualmente dificil u otros
factores semejantes.

8.1.13 El equipo de a bordo utilizado para la aproximacion deberia contar con las interfaces apropiadas
0 ser compatible con los registradores de datos de vuelo, y, de ser aplicable, con los registradores de la voz
en el puesto de pilotaje (por ejemplo, audibilidad de alerta en el CVR).

8.1.14 Todo sistema instalado a bordo de una aeronave debera contar con la aprobacién de
aeronavegabilidad pertinente. Los aspectos de aeronavegabilidad se tienen en cuenta en el certificado tipo
o el certificado tipo suplementario pertinente.

Nota. — En el Manual de aeronavegabilidad (Doc 9760) se proporciona informacién sobre los requisitos adecuados en materia de
aeronavegabilidad.

8.2 Determinacion de la admisibilidad de la aeronave para Cat I

8.21 Los explotadores deberan proporcionar a la AAC del Estado del matricula la documentacién de
la calificacién de la aeronave que muestre el cumplimiento con los requisitos de aeronavegabilidad de la AAC
del Estado del matricula. Esta documentacion debera definir los procedimientos Cat Il y de mantenimiento
del aterrizaje automatico recomendados, cuando sea aplicable.

8.2.2 El nivel de seguridad deseado y la frecuencia aceptable de aproximaciones frustradas
provocadas por la funcionalidad del equipo de a bordo, junto con los minimos de utilizacién previstos,
determinan los requisitos de disefio del equipo de a bordo en lo que se refiere a:

a) exactitud del sistema;

b) fiabilidad;

c) caracteristicas en caso de falla;

d) procedimientos y equipo de supervision; y
e) grado de redundancia.

8.2.3 Sin importar los requisitos de aeronavegabilidad de la AAC del Estado del matricula, los
siguientes documentos son medios de cumplimiento generalmente aceptados de los requisitos de
aeronavegabilidad para la aproximacion Cat Il y, si es aplicable aterrizaje automatico:

a) EASA CS-AWO Sub-parte 2 (Cat IlI) y Sub-parte 1 (aterrizaje automatico) o sus reglamentos anteriores
aplicables al momento de la certificacién; o

b) FAA AC 120-29A (Cat Il) y AC 120-28D (Cat Ill y aterrizaje automatico) o sus reglamentos anteriores
aplicables al momento de la certificacion.

8.24 Para las aeronaves fabricadas con capacidad Cat Il o de aterrizaje automatico, la documentacion
de calificaciéon fue aprobada por la AAC del Estado de disefio/fabricacién como parte de un proyecto de
certificacion de tipo de aeronaves y se vera reflejado en el AFM y en los documentos asociados.

8.2.5 Para las aeronaves que han adquirido la capacidad Cat Il o de aterrizaje automético en servicio,
la documentacién de calificacion se refiere, tipicamente, a una modificacién aprobada por la AAC del Estado
de matricula a un certificado de tipo de aeronave existente (tipicamente un STC).

8.2.6 Si se instala o modifica algun sistema de a bordo requerido para operaciones Cat Il o de aterrizaje
automatico (es decir, un cambio de soporte logico o fisico), la instalacion o modificacion de la aeronave debe
ser aprobada por la AAC del Estado de matricula, y el explotador debe obtener una nueva aprobacion
operacional respaldada por una actualizacion de la calificaciéon de la aeronave y la documentacion
operacional del fabricante.
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8.3 Mantenimiento de la aeronavegabilidad

8.3.1 El explotador que solicita una aprobacién operacional para Cat Il o aterrizaje automatico debera
presentar a la AAC los manuales de mantenimiento y un programa de mantenimiento e inspeccion que
incluya todos aquellos requisitos de mantenimiento necesarios, de conformidad con los procedimientos de
mantenimiento del titular del certificado de tipo, a fin de garantizar que el equipo de a bordo continta
funcionando en condiciones de servicio al nivel de actuacién requerido. El programa deberia ser capaz de
detectar cualquier deterioro en el nivel general de actuacion.

8.3.2 El explotador debe estar consciente que el disefio y la arquitectura de los sistemas de la aeronave
y la filosofia de mantenimiento del fabricante pueden generar grandes variaciones entre los tipos de
aeronaves en términos de los métodos de deteccion de fallas, anuncios y reintegracion al servicio.

8.3.3 El programa y los manuales de mantenimiento deben ser revisados, segun corresponda, a fin de
incorporar aspectos de Cat Il o de aterrizaje automatico (cuando corresponda), y deben abordar, por lo
menos, los siguientes temas:

a) los procedimientos para el mantenimiento, calibracion del equipo de ensayo y verificacion de la precision
de los sistemas de la aeronave en lo que respecta a la Cat Il o al aterrizaje automatico, de conformidad
con las instrucciones del titular del certificado de tipo sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad
(ICA/MPD) y los requisitos incluidos en el cronograma de mantenimiento aprobado;

b) los procedimientos de elevacion/degradacion de nivel para ayudar en el despacho de las aeronaves, a
fin de garantizar la capacidad Cat Il o de aterrizaje automatico;

c) la instruccion inicial o de actualizacion para todo el personal que tenga tareas relacionadas con el
cronograma de mantenimiento Cat Il o de aterrizaje automatico, incluyendo anotaciones en el registro
técnico de vuelo de la aeronave, rotulacion y criterios de reintegracion al servicio; y

d) el programa de monitoreo de la confiabilidad, que incluya procedimientos para notificar hallazgos
(registro y analisis de la falla del equipo de a bordo).

8.34 El programa de mantenimiento aprobado para las aeronaves afectadas deberia incluir los
métodos de mantenimiento enumerados en los manuales de mantenimiento del fabricante de las aeronaves
y sus componentes, y debe considerar:

a) que los equipos involucrados en la operacion Cat Il o de aterrizaje automatico deberian recibir
mantenimiento de conformidad con las instrucciones impartidas por el fabricante de los componentes;

b) que cualquier enmienda o cambio en los componentes, sistemas y equipos que afecte de alguna
manera la aprobacion inicial de Cat Il o de aterrizaje automatico debe ser enviado a la AAC, la cual lo
revisara para su aceptacion o aprobacion de dichos cambios previamente a su implementacion;

c) que cualquier reparacion no incluida en la documentacion de mantenimiento aprobada/aceptada que
pudiera afectar las operaciones Cat Il o de aterrizaje automatico, deberia ser enviada a la AAC para su
aceptacion o aprobacion.

Nota: Cuando la AAC del Estado del explotador sea distinta de la AAC del Estado de matricula y no exista un acuerdo conforme al Art. 83

bis:

. El programa de mantenimiento aprobado (AMP) por la AAC del Estado de matricula debe ser aceptado por la AAC del Estado del
explotador, previa revisiéon documental, como condicién previa para cualquier aprobacién operacional Cat ll/Cat Il en el Estado del
explotador.

. Cualquier requisito adicional exigible por la reglamentaciéon de la AAC del Estado del explotador que no sea un requisito de la AAC
del Estado de matricula debe incorporarse exclusivamente en un “Anexo al programa de mantenimiento”, sin modificar el contenido
técnico aprobado del AMP por el Estado de matricula.

e ElAnexo al programa de mantenimiento no puede reducir ni contradecir requisitos del AMP base, TC/STC, AFM/ICA, ADs del Estado
de matricula.

. El Anexo al programa de mantenimiento se aprueba por la AAC del Estado del explotador y se notifica formalmente a la AAC del
Estado de matricula para su conocimiento e informacion.

. El Anexo al programa de mantenimiento debe limitarse a aspectos de aplicacion local.

e  Cuando se trate de Cat Il /Cat Ill, el Anexo al PM puede especificar, sin limitarse a:
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a) verificacion en tierra de acoples LOC/GS, légica de GA y recorrido en tierra (si aplica);

b)  calibracion/prueba funcional de RA en ambos canales;

c) control de etiquetas de modo y audibilidad de alertas (CVR) y compatibilidad con FDR;

d) gestion de bases de datos (ciclo AIRAC) y declinacién magnética con criterios de rechazo;

e) indicadores de confiabilidad especificos (remociones, repetitivas, abortos de aterrizajes automaticos, desacoples no
comandados) y frecuencia de reporte al explotadory a la AAC local.

8.3.5 La condicion operacional Cat Il de la aeronave debe degradarse (por ejemplo, de Cat Il a Cat |),
de conformidad con los requisitos del AFM, el suplemento AFM, las instrucciones para el mantenimiento de
la aeronavegabilidad, o la MEL, segun corresponda, en cualquiera de las siguientes condiciones:

a) el descubrimiento de cualquier defecto en un sistema de la aeronave que sea esencial para la operacion
Catll;

b) cuando esté en duda la integridad de un sistema de la aeronave que sea esencial para la operacion Cat
II;

c) cuando se realiza un mantenimiento que altere un sistema necesario para la operacion Cat Il;

d) cuando lo requiera el AFM, el suplemento AFM, la MEL o un requisito de mantenimiento, y la aeronave
no ha realizado una aproximacién exitosa en condiciones reales Cat Il o en VMC, o con minimos IMC
Cat |, realizada hasta minimos de Cat Il, con un avién totalmente capaz y equipado en una instalaciéon
totalmente operativa, sin aeronaves o vehiculos dentro de la zona sensible del ILS, mientras seguia un
procedimiento enfocado en el anuncio, la funcionalidad y la performance general de los equipos durante
los treinta dias previos, con una tripulacién de vuelo calificada para Cat Il, lo cual debe estar respaldado
por una anotacion en el registro técnico de vuelo de la aeronave.

Nota. — Si bien la certificacion de los sistemas Cat Il en la mayoria de las aeronaves modernas es mantenida realizando una
verificacion en tierra del sistema, algunas generaciones de aeronaves mas antiguas atin requieren verificaciones operacionales en
vuelo para Cat Il. Esta opcion esta dirigida a aquellas aeronaves y sistemas mas antiguos para los que la realizacién de una
aproximacion exitosa Cat Il durante los 30 dias anteriores es el método preferido para confirmar la idoneidad operacional de los
sistemas, y para aeronaves y sistemas para los que el AFM, el suplemento AFM, la MEL o las instrucciones de mantenimiento de
la aeronavegabilidad permiten esta opcién como una alternativa a la verificacion en tierra de los sistemas. Como estas
aproximaciones pueden efectuarse en condiciones que no son condiciones meteoroldgicas Cat I, se espera que el explotador

aéreo desarrolle un procedimiento para asegurar que se mantenga el nivel apropiado de seguridad operacional (incluyendo el
monitoreo del transito en VMC) durante la aproximacion.

e) cuando la tripulaciéon de vuelo notifica un aterrizaje fallido debido a una mala performance de los
sistemas de la aeronave; o

f) cuando la aeronave no ha aprobado una verificacion en tierra de los sistemas requeridos para Cat Il.

8.3.6 Se aplicara los procedimientos especificados en el AFM, el suplemento AFM, y/o la MEL, segun
corresponda, para degradar la condicién operacional de una aeronave, y se debe ingresar la informacion
relacionada con la condicién degradada, incluyendo el motivo de la degradacion, en los registros
correspondientes de la aeronave.

8.3.7 Luego de la degradacién y la rectificacion del defecto, se puede devolver el sistema Cat Il de la
aeronave a una condicidon operacional mas alta o a una plena condicién operacional, de conformidad con los
requisitos del AFM, el suplemento al AFM o la MEL, segun corresponda. En caso no existan los requisitos
precedentes, se puede devolver el sistema Cat Il de la aeronave a una condicién operacion mas alta o a una
plena condicion operacional, mediante:

a) una apropiada verificacion en tierra del sistema, realizada de conformidad con el manual de
mantenimiento aplicable, y certificada mediante la emisién de una conformidad de mantenimiento; o
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b) una aproximacion exitosa, segun corresponda, volada por una tripulacién de vuelo calificada en Cat I,
en VMC, o en IMC no inferiores a los minimos de Cat |, realizada hasta los minimos de Cat Il, o hasta
un aterrizaje automatico, segun el caso, con un avién totalmente capaz y equipado, en una instalacion
totalmente operativa, sin aeronaves o vehiculos dentro de la zona sensible del ILS, siguiendo, al mismo
tiempo, un procedimiento enfocado en el anuncio, la funcionalidad y la performance general del equipo,
y certificado por una declaracion en tal sentido, consignada en los registros apropiados de la aeronave.
Luego de una mejora de los sistemas de Cat Il, y siempre y cuando se haya hecho todas las
certificaciones correspondientes y las anotaciones asociadas en el registro de la aeronave, se debe
retirar el rétulo referido a la degradacion, o regularse el anunciador de condicién para que indique la
condicion operacional actual; o

c) el cumplimiento exitoso de los criterios de calendario, segun corresponda.

8.3.8 Se debe elaborar una declaracion de conformidad de mantenimiento para Cat Il segun lo
establecido en la politica del explotador, y se deberia colocar un rétulo visible en la aeronave y en la sala de
control de mantenimiento para informar al personal de operaciones de vuelo acerca de la actual condiciéon de
la aeronave.

9. APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD PARA Cat llI

9.1 Los requisitos de aeronavegabilidad especificados para las operaciones de Cat Il también se
aplican para la Cat Ill, complementados o modificados por esta seccion.

9.2 Requisitos de la aeronave

9.21 La performance de la aeronave deberia permitir la ejecucién de una aproximacion frustrada con

un motor inoperativo y sin referencia visual exterior, desde cualquier altura hasta la toma de contacto en
operaciones Cat lll, permaneciendo, al mismo tiempo, libre de obstaculos.

9.2.2 El aterrizaje automatico es obligatorio para todas las operaciones Cat IlI.

9.2.3 Aunque el objetivo operacional original de la OACI para las operaciones de Cat Il operacionales
en caso de falla no incluia o exigia el uso de una DH, las practicas actuales en los Estados requieren el uso
de una DH para todas las operaciones con proteccion minima y para algunas operaciones operacionales en
caso de falla. Ciertas operaciones necesitan la especificacion de una DH a 15 m (50 ft) o por debajo de ese
valor. La mayoria de las operaciones de Cat lll operacionales en caso de fallas especifican una altura de alerta
en la cual pueda confirmarse el funcionamiento satisfactorio del sistema de aterrizaje automatico operacional
en caso de falla y de los sistemas pertinentes en tierra. Las visibilidades varian entre un RVR en la TDZ no
inferior a 175 m para operaciones de Cat Ill Ay menos de 50 m (150 ft) para operaciones de Cat lll C, aunque
en la practica real se aplica un RVR de 75 m como valor minimo practico para fines de maniobras en tierra.

9.24 En operaciones de Cat lll donde se utilicen DH, las DH especificas se relacionan con los RVR. En
general se especifican a 15 m (50 ft) o por debajo de ese valor. Su finalidad es especificar la menor altura a la
que el piloto deberia tener la seguridad de que el avion va a tomar contacto correcto con la pista y que dispone
de adecuada referencia visual para controlar la parte inicial del recorrido de aterrizaje.

9.25 Para las operaciones Cat lll con una DH no inferior a 15 m (50 ft), el sistema de aterrizaje instalado
en la aeronave puede ser “con proteccion minima” o mixto “operacional en caso de fallas”.

9.2.6 Para las operaciones con una DH inferior a 15 m (50 ft), se requiere un sistema de aterrizaje
“operacional en caso de fallas”.

9.2.7 Para un RVR inferior a 175 m, se necesita un sistema de control de recorrido operacional en caso
de falla.

9.2.8 El siguiente equipo es lo que se considera el minimo necesario para Categoria lll:

a) Un sistema redundante de mando de vuelo, tal como se ha indicado anteriormente.

b) Por lo menos, dos receptores/sensores de navegacion independientes que brinden informacion sobre
la posicion o desplazamiento lateral y vertical, donde tipicamente la posicion del primer piloto recibe
informacioén de uno de ellos, y la posicién del segundo piloto recibe informacion del otro.
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c) Por lo menos, dos sistemas de radioaltimetro aprobados, donde tipicamente la posicion del primer
piloto recibe informacion de uno de ellos, y la posicidon del segundo piloto recibe informacién del otro.

d) Capacidad de deteccion, anuncio y advertencia de fallas.
e) Guia de aproximacion frustrada brindada por uno o mas de los siguientes medios:

1) representaciones visuales de actitud, con sefales apropiadas de actitud de cabeceo, o una
representacion visual de control de cabeceo computarizado pre-establecido;

2) una presentacion visual aprobada del angulo de trayectoria de vuelo; o

3) capacidad de procedimiento de “motor y al aire” automatica o con guia de vuelo.

Nota. — Para las operaciones de Cat Ill con proteccion minima se utiliza una DH. Para las operaciones de Categoria lll con sistemas
operacionales en caso de falla, se puede utilizar una DH o una alfura de alerta. Si se utiliza una DH, se especificara toda referencia
visual necesaria.

9.2.9 Altura de alerta. La altura de alerta es una altura especificada para utilizacién operacional por
parte de los pilotos [normalmente 30 m (100 ft) o menos por encima del umbral], por encima de la cual se
interrumpiria una operacion de Cat lll y se iniciaria una maniobra de aproximacion frustrada si fallara alguno
de los sistemas operacionales redundantes con que deben contar el avién o el equipo terrestre pertinente. Por
debajo de esa altura pueden realizarse en condiciones de seguridad, la aproximacion, la nivelada, la toma de
contacto, y si corresponde, el recorrido de aterrizaje, después de cualquier falla del avién o de los sistemas
conexos de Cat lll que no se considere una falla sumamente improbable. Esta altura se basa en las
caracteristicas de la aeronave y en las del sistema de a bordo de Cat Il operacional en caso de falla con que
cuente la misma.

9.3 Determinacion de la admisibilidad de la aeronave para Cat lll

9.3.1 A pesar de los requisitos de aeronavegabilidad de la AAC del Estado del matricula, los siguientes
documentos son generalmente aceptados como medio de cumplimiento de los requisitos de
aeronavegabilidad para la aproximacion Cat Il o el aterrizaje automatico:

a) EASA CS-AWO Sub-parte 3 (Cat lll) y Sub-parte 1 (aterrizaje automatico) o sus reglamentos anteriores
que sean aplicables al momento de la certificacion; o

b) FAA AC 120-28D (Cat lll y aterrizaje automatico) o sus reglamentos anteriores que sean aplicables al
momento de la certificacion.

Nota. — Los adelantos en materia de sistemas de mando de vuelo y de guia de los aviones hacen posible llevar a cabo operaciones
utilizando diversas combinaciones de equipo. Las aeronaves que cumplen los requisitos de aeronavegabilidad pertinentes pueden ser
objeto de aprobacion operacional.

9.4 Mantenimiento de la aeronavegabilidad

9.4.1 El explotador debe establecer un programa de mantenimiento para garantizar que el equipo de a
bordo continta funcionando en condiciones de servicio al nivel de actuacién requerido. Este programa deberia
ser capaz de detectar cualquier deterioro en el nivel general de actuacién. Deberia subrayarse la importancia
de los siguientes aspectos:

a) procedimientos de mantenimiento;

b) mantenimiento y calibracion del equipo de ensayo;

c) instruccion inicial y entrenamiento periodico del personal de mantenimiento; y
d) registro y analisis de la falla del equipo de a bordo.

9.4.2 Deben establecerse programas de mantenimiento acordes a las recomendaciones del fabricante
del avion. El disefio y la arquitectura del sistema del avion y la filosofia de mantenimiento del fabricante pueden
introducir variaciones considerables entre los tipos de aviéon en cuanto a la deteccion de fallas, anuncios, y
métodos de retorno al servicio.

Nota: Cuando la AAC del Estado del explotador sea distinta de la AAC del Estado del matricula y no exista un acuerdo conforme al Art. 83
bis:
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. EI AMP por la AAC del Estado de matricula debe ser aceptado por la AAC del Estado del explotador, previa revision documental,
como condicion previa para cualquier aprobacion operacional Cat Il/Cat lll en el Estado del explotador.

. Cualquier requisito adicional exigible por la reglamentacion de la AAC del Estado del explotador que no sea un requisito de la AAC
del Estado de matricula debe incorporarse exclusivamente en un “Anexo al programa de mantenimiento”, sin modificar el contenido
técnico aprobado del AMP por el Estado de matricula.

. El Anexo al programa de mantenimiento no puede reducir ni contradecir requisitos del AMP base, TC/STC, AFM/ICA, ADs del Estado
de matricula.

. El Anexo al programa de mantenimiento se aprueba por la AAC del Estado del explotador y se notifica formalmente a la AAC del
Estado de matricula para su conocimiento e informacion.

. El Anexo al programa de mantenimiento debe limitarse a aspectos de aplicacion local.
. Cuando se trate de Cat Il /Cat Ill, el Anexo al programa de mantenimiento puede especificar, sin limitarse a:
a) verificacion en tierra de acoples LOC/GS, légica de GA y recorrido en tierra (si es aplicable);
b)  calibracion/prueba funcional de RA en ambos canales;
c) control de etiquetas de modo y audibilidad de alertas (CVR) y compatibilidad con FDR;
d) gestién de bases de datos (ciclo AIRAC) y declinacién magnética con criterios de rechazo;

e) indicadores de confiabilidad especificos (remociones, repetitivas, abortos de aterrizajes automaticos, desacoples no
comandados) y frecuencia de reporte al explotadory a la AAC local.

9.4.3 Se debe desarrollar/ampliar un programa de confiabilidad para monitorear, rastrear y controlar la
condicidn operacional Cat Il de la aeronave y lograr, por lo menos, un 95% de aterrizajes Cat Il exitosos en
condiciones reales y/o simuladas.

10. APROBACION OPERACIONAL PARA Cat Il

10.1 Proceso de aprobacion

10.1.1 En el Apéndice 3 de esta CA se describe el proceso de aprobacién para operaciones Cat Il y Cat
M.

10.2 Minimos de utilizacion de aer6dromo

10.21 Para establecer una DA/H para una determinada operacion Cat Il, el explotador debe asegurarse

que ésta no sea inferior a:

a) la DA/H minima indicada en el certificado de aeronavegabilidad del avion;

b) la DA/H del procedimiento de aproximacién por instrumentos para la categoria del avion;
c) la DA/H a la cual el piloto al mando (PIC) esta autorizado para operar;

d) 100ft (30 m).

10.2.2 Asimismo, se deberia evaluar los siguientes aspectos operacionales para obtener una DH
apropiada para el ambiente del explotador, agregando, eventualmente, un margen por encima de la DH arriba
establecida:

a) las caracteristicas del equipo terrestre/de a bordo;
b) la habilitacion y experiencia de la tripulacion;

c) la performance de la aeronave;

d) las condiciones meteoroldgicas;

e) las caracteristicas del aerédromo (por ejemplo, si se sabe que las caracteristicas topograficas en un
determinado ambiente de pista producen frecuentes corrientes descendentes en la zona de
aproximacion, entonces se puede aumentar la DA/H en 50 ft o mas para aviones propulsados por hélice,
y en 100 ft o mas para aviones de turbo-reaccion; se puede aplicar un mayor incremento si hay
probabilidades que la corriente descendente sea mas severa);

f) el perfil del terreno.
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10.2.3 El minimo de 300 m para el RVR es aplicable a las operaciones de Categoria Il. Sin embargo,
los aviones mas grandes puede que necesiten un mayor RVR, a menos que se utilice un sistema de aterrizaje
automatico, aprovechando asi las capacidades de la aeronave para mejorar la seguridad operacional.

10.2.4 En caso sea necesario aumentar la DA/H debido, por ejemplo, a limitaciones en las instalaciones
0 a una mayor OCH, entonces sera necesario aumentar el RVR minimo en forma correspondiente.

10.2.5 El RVR de control para Cat Il es el RVR de la TDZ o su equivalente. Los RVR en la zona
intermedia o de recorrido son de asesoramiento.

10.2.6 Se debe utilizar el Apéndice 1 de esta CA para determinar los minimos de planificacion de los
aerédromos de alternativa.

10.3 Procedimientos operacionales

10.3.1 Las operaciones con minimos meteoroldgicos bajos requieren la inclusiéon de procedimientos e

instrucciones especiales en el manual de operaciones, pero es conveniente que tales procedimientos
también se utilicen como base para todas las operaciones a fin de aplicar el mismo criterio operacional a
todas las categorias de operaciones. Estos procedimientos abarcan todas las circunstancias previsibles de
manera que las tripulaciones de vuelo estén siempre bien informadas en cuanto al procedimiento correcto
que debe seguirse. Esto es particularmente cierto para la uUltima parte de la aproximacion y del aterrizaje,
cuando sélo se dispone de tiempo limitado para tomar decisiones. Entre los modos de operacion posible se
cuenta:

a) despegue manual;

b) aproximacion y aterrizaje manuales;

c) aproximacién con acoplamiento automatico hasta la DA/H y a continuacion aterrizaje manual;
d) acoplamiento automatico hasta por debajo de la DA/H, pero con nivelada y aterrizaje manuales;
e) aproximacién con acoplamiento automatico, seguido de nivelada y aterrizaje automaticos; y

f) aproximacion con acoplamiento automatico, seguido de nivelada, aterrizaje y recorrido en tierra
automaticos.

Nota. — Los modos de operacion anteriormente descritos pueden utilizarse conjuntamente con HUD, EVS, sistemas de vision sintética
(SVS) o sistemas de visién combinados (CVS).

10.3.2 Los explotadores deben desarrollar procedimientos e instrucciones operacionales especificos de
Cat Il para ser utilizados por las tripulaciones de vuelo. Estos procedimientos e instrucciones deben ser
publicados en el manual de operaciones, y es deseable que cualesquiera de dichos procedimientos sean
utilizados como base para todas las operaciones, a fin de aplicar la misma filosofia operacional para todas
las categorias de operaciones. Todas las instrucciones deben ser compatibles con las limitaciones y con los
procedimientos obligatorios contenidos en el AFM.

Nota. — En el Apéndice J del Lar 121, el Apéndice A del LAR 135 y el Apéndice A del LAR 91, Parte |l figura orientacién sobre la forma y
contenido del manual de operaciones.

10.3.3 El manual que contiene informacién y orientacién para operaciones Cat Il debe ir a bordo de las
aeronaves.
10.3.4 Debe incluir los procedimientos y las instrucciones operacionales aplicables en las situaciones

normales y anormales que pudieran encontrarse en las operaciones reales, asi como los siguientes temas:

a) procedimientos operacionales normalizados de la tripulacion de vuelo aplicables al avién en cuestion,
incluyendo la asignacion de deberes de la tripulaciéon de vuelo en relaciéon con el funcionamiento del
equipo del avién y la asignacion de responsabilidades para una supervision reciproca durante la
aproximacion y el aterrizaje;

b) verificaciones del funcionamiento satisfactorio del equipo de la aeronave, tanto antes de la salida como
durante el vuelo;

c) efecto que tienen los cambios en la condicion de las instalaciones terrestres y el equipo de a bordo
sobre los minimos;
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d)

uso y aplicacion de los informes sobre RVR proporcionados desde varios puntos y sensores en las
pistas;

establecimiento de una altura segura a la cual se deberia efectuar cualquier ajuste en los minimos o
procedimientos de aproximacién a una altura segura (por ejemplo, 1 700 ft);

evaluacion por el piloto de la posicién de la aeronave y vigilancia de la actuacion del sistema de mando
automatico de vuelo (AFCS), de los efectos de una falla de cualquier parte del AFCS o de los
instrumentos utilizados con el mismo, asi como medidas a tomar en caso de performance inadecuada
o falla de cualquier parte del sistema o de los instrumentos conexos;

procedimientos para la aproximacion, nivelada, recorrido y aproximacion frustrada;

procedimientos para aplicar en caso de falla, advertencia y otras situaciones anormales, por ejemplo,
de los motores, sistemas eléctricos, circuitos hidraulicos y sistemas de mando de vuelo;

deficiencias tolerables en el equipo de la aeronave;

la determinacion de las fallas del sistema o del equipo del avidon que requieren medidas fuera de lo
normal o de emergencia.

precauciones necesarias en el caso de que se efectlien practicas de aproximacion cuando todavia no
estén plenamente en vigor los procedimientos del control de transito aéreo (ATC) en apoyo de las
operaciones de Cat Il, o cuando se utilice equipo terrestre ILS de un nivel de categoria inferior para
operaciones de practica de Cat Il;

la importancia de tener una correcta posicion en el asiento y una correcta posicién visual;

asignacion de obligaciones a la tripulacion a fin de permitirle al PIC dedicarse mayormente a la
supervision y toma de decisiones;

procedimientos para la transferencia de control entre los pilotos;
los minimos para el despegue;
minimos para cada aproximacion Cat Il;

cualquier incremento en los minimos en caso de deficiencia o falla en los sistemas de a bordo o
terrestres;

una lista de todas las deficiencias tolerables en el equipo de a bordo, con la correspondiente
consideracion de la MEL;

cualquier incremento en los minimos a ser utilizados por los PIC que recientemente han cambiado de
tipo o que estan operando hacia un aerédromo por primera vez, junto con el periodo durante el cual se
deberia aplicar los minimos incrementados;

la autoridad que tiene el PIC para aplicar valores minimos superiores cuando considere que asi lo
requieren las circunstancias;

la referencia visual minima requerida;

las medidas que han de adoptarse en el caso de que las condiciones meteoroldgicas se degraden por
debajo de los minimos;

la politica de “prohibiciéon de aproximacién”;

el requisito que todos los anuncios de altura por debajo de 200ft estén basados en el radioaltimetro
(RA) y que uno de los pilotos siga monitoreando los instrumentos de la aeronave hasta completar el
aterrizaje;

una guia sobre la referencia visual requerida para la continuacion de la aproximacion por debajo de la
DA/H o MDA/H;

el requisito de proteger la zona sensible del localizador;
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aa)
bb)

cc)
dd)

ee)

g9)

hh)

el uso de informacién relacionada con la velocidad del viento, la cizalladura del viento, la turbulencia,
la contaminacién de la pista, y el uso de mdltiples evaluaciones del RVR,;

los procedimientos utilizados para practicar aproximaciones y aterrizajes en pistas en las que no estén
vigentes los procedimientos de aerédromo de Cat Il en su totalidad;

las limitaciones de utilizacion resultantes de la certificacion de aeronavegabilidad;
las restricciones a causa del viento;

los procedimientos operacionales deberian incorporar cualquier configuracion autorizada de la
aeronave (reglaje de los flaps, modos o configuraciones AFCS/sistema automatico de guia de vuelo
(AFGS) alternos, disposiciones para los casos de inoperatividad de los equipos en relacion a la lista
de equipo minimo que pudiera ser requerido para las aproximaciones o aproximaciones frustradas de
Cat Il, uso del sistema de frenado automatico);

informacion sobre la desviacion maxima permitida con respecto a la trayectoria de planeo o localizador
ILS desde la zona de la DA/H hasta el punto de contacto, asi como sobre la guia respecto de la
referencia visual requerida;

requisitos de contar con un aerédromo de alternativa posdespegue cuando las condiciones en el
aerédromo de salida estén por debajo de los minimos de aterrizaje;

instrucciones para los procedimientos de aproximacién por instrumentos con “Radio altitud No
Autorizada (RA NA)” (por ejemplo, debido a terreno subyacente irregular);

Nota 1. — Tipicamente, se ultiliza la primera indicacion de llegada a la “radiobaliza interna” como un medio para establecer la
DA(H). No obstante, el explotador puede optar por utilizar la primera indicacién de llegada a la “radiobaliza interna” o la DA de la
altitud barométrica, la que llegue primero, como medio para determinar los minimos.

Nota 2. — En el primer caso, tanto la radio altitud como la altitud barométrica son de asesoramiento.

Nota 3. — En el segundo caso, la altitud barométrica puede ser un medio aceptable para determinar la DA(H), pero sélo si ocurre
antes de llegar a la “radiobaliza interna.” Cuando un procedimiento especifica “RA NA”, tipicamente, no se utiliza una DA(H)
superior a 100 ft de altura sobre el terreno (HAT) ya que no hay una radiobaliza ubicada en la trayectoria de aproximacion que
corresponde a dichos minimos.

a menos que se autorice lo contrario para un determinado aerédromo, las tripulaciones deberian contar
con una representacion apropiada de la superficie de cada aerédromo ordinario, provisional o de
alternativa, o cualquier otro aerédromo en el que explotador anticipa razonablemente realizar
operaciones, a fin de garantizar una debida identificacién de los puntos visuales del terreno o la
iluminacion para lograr un rodaje seguro desde la puerta de embarque hasta la pista y desde la pista
hasta la puerta de embarque. La representacion del aerédromo deberia estar a una escala adecuada,
con informacion detallada acerca de la ubicacion de las puertas de embarque, los estacionamientos,
los puntos de espera, las areas criticas, las zonas despejadas de obstaculos, las identificaciones de
las calles de rodaje y de las pistas, y cualquier sefial aplicable de las calles de rodaje relacionada con
los puntos o areas de espera designados. Las representaciones normalizadas suministradas por los
servicios cartograficos comerciales pueden resultar aceptables si brindan suficientes detalles como
para identificar las rutas apropiadas para el rodaje hacia y desde la pista y las posiciones de las puertas
de embarque para la salida y la llegada.

10.3.5 La experiencia ha demostrado que es util para los explotadores establecer procedimientos para
la introduccién gradual de operaciones con minimos meteoroldgicos reducidos. Esto supone un enfoque
prudente de la implantacién de operaciones todo tiempo mediante una reduccion gradual de los criterios
meteorolégicos en consonancia con la experiencia adquirida. En algunos Estados, estos procedimientos
constituyen un firme requisito, siendo necesarios para proceder a la autorizacién de las operaciones. Dichos
procedimientos tienen normalmente por objeto:

a)

b)

la evaluacion practica del equipo de a bordo antes de iniciar las operaciones propiamente dichas. Esto
puede revestir interés particular para los Estados que confian en la homologacién efectuada por otro
Estado de fabricacion;

acumulacion de experiencia en los procedimientos mencionados anteriormente antes de iniciar las
operaciones propiamente dichas y, de ser necesario, el ajuste de esos procedimientos;
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c) acumulacién de experiencia en operaciones reales con minimos de utilizacion de aerédromo situados
dentro de la categoria de la operacion autorizada, pero sin llegar al limite inferior de esa categoria;

d) acumulacion de experiencia operacional utilizando minimos de Cat Il antes de pasar a los minimos de
Cat lll;

e) provision, para fines de analisis, de medios de que el piloto notifique la performance de los sistemas
terrestres y de a bordo;

f) acumulacion de experiencia por la tripulacion de vuelo; y
g) acumulacion de experiencia en el mantenimiento de determinados equipos.
10.4 Aproximacion estabilizada

10.4.1 La aproximacion estabilizada es un principio seguro para cualquier operacion de aproximacion,
pero en el que hay que poner énfasis en las operaciones con baja visibilidad.

10.4.2 En el caso de aproximaciones con baja visibilidad, la operacion debe realizarse de forma muy
controlada y adecuada en cuanto a configuracion de la trayectoria de vuelo, potencia y control desde un
punto o altitud/altura predeterminada hasta un punto 15 m (50 ft) por encima del limite o hasta el punto donde
se inicia la maniobra de nivelada, si es superior.

10.4.3 La principal consideracion de seguridad operacional en el desarrollo del procedimiento de
aproximacion estabilizada debera ser el mantenimiento de la trayectoria de vuelo proyectada, tal como
aparece representada en el procedimiento de aproximacion publicado, sin maniobras excesivas.

10.4.4 Los criterios sobre aproximacion estabilizada deberan brindar detalles, por lo menos, acerca de
lo siguiente:

a) la gama de velocidades especificas para cada tipo de aeronave;

b) el reglaje(s) de la potencia minima para cada tipo de aeronave;

c) la gama de actitudes especificas para cada tipo de aeronave;

d) las tolerancias de desviacion con respecto a las altitudes de cruce;

e) la(s) configuracion(es) especifica(s) para cada tipo de aeronave;

f) la velocidad maxima de descenso; y

g) las listas de verificacion y las exposiciones verbales para la tripulacién.

10.4.5 En IMC, el vuelo debera estabilizarse a una altura no inferior a 1000 ft por encima del umbral y,
en caso contrario, o si se desestabiliza en cualquier punto subsiguiente durante una aproximacion, se debera
efectuar un procedimiento de “motor y al aire”. Los explotadores deberian reforzar esta politica a través de la
instruccion.

10.5 Preparacion del vuelo
10.5.1 Ademas de la preparacion normal del vuelo, se debe cumplir con la siguiente planificacion y
preparacion:

a) Revisar los NOTAM para asegurarse que el aerédromo de destino sigue cumpliendo con los requisitos
visuales y no visuales de Cat Il con respecto a la iluminaciéon de pista y de aproximacion, la
disponibilidad de radioayudas para la navegacion, la disponibilidad del equipo RVR, etc.

b) Condicion de la aeronave: verificar que el equipo requerido para aproximaciones Cat Il (de acuerdo
con la certificacion de aeronavegabilidad) esté operativo. Confirmar en el registro técnico de vuelo de
la aeronave que ningun incremento efectuado en vuelos anteriores afecte al equipo requerido para
estas operaciones. Se debe colocar una declaraciéon de conformidad de mantenimiento para Cat Il en
el registro técnico de vuelo de la aeronave.

c) Se debe revisar la habilitaciéon y vigencia de la tripulacion (tanto el PIC como el copiloto deben estar
habilitados y vigentes).
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d) Verificar que el prondstico de tiempo en el destino esté dentro de los minimos de utilizacion del
explotador y de la tripulacion. Verificar que los prondsticos de tiempo para los aerédromos de
alternativa estén de acuerdo con los minimos de planificacion de los aerédromos de alternativa (ver
Apéndice 1 de esta CA).

e) Planificacion de combustible: se deberia considerar combustible adicional para posibles demoras en
la aproximacion.

10.6 Preparacion de la aproximacion
10.6.1 Ademas de la preparacién normal de la aproximacion, se debe tomar en cuenta los siguientes
aspectos:

a) Condicion de la aeronave: verificar que se tiene la capacidad de aterrizaje requerida con respecto a
los equipos y sistemas y, en caso contrario, que se dispone de un curso de accion.

b)  Verificar las condiciones meteorolégicas en el aerédromo de destino y en los de alternativa.
c) Revisar la politica de “prohibiciéon de aproximacién”.

10.6.2 A menos que servicio automatico de informacion terminal (ATIS) reporte LVP activos, se debe
solicitar autorizacién para realizar una aproximacién Cat Il al ATC, el cual verificara la condicion del ILS y de
la iluminacion, y protegera las zonas sensibles para evitar la incursion de aeronaves y vehiculos. No se
debera realizar una aproximacion semejante hasta haber recibido la autorizacion.

a) Se debe conocer los valores del RVR requerido antes de llegar a la radiobaliza exterior.
b) Revisar la correcta posicién en el asiento.

c) Uso de la luz de aterrizaje, ya que, de noche, en condiciones de baja visibilidad, la luz de aterrizaje
puede ser perjudicial para la adquisicion de referencias visuales.

d) Exposiciéon verbal sobre Cat II/lll para la tripulacion: La exposicion verbal deberia incluir los temas
normales como para cualquier llegada IFR y, ademas, se deberia cubrir los siguientes temas antes de
la primera aproximacion:

1) autonomia de combustible estimada al inicio de la aproximacion y tiempo disponible para una
posible permanencia en circuito de espera;

2) las condiciones meteoroldgicas en el aerédromo de destino y de alternativa;

3) la condicidn operacional del aerédromo y de la pista (Cat Il / Cat Ill, etc.);

4) la condicion y capacidad de los sistemas de a bordo;

5) una breve revision de la distribucion de tareas;

6) una revision del procedimiento de aproximacion;

7) una revision de los minimos aplicables, el procedimiento de “motor y al aire”, las llamadas del

ATC;

8) una breve revision del procedimiento en caso de mal funcionamiento por debajo de la altura
definida como segura;

9) fallas del sistema durante la aproximacion, el aterrizaje y la aproximacion frustrada;

10) aproximaciones por instrumentos con todos los motores en funcionamiento y el motor critico
inoperativo, utilizando los diversos sistemas de guia y control instalados en el avién, hasta
minimos operativos especificados y transicién a vuelo y aterrizaje con referencia visual, o a la
ejecucién de una aproximacion frustrada posterior, todo ello sin referencias visuales externas;

11) la posicién 6ptima en el asiento, y un recordatorio para fijar las luces del puesto de pilotaje,
cuando sea apropiado;
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12)

una revision de los procedimientos de rodaje con baja visibilidad, especialmente en lo que
respecta a la velocidad de la aeronave, los cruces de pistas y las ayudas visuales en las calles
de rodaje.

En el manual de operaciones deberia describirse plenamente la informacion sobre la asignacion de
tareas y responsabilidades a la tripulacién. Sin importar la politica del explotador, se debe seguir los
procedimientos del AFM. Los siguientes aspectos deben ser tomados en cuenta al distribuir las tareas:

1)
2

D 0 A W

)
)
)
)
)
)

~

10)
11)
12)
13)

14)

15)

16)

17)
18)

19)

el control de la aeronave, las palancas de empuje y los ajustes en el mando automatico de vuelo;
el control manual en caso de desconexion del AP;

el monitoreo de los instrumentos de vuelo durante todas las fases de la aproximacion;
vigilancia del progreso del vuelo;

el monitoreo del funcionamiento de los sistemas de la aeronave;

la mejor manera de adopcién de decisiones criticas;

el miembro de la tripulacion asignado para buscar referencias visuales antes de la DH, en la DH
y por debajo de la DH, a fin de evaluar la posicion de la aeronave y su avance en relacién a la
trayectoria de vuelo deseada durante la transicion de la fase instrumental a la fase visual de la
aproximacion, y durante el descenso subsiguiente para el aterrizaje. Se deberia especificar los
anuncios a viva voz (callouts) asociados (por ejemplo, “ATERRIZAJE” o “FLAPS PARA MOTOR
Y AL AIRE”) con relacion a la decision de aterrizar o aplicar el procedimiento de “motor y al aire”.
Asimismo, deberia haber disposiciones sobre cuando y como buscar referencias visuales (el
patrén de exploraciéon podria todavia incluir referencia a los instrumentos de la aeronave por
debajo de la DH);

aproximaciones por instrumentos utilizando el AFCS del avién, a lo que seguira una reversion al
vuelo manual para la nivelada y el aterrizaje;

al tomar la decision de aterrizar, quién va a mirar hacia el exterior y quién va a monitorear los
instrumentos (quién mira hacia arriba y quién mira hacia abajo);

los anuncios a viva voz asociados con una advertencia de desviacion o falla;
los anuncios a viva voz de alturas barométricas, segun se requiera;
monitoreo automatico o anuncios a viva voz de las radioalturas;

los anuncios a viva voz cuando se estan acercando a los minimos (por ejemplo, 100 ft encima
de la DH) para evitar un descenso inadvertido por debajo del limite de descenso aplicable;

anuncios a viva voz relacionados con el expoliador automatico, la activaciéon del impulso en
reversa, el freno automatico, etc.;

los anuncios a viva voz efectuados por la tripulacion de vuelo no deberian estar en conflicto con
los sistemas automaticos o los anuncios hablados automaticos de la aeronave;

la politica sobre los procedimientos a ser utilizados en caso de falla o inoperatividad de un
sistema de anuncio hablado automético;

monitoreo de los anunciadores de modo de los sistemas de vuelo automatico;

las acciones para tomar en los minimos, incluyendo la deteccidon de incapacitacién del piloto y
los anuncios a viva voz asociados;

las acciones y anuncios a viva voz para tomar la decision de aterrizar o ejecutar el procedimiento
de “motor y al aire”.

Entre los tipicos anuncios a viva voz aceptables para Cat Il figuran los siguientes:

1)
2)

“1000 ft” por encima de la zona de toma de contacto,

“500 ft” por encima de la zona de toma de contacto,
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3) “acercandose a los minimos”,
4) “en los minimos”, segun corresponda,

5) cualquier referencia visual pertinente observada, y la accién resultante de la tripulacion, segun

corresponda (por ejemplo, “pista a la vista”, “continuar”),

6) las altitudes clave durante la nivelada (por ejemplo, 50, 30, 10) o las transiciones de modo del
AFGS (por ejemplo, nivelada, recorrido), y

7) segun corresponda, expoliador automatico, activacion del impulso en reversa y desconexion del
freno automatico.

10.7 Referencias visuales

10.71 El requisito de visibilidad/RVR deberia establecerse para que exista una elevada probabilidad
de adquirir suficientes referencias visuales desde una posicion en la que la DA/H o la MDA/H intercepte una
trayectoria de descenso normal hasta la zona de toma de contacto. El elemento de visibilidad para los
minimos de aterrizaje estd determinado por la tarea, basada en referencias visuales, que el piloto debe
realizar por debajo de la DA/H o MDA/H para completar el aterrizaje en condiciones de seguridad.

10.7.2 La disponibilidad de un sistema de iluminacién de aproximacion (ALS) y su longitud también
determinaran las necesidades en materia de visibilidad/RVR. Como regla general, cuando mayor sea la DA/H
o MDA/H, o cuando mayor sea la necesidad del piloto de contar con referencia visuales, tanto mayores seran
los minimos de visibilidad/RVR.

10.7.3 Cabe resaltar que la DH es el limite inferior de la zona de decisién donde, bajo condiciones
limitantes, un miembro de la tripulacion evaluara las referencias visuales y deberia llegar a esta zona
preparado para un procedimiento de “motor y al aire”, pero sin un juicio pre-establecido. Se deberia tomar
esta decisiéon de acuerdo con la calidad de la aproximacion y la manera como se desarrollan las referencias
visuales al acercarse a la DH.

10.7.4 Las condiciones requeridas en la DH de Cat Il para continuar la aproximaciéon son que las
referencias visuales deberian ser suficientes como para monitorear la continuacién de la aproximacion y el
aterrizaje, y que la trayectoria de vuelo sea aceptable. Si no se cumplen ambas condiciones, es obligatorio
iniciar un procedimiento de “motor y al aire”. Las referencias visuales requeridas en la DH en las operaciones
Cat Il para continuar la aproximaciéon pueden ser cualesquiera de las siguientes:

a) el sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede descender bajo 100 pies sobre la
elevacién de la zona de toma de contacto, usando las luces de aproximacion como referencia, salvo
que, las barras rojas de extremo de pista o las barras rojas de fila lateral sean visibles e identificables;

b) el umbral de pista;

c) las marcas de umbral de pista;

d) las luces de umbral de pista;

e) la zona de contacto o las marcas de la zona de contacto; o

f) las luces de la zona de contacto.
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10.7.5 Pérdida de las referencias visuales

10.7.5.1  Los pilotos deben estar familiarizados con la disponibilidad y las limitaciones de las sefales
visuales que se encuentran tanto en la aproximacién antes como después de la DA(H), si corresponde una
DA o una DH. También deben estar familiarizados con las sefales visuales esperadas que probablemente
encontraran y con los procedimientos para el deterioro inesperado de las condiciones por debajo de la
visibilidad minima especificada en el procedimiento durante una aproximacién, una nivelada o una carrera
de aproximacion, incluyendo la respuesta adecuada a la pérdida o reduccion de las referencias visuales por
debaijo de los valores especificados al utilizar una DA(H) o una MDA(H) y antes del aterrizaje de la aeronave.
El explotador debe proporcionar un medio para demostrar las sefales visuales esperadas cuando las
condiciones meteorolégicas se encuentren en condiciones minimas aceptables y la secuencia esperada de
sefales visuales durante una aproximacion donde la visibilidad sea igual o superior a la minima especificada
para el aterrizaje. Esto puede lograrse mediante simulacion, presentacion en video de aterrizajes simulados
o reales, diapositivas que muestren las sefales visuales esperadas, reproducciones computarizadas de las
sefales visuales esperadas u otros medios aceptables para la AAC.

10.7.5.2  El manual de operaciones deberia contener disposiciones para el caso en que se ha tomado la
decision de continuar y, posteriormente, las referencias visuales se tornan insuficientes, o la trayectoria de
vuelo se desvia en forma inaceptable, tanto antes como después de la toma de contacto. Estas disposiciones
deberian tomar en cuenta lo siguiente:

a) en qué situaciones se deberia efectuar o evitar un procedimiento de “motor y al aire”;

b) la posibilidad de una toma de contacto luego de haber iniciado un procedimiento de “motor y al aire” y
el efecto que esto tendria sobre el piloto automatico, el mando automatico de gases, los sistemas de
disruptores aerodinamicos y de frenado automatico, los sistemas equivalentes u otros sistemas que
podrian afectar el control o performance de la aeronave;

c) el procedimiento de “motor y al aire” con falla de motor, incluyendo una mayor posibilidad de toma de
contacto después de iniciado el procedimiento de “motor y al aire”;

d) las caracteristicas del sistema de vuelo automatico o del sistema de guia durante el recorrido.

Nota — La maniobra de “motor y aire” con toque en la pista después de haberla iniciado debe ser parte del entrenamiento de pérdida de
referencia visual de los pilotos en simuladores de vuelo.

10.7.5.3 Los explotadores deberian establecer limites de desviacion para los parametros de vuelo, tales
como la IAS, la velocidad vertical de descenso, la actitud en cabeceo, el angulo de ladeo, las indicaciones
del localizador y de la pendiente de planeo; los anuncios a viva voz asociados a ser utilizados y qué miembro
de la tripulaciéon (o ambos) habra de efectuarlos. Se deberia establecer una altura por debajo de la cual se
deberia efectuar un procedimiento de “motor y al aire” en caso de una desviacion excesiva con respecto a
estos parametros.

10.8 Fallas y acciones asociadas

10.8.1 Se debe determinar si fallas en los sistemas o equipos de la aeronave requieren medidas mas
alla de lo normal, como acciones anormales o de emergencia.

10.8.2 Los pilotos deben estar familiarizados con el reconocimiento y la reaccién adecuada ante fallos
significativos de los sistemas de la aeronave que se produzcan antes y después de alcanzar el punto de
aproximacion final, asi como antes y después de alcanzar la DA(H), segun corresponda. Se debe abordar la
respuesta prevista de la tripulacién ante fallos previos al aterrizaje, especialmente en operaciones de
Categoria Il.

10.8.3 Los procedimientos requeridos luego de una falla durante una aproximaciéon Cat Il estan
contenidos en el AFM.

10.8.4 En general, existen tres posibles respuestas a la falla de cualquier sistema, instrumento o
elemento durante la aproximacion, y la respuesta apropiada estara determinada por la naturaleza de la falla
y el punto de su ocurrencia:

a) continuar la aproximacion hasta los minimos proyectados;
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b) revertir a minimos mas altos y proceder a una nueva DH;
c) efectuar un procedimiento de “motor y al aire” y re-evaluar la capacidad.

10.8.5 Se debe establecer una altura segura (por ejemplo, 1700 ft) a la cual se deberia efectuar cualquier
ajuste a los minimos o procedimientos de aproximacion; en caso contrario, o si ocurre alguna falla por debajo
de la misma, se requeriria efectuar un procedimiento de “motor y al aire” y una re-evaluacion de la capacidad
del sistema.

10.9 Programa de instruccion y habilitacion de la tripulacion

10.91 En las Secciones 121.1420, 135.290 y 91.655 figuran los requisitos para la composiciéon minima
de la tripulacion de vuelo. La tripulacion de vuelo requerida para las operaciones Cat Il debe consistir en un
PIC y un copiloto. En el manual de operaciones deberia describirse plenamente la informaciéon sobre la
asignacion de tareas y responsabilidades a la tripulaciéon. La composiciéon de la tripulacion de vuelo y la
distribucion de sus obligaciones deberia ser tal que cada miembro de esta pueda dedicar el tiempo necesario
a las tareas que se le asignen, segun se enumeran a continuacion:

a) funcionamiento del avion y vigilancia del progreso del vuelo;
b)  funcionamiento y vigilancia de los sistemas del avion; y
c) toma de decisiones.

10.9.2 Es esencial que las tripulaciones de vuelo reciban instruccion y estén habilitadas en todos los
aspectos apropiados de las operaciones todo tiempo para las operaciones proyectadas. Este proceso se divide
en dos partes:

a) instruccion en tierra sobre los antecedentes y filosofia de las operaciones todo tiempo.

b) instruccion de vuelo, la cual puede ser impartida en un simulador de vuelo aprobado y/o durante la
instruccion de a bordo.

10.9.3 El programa de instruccion en tierra abordara los siguientes aspectos:
a) Instalaciones terrestres:
1) el ILS y la proteccion del area (critica y sensible);

2) caracteristicas de las ayudas visuales y no visuales para la aproximacion; (por ejemplo, las luces
de aproximacion, la zona de toma de contacto y el eje, las sefiales y marcas, etc.);

3) los sistemas de transmisémetro y la utilizacién y limitaciones del sistema de evaluacion del RVR;

4) el efecto del reglaje de las luces de pista sobre el RVR reportado. Ademas, el uso de informes
de visibilidad y RVR, incluyendo los diversos métodos de evaluaciéon del RVR y las limitaciones
de cada método, la estructura de la niebla y su efecto en la relacién del RVR con el sector de
visibilidad del piloto y los problemas de las ilusiones dpticas;

5) las funciones del piloto en la DA/H, MDA/H o punto de aproximacion frustrada (MAPY); el uso de
referencias visuales y su disponibilidad y limitaciones en RVR reducido y en diferentes angulos
de trayectoria de planeo, actitudes de cabeceo y angulos de ocultacion de la cabina; las alturas
en las que se espera que sean visibles las diversas referencias visuales en las operaciones
reales; los procedimientos y técnicas para convertir referencias de instrumentos en referencias
visuales, incluidos los aspectos geométricos entre la altura de los ojos del piloto, la altura de las
ruedas, la posiciéon de la antena y la actitud de cabeceo, todo ello con referencia a las diversas
actitudes de cabeceo;

6) la condicién de la instalacion, los NOTAM, o los informes de cortes de energia concernientes al
uso de los minimos de Cat I,

7) reconocimiento de fallas del equipo terrestre y las acciones a ser adoptadas en dicho caso; y

8) notificacion por parte del piloto de anomalias del ILS, corte de energia de las luces del aerédromo
y otras discrepancias que pudieran ser pertinentes para las aproximaciones Cat Il.
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b)

Los principios del requisito de franqueamiento de obstaculos.

Los factores importantes en el calculo o determinaciéon de los minimos de utilizacion de aerédromo,
incluyendo pérdida de altura durante la maniobra de aproximacion frustrada y franqueamiento de
obstaculo.

Medidas que han de adoptarse en el caso de un empeoramiento de la visibilidad cuando el avion se
encuentre por debajo de la DA/H o la MDA/H, y las técnicas que han de adoptarse para la transicién
del vuelo visual al vuelo por instrumentos y medidas en caso de falla del equipo en tierra o en vuelo
por encima y por debajo de la DA/H o MDA/H.

El significado de utilizar los radioaltimetros como base para determinar las alturas de decision y el
efecto que tiene el perfil del terreno en el area de aproximacion sobre las lecturas del radioaltimetro y
sobre el sistema automatico de aproximacion/aterrizaje.

El sistema de a bordo: las caracteristicas operacionales, las capacidades y limitaciones apropiadas
para el(los) sistema(s) Cat Il utilizado(s), tales como:

1) el sistema de aterrizaje automatico;

2 el sistema de mando automatico de gases;

W

el sistema director de vuelo;

a >

) la instrumentacion y los sistemas de presentacion visual y sus limitaciones conexas;
) los sistemas y las caracteristicas de la aeronave que determinan si la DH es aplicable;

)

cambios, si los hubiere, en la utilizacidén minima del aerédromo debido a instrumentos o sistemas
gue hayan quedado inactivos o fuera de servicio;

7) otros sistemas o dispositivos especificos para la instalaciéon en cuestion (por ejemplo, los
sistemas de advertencia de fallas);

8) descripcién de los limites a los que se ha demostrado una performance aceptable del sistema
en cuanto a viento, la influencia de la cizalladura del viento, la turbulencia, la precipitacion y las
condiciones diurnas o nocturnas, los efectos de un funcionamiento defectuoso especifico de la
aeronave; y

9) procedimientos y técnicas de aproximacion y aproximacion frustrada;
Revision de las especificaciones relativas a las operaciones aplicables a las operaciones Cat Il.
Los efectos de las condiciones meteorolégicas:

1) procedimientos y técnicas para el despegue en condiciones de visibilidad reducida, incluyendo
la interrupcion del despegue y las medidas que han de tomarse en caso de que empeoren las
condiciones de visibilidad o de las instalaciones del aer6dromo durante el recorrido de despegue.

2) las caracteristicas de la niebla;

3) los efectos de la precipitacion, la acumulacion de hielo, la cizalladura de viento de bajo nivel y la
turbulencia;

4) las politicas y procedimientos relacionados con la conduccion de operaciones Cat Il en pistas
heladas o cubiertas de nieve, asi como en pistas en las que se ha reportado una eficacia de
frenado no tan buena; y

5) los procedimientos y precauciones para seguir con respecto al movimiento de las aeronaves en
la superficie durante operaciones en las que el RVR es 400 m o menos.

La importancia de una correcta posicién en el asiento y de una correcta posicién visual.

Los requisitos de habilitacion de los pilotos para obtener y retener la aprobacion para realizar
operaciones Cat Il.
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10.94 El programa de instrucciéon en simulador y/o de vuelo para Cat |l se encuentra en el Apéndice 2
de esta CA.
10.9.5 Con respecto a la experiencia de tipo y al mando, los siguientes requisitos adicionales son

aplicables a los pilotos al mando que son nuevos para el tipo:
a) 50 horas como PIC en el tipo, antes de realizar cualquier operacion Cat Il;

b) mientras no se haya alcanzado 100 horas como PIC en el tipo, se debe agregar 100 m al RVR minimo
aplicable de Cat Il o Ill, a menos que tenga una habilitacion previa para operaciones Cat Il; y

c) todos los otros factores que la AAC considere necesarios.

10.9.6 El programa de instruccion inicial y el entrenamiento peridédico sobre operaciones todo tiempo
deberia proporcionar instruccion y entrenamiento en simulador o de vuelo, en el tipo concreto de avién para
todos los miembros de la tripulacion de vuelo. El explotador, deberia determinar qué elementos del programa
de instruccion:

a) pueden, no pueden o deben llevarse a cabo en un dispositivo de instruccion para simulacién de vuelo
(FSTD); y

b) qué elementos deben llevarse a cabo en el avion.

10.9.7 Para cumplir con la calificacion de la tripulacion de vuelo, conforme con las Secciones 121.2725,
135.125 y 91.1980, el explotador garantizara que las tripulaciones de vuelo estén capacitadas para efectuar
las operaciones con arreglo al método aprobado para la determinacién de los minimos de utilizacion de
aerédromo.

10.9.8 El explotador debe asegurarse que los miembros de la tripulacién de vuelo hayan completado
una verificacién antes de realizar operaciones Cat Il. La conclusion exitosa de la instruccién inicial en
simulador y/o de vuelo constituira la verificacion. Los valores limitantes del RVR y la DH seran aprobados por
la AAC.

10.9.9 Entrenamiento periédico y verificacion: el explotador debe asegurarse que, conjuntamente con la
instruccion normal y la verificacion de la competencia del piloto, se demuestre el conocimiento y habilidad del
piloto de realizar las tareas relacionadas con la categoria especifica de operacion para la cual esta autorizado.
La cantidad de aproximaciones requerida durante dicho entrenamiento periddico sera un minimo de dos, una
de las cuales debera ser una aproximacion frustrada.

10.9.10  Se espera que cada piloto o despachador, de ser el caso, que tengan obligaciones relacionadas
con la planificacion de vuelos o la aplicacion de procedimientos por instrumentos Cat Il tenga un conocimiento
exhaustivo de las areas arriba descritas.

10.9.11 Para los miembros de la tripulacién con doble habilitacién en varios tipos o variantes de
aeronaves, se debe completar la instruccion o habilitacion apropiada a fin de asegurar que cada miembro de
la tripulacién pueda cumplir con las obligaciones asignadas a cada puesto y para cada tipo o variante de
aeronave.

10.9.12  En caso de un intercambio de equipo, el piloto y el copiloto deberan recibir suficiente instruccion
en tierra y de vuelo para garantizar una total familiaridad y competencia con el sistema especifico Cat Ill de
a bordo de la aeronave de intercambio. La cantidad de instruccion requerida dependera de las diferencias en
los sistemas de mando de vuelo y de presentacion visual, y en la configuracion del puesto de pilotaje.

10.9.13 La instruccion en operaciones todo tiempo deberia abarcar los siguientes aspectos, segun
corresponda:

a) despegues con visibilidad reducida, incluyendo fallas del sistema, fallas de motor y despegues
interrumpidos;

b) fallas del sistema durante la aproximacion, el aterrizaje y la aproximacion frustrada;

c) aproximaciones por instrumentos con todos los motores en funcionamiento y con el motor critico

inactivo, utilizando los diversos sistemas de guia y mando instalados en el avion, hasta los minimos de
utilizacién especificados y la transicion al vuelo con referencia visual y aterrizaje;

Pagina 35



OPS 91-020 SRVSOP

d) aproximaciones por instrumentos con todos los motores en funcionamiento y con el motor critico
inactivo, utilizando los diversos sistemas de guia y mando instalados en el avion, hasta los minimos de
utilizacién especificados, a lo que seguira una aproximacion frustrada, todo ello sin referencias visuales
exteriores;

e) aproximaciones por instrumentos utilizando el AFCS del avion, a lo que seguira una reversion al vuelo
manual para la nivelada y el aterrizaje; y

f) procedimientos y técnicas para la reversion al vuelo por instrumentos y ejecucion de un aterrizaje
interrumpido, seguido de una aproximacion frustrada como resultado de la pérdida de referencias
visuales por debajo de la DA/H o MDA/H.

10.9.14  El entrenamiento periddico, para mantener la eficiencia del piloto en un tipo de avion
conjuntamente con la requerida para mantener y renovar las habilitaciones de vuelo por instrumentos, sera
normalmente suficiente para lograr que se mantenga la capacidad para efectuar aproximaciones por
instrumentos. No obstante, el entrenamiento periédico deberia incluir como minimo los despegues en
condiciones de baja visibilidad y por la clase de aproximaciones por instrumentos que el piloto esté autorizado
a realizar. Estas aproximaciones deberian realizarse ajustandose a los minimos de utilizacién especificados y
el piloto deberia demostrar que posee el nivel de pericia exigido por la AAC. Deberia prestarse consideracion
a que la experiencia sea reciente, es decir que los pilotos deberian llevar a cabo un nimero minimo de
aproximaciones por instrumentos, de practica o reales, cada mes (u otro periodo adecuado) para mantener
su capacidad en el vuelo por instrumentos. Esta exigencia en materia de experiencia reciente de ningun modo
suplantara al entrenamiento periddico.

Nota. — En el Apéndice 6 de esta CA figuran ejemplos de requisitos sobre instruccion, verificacion y experiencia reciente en relacién con
los HUD y los EVS.

10.9.15  El explotador deberia mantener un sistema de registros para asegurarse de que se satisfacen
continuamente las competencias necesarias de los miembros de la tripulacion de vuelo.

10.10 Experiencia operacional

10.10.1 Los requisitos de experiencia operacional para Cat |l se describen en el Apéndice 4 de esta CA.
11. APROBACION OPERACIONAL PARA Cat llI

111 Proceso de aprobacion

1.1.1.1 El proceso de aprobacion se considera completado tras un periodo de demostracion exitoso. Esto

garantiza el rendimiento y la fiabilidad adecuados del sistema de Categoria Ill que opera en aeronaves,
procedimientos, mantenimiento, aerédromos y ayudas a la navegacion. Este proceso debe completarse antes
de autorizar las operaciones hasta el minimo requerido.

1.1.1.2 En situaciones que involucran aeronaves de nueva fabricacion o cuando lo autoriza la AAC, el
proceso de demostracion de operaciones y recopilacion de datos puede comenzar antes de la emisién de las
especificaciones de operaciones de Categoria Ill. La AAC debe proporcionar criterios que puedan utilizarse
para establecer plazos aceptables para la demostracion de operaciones y el alcance del programa de
demostracion para diferentes situaciones de explotadores, variantes de aeronaves e historial de experiencia
operacional en condiciones de baja visibilidad.

1.1.1.3 En el Apéndice 3 de esta CA se describe el proceso de aprobacion para operaciones Cat Il y Cat
M.

11.2 Minimos de utilizacién de aer6dromo

11.21 Es necesario establecer una DH para todas las operaciones con proteccién minima (Fail passive)

y para algunas operaciones operacionales en caso de falla (Fail operational).

Nota. — Un sistema con proteccién minima (Fail passive) es un sistema con capacidad minima aceptable para operaciones de Categoria
Ill con una altura de decisién no inferior a 15 m (50 pies), y se limitan a valores RVR que proporcionan una referencia visual adecuada
para abordar operaciones normales, asi como contingencias de falla.

11.2.2 Al establecer una DH para una determinada operacién Cat lll, el explotador debe asegurarse que
ésta no sea inferior a:
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) la DA/H minima indicada en la certificacion de aeronavegabilidad del avion;

b) la DA/H del procedimiento de aproximacion por instrumentos para la categoria de avion;
) las limitaciones de aeronavegabilidad de la DH mencionadas en esta CA,;

d) la DA/H a la cual el PIC esta autorizado a operar.

11.2.3 Asimismo, los aspectos operacionales enumerados a continuacion deberian ser evaluados a fin
de obtener una DH apropiada para el ambiente del explotador, eventualmente agregando un margen por
encima de la DH arriba establecida.

a) las caracteristicas de los equipos terrestres/de a bordo;
b) las habilitaciones y experiencia de la tripulacién;

c) la performance de la aeronave;

d) las condiciones meteoroldgicas;

e) las caracteristicas del aerédromo (por ejemplo, si se sabe que las caracteristicas topograficas en un
determinado ambiente de pista con frecuencia producen corrientes descendentes en el area de
aproximacion, entonces se puede aumentar la DA/H en 50 ft o mas para aviones propulsados por
hélice, y en 100 ft o mas para aviones a turbo-reaccion; se puede aplicar un mayor incremento si hay
probabilidades que la corriente descendente sea severa);

f) el perfil del terreno.

11.24 Si el AFM no especifica la DH minima, se puede utilizar la pérdida de altura después del inicio
del procedimiento de “motor y al aire” (por ejemplo, MABH) en algunos aviones) para determinar la DH
minima.

Nota. — En esencia, la MABH es una medida de seguridad que garantiza una aproximacion frustrada segura en condiciones de baja
visibilidad proporcionando una altura minima para iniciar el procedimiento.

11.2.5 Altura de alerta (AH)

a) Para las operaciones operacionales en caso de falla (Fail operational) Cat 11l sin DH, se especifica una
AH a la cual se confirma el funcionamiento satisfactorio de un sistema de aterrizaje automéatico
operacional en caso de falla (Fail operational) y de los sistemas terrestres pertinentes.

b) La altura de alerta es una altura especificada para utilizacion operacional por parte de los pilotos
[normalmente 30 m (100 ft) o menos por encima del umbral], por encima de la cual se interrumpiria
una operacién de Cat lll y se iniciaria una maniobra de aproximacion frustrada si fallara alguno de los
sistemas operacionales redundantes con que deben contar el avion o el equipo terrestre pertinente.

c) Por debajo de esta altura, la aproximacion, la nivelada, la toma de contacto y, de ser aplicable, el
recorrido, pueden ser ejecutados en forma segura luego que la aeronave o los sistemas de Categoria
Il asociados hayan sufrido alguna falla que se haya demostrado que no es extremadamente
improbable. Esta altura se basa en las caracteristicas de la aeronave y en su sistema de a bordo
operacional en caso de falla (Fail operational) de Categoria Ill.

d) Durante la certificacion de aeronavegabilidad, se evalla las alturas de alerta a 100 ft o0 mas para
garantizar una suficiente confiabilidad e integridad del sistema. A nivel operacional, las alturas de alerta
se fijan a 100 ft o menos para garantizar que se tome decisiones conservadoras frente a condiciones
de falla.

11.2.6 Las operaciones sin DH tienen que estar autorizadas en el AFM.

11.2.7 En caso de una pista Cat lll, se puede asumir que se puede dar apoyo a las operaciones sin DH
a menos que estén especificamente restringidas, segun lo publicado en la AIP o el NOTAM.

11.2.8 En aquellas operaciones Cat lll en las que se utiliza una DH, las DH especificas estan asociadas
a los RVR.
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11.2.9 El explotador debe observar las limitaciones de aeronavegabilidad del RVR al momento de
establecer los minimos del RVR.

11.2.10 Los minimos de RVR para aproximaciones Cat Ill estan en funcién de la capacidad del equipo
disponible en la aeronave y del sistema de aterrizaje automatico (con protecciéon minima (Fail passive) u
operacional en caso de falla (Fail operational)).

Nota. — Cuando la DH y el RVR no corresponden a la misma categoria (Cat IllA, Cat 1lIB), el RVR determinara en qué categoria debera
considerarse la operacion.

11.2.11 Para minimos de aterrizaje Cat Ill tan bajos como 175 metros, es necesario tener y utilizar
sistemas de notificacion de RVR en la TDZ, la zona intermedia y el recorrido. Los informes RVR en la zona
de contacto y en la zona intermedia son elementos de control para todas las operaciones. El informe de
recorrido brinda informacién de asesoramiento a los pilotos.

11.2.12 Para los minimos de aterrizaje Cat Ill por debajo de 175 metros, se requiere sistemas de
notificacion del RVR en la TDZ, en la zona intermedia, y en el recorrido, los cuales sirven de control para
todas las operaciones.

11.2.13 Minimos de Categoria lll

Categoria Altura de decision Sistema de control/Guia de recorrido RVR
MA Inferior a 30 m (100 ft) No se requiere 175 m
B Inferior a 30 m (100 ft) Proteccién minima (Fail passive) 150 m
B Inferior a 15 m (50 ft) Proteccién minima (Fail passive) 125m
B Inferior a 15 m (50 ft) o sin DH | Operacional en caso de falla (Fail operational)' 75m

'. El sistema operacional en caso de falla (Fail operational) a que se hace referencia puede consistir en un sistema mixto operacional en
caso de falla.

11.2.14.1 Para las operaciones en las que se utiliza una DH, el explotador deberia asegurar que la altura
de decision no es inferior a:

a) la DH minima especificada en el manual de vuelo del avién (AFM), si se declara; o

b) la altura minima a la cual puede utilizarse la ayuda de aproximacion de precision sin la referencia visual
requerida; y

C) la DH a la cual la tripulacion de vuelo esté autorizada a volar.

11.2.14.2 Para las operaciones sin DH, el explotador deberia asegurar que la operacion se realiza
solamente si:

a) la operacién sin DH esta autorizada en el AFM,;
b) la ayuda para la aproximacion y las instalaciones del aerédromo pueden apoyar operaciones sin DH; y

c) el explotador cuenta con una aprobacion especifica para operaciones de Cat Ill sin DH.

Nota 1. — En el caso de una pista para operaciones Cat lll, puede suponerse que las operaciones sin DH pueden apoyarse, a menos que
se les restrinja especificamente segun se publique en la AIP o NOTAM.

Nota 2. — Algunos Estados han publicado diversas normas en virtud de las cuales se suprimen las definiciones de Cat IlIA y Cat llIB. Dichos
Estados publican minimos de Cat Il para sus procedimientos de aproximacién por instrumentos con arreglo al menor valor de RVR
adecuado para el ILS. No obstante, pueden emitirse especificaciones relativas a las operaciones para los explotadores de esos Estados a
fin de autorizar los minimos RVR de Cat Ill mas bajos para la tripulacion y el tipo de aeronave. El minimo de utilizacién se determina
mediante el mayor valor de ambos. Los explotadores que poseen sistemas de mando de vuelo con proteccién minima utilizan una DH en
consonancia con su AFM y sus especificaciones relativas a las operaciones. Los explotadores que poseen sistemas de mando de vuelo
operacionales en caso de falla estan facultados para realizar operaciones sin DH, de conformidad con su AFM y sus especificaciones
relativas a las operaciones.
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11.2.14 Se debe utilizar el Apéndice 1 de esta CA para determinar los minimos de planificacion del
aerédromo de alternativa.

1.3 Procedimientos operacionales

11.3.1 Las operaciones todo tiempo requieren procedimientos e instrucciones que deberian incluirse en
el manual de operaciones.

Nota. — En el Apéndice J del Lar 121, el Apéndice A del LAR 135 y el Apéndice A del LAR 91, Parte Il figura
orientacion sobre la forma y contenido del manual de operaciones.

11.3.2 Los procedimientos e instrucciones operacionales especificados para las operaciones Cat Il
también se aplican a la Cat lll, complementados o modificados por esta seccion.

11.3.3 El caracter exacto y el alcance del manual de operaciones con respecto a las operaciones todo
tiempo variaran de un explotador a otro, y entre diferentes aviones con diferentes equipos. Sin embargo, los
procedimientos y las instrucciones operacionales deberian cubrir las situaciones normales y anormales que
podrian surgir durante las operaciones reales, incluyendo los siguientes aspectos:

a) el explotador deberia asegurarse que, en cada pista que se pretende utilizar para operaciones de
Categoria lll, los sistemas de radioaltimetro utilizados para definir la AH o la DH proporcionen lecturas
consistentes, confiables y apropiadas para la determinacién de la AH o la DH en caso de tener un terreno
irregular bajo la trayectoria de aproximacion; en caso contrario, se deberia utilizar un medio alterno. La
AH o la DH pueden estar basadas en otros medios (por ejemplo, una radiobaliza interna) Unicamente
cuando esté especificamente aprobado por la AAC;

b) las tripulaciones de vuelo deberian tener a su disposicién una representacion apropiada de la superficie
del aerédromo (por ejemplo, diagramas del aerédromo) a fin de garantizar una debida identificacion de
los puntos de referencia visuales o de la iluminacién vy, asi, lograr un rodaje seguro en condiciones de
Categoria lll desde la puerta de embarque hasta la pista y desde la pista hasta la puerta de embarque;

c) los procedimientos operacionales normalizados de la tripulacion de vuelo para aproximaciones por
instrumentos Cat |l aplicables a la aeronave en cuestion también deben incluir la asignacion de deberes
de la tripulacion de vuelo con respecto a la operacion de los equipos de la aeronave y la asignacion de
responsabilidades para la supervision mutua durante la aproximacion y el aterrizaje;

d) una técnica de aproximacion final en descenso continuo para las aproximaciones que no son de
precisiéon con énfasis en la importancia de que la aeronave se estabilice a la altura requerida por encima
del umbral de la pista;

e) los minimos para el despegue;
f) los minimos para cada tipo de aproximacion;

g) cualquier incremento que haya de afiadirse a los minimos en el caso de deficiencias o fallas del sistema
de a bordo o terrestre;

h) cualquier incremento que haya de afiadirse a los minimos para uso del piloto al mando recientemente
habilitado en este tipo o que aterrice por primera vez en el aerédromo, conjuntamente con el periodo de
tiempo durante el cual deberia aplicarse este incremento de los minimos;

i) la autoridad del piloto al mando para aplicar valores minimos mas elevados cuando éste juzgue que asi
lo exigen las circunstancias;

j) las medidas que han de adoptarse en el caso de que las condiciones meteoroldgicas se degraden por
debajo de los minimos;

k) requisitos de contar con un aerédromo de alternativa posdespegue cuando las condiciones en el
aerédromo de salida estén por debajo de los minimos de aterrizaje;

)] las verificaciones en cuanto al funcionamiento satisfactorio del equipo tanto en tierra como en vuelo;

m) una lista de todas las deficiencias tolerables en el equipo de a bordo, con la correspondiente
consideracion de la MEL; y
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n) la determinacion de las fallas del sistema o del equipo del avién que requieren medidas fuera de lo
normal o de emergencia.

11.4 Distribucion de tareas

11.41 Para las operaciones Cat lll en las que se requiere una DH (por ejemplo, las realizadas con
sistemas de mando de vuelo con proteccion minima (Fail passive)), el miembro de la tripulacion encargado de
buscar las referencias visuales. Se deberia especificar los anuncios a viva voz asociados (por ejemplo,
“ATERRIZANDO” o “FLAPS PARA MOTOR Y AL AIRE”) con respecto a la decision de aterrizar o ejecutar un
procedimiento de “motor y al aire”. Deberia haber disposiciones sobre cuando y cémo buscar referencias
visuales, y una guia sobre la referencia visual requerida para la continuacion de la aproximacion por debajo
de la DA/H o MDA/H.

11.4.2 Para las operaciones Cat Il en las que no se requiere DH:

a) las llamadas en viva voz normalizadas comprenden el reconocimiento verbal de altitudes o puntos de
referencia criticos, comprendiendo una llamada de minimos de aproximacion a una altura a efectos de
prevenir un descenso inadvertido por debajo del limite de descenso aplicable y, por lo tanto, se deberia
especificar las tareas de cada miembro de la tripulacion antes de llegar ala AH y en la AH, y los anuncios
a viva voz asociados (por ejemplo, “ATERRIZANDO” o “FLAPS PARAMOTOR Y AL AIRE”) con respecto
a la decision de aterrizar o ejecutar un procedimiento de “motor y al aire”;

b) coémo monitorear la nivelada y la guia lateral durante la nivelada;

c) cémo monitorear el recorrido automatico en tierra, de ser aplicable;

d) los procedimientos posteriores a un procedimiento de “motor y al aire”.
11.5 Referencias visuales

11.5.1 Para las operaciones de Cat Ill con DA/H (p. €j., operaciones con proteccion minima), el requisito
es ver la iluminacién o sefales de zona de toma de contacto de la pista, que proporcionara confirmacion visual
de las indicaciones del sistema de a bordo de que el avidn ha sido llevado con precisién a la zona de toma de
contacto y que el aterrizaje puede realizarse en condiciones de seguridad.

11.5.2 Para las operaciones de Categoria Ill sin DH, la decisién de continuar no depende de las
referencias visuales, aun cuando se especifique un RVR minimo; la decisién depende uUnicamente de la
condicion operacional de la aeronave y del equipo terrestre. No obstante, el manual de operaciones deberia
establecer que la confirmacién de la posicion de la aeronave con las referencias visuales disponibles
constituye una buena practica aeronautica.

11.5.3 Para las operaciones de Cat Ill que se realicen, ya sea con sistemas de mando de vuelo con
proteccion minima o utilizando un HUDLS aprobado sin capacidad de guia de recorrido de aterrizaje, se
requiere una altura de decision.

1154 Para las operaciones de Cat Ill con proteccion minima, sin altura de decisién, en general no es
necesario contar con referencias visuales para la toma de contacto. No obstante, se han establecido requisitos
RVR para garantizar la seguridad durante el recorrido de aterrizaje y el movimiento en la superficie.

11.5.5 Para las operaciones de Cat Il con sistemas de mando de vuelo operacionales en caso de falla
o capacidad operacional en caso de falla utilizando HUDLS sin capacidad de recorrido, no se requiere una
altura de decision.

11.6 Las fallas y las acciones asociadas

11.6.1 Los procedimientos de la tripulacién que permitan detectar y alertar en forma confiable a la
tripulaciéon de vuelo con respecto a una performance lateral o vertical anormal de la trayectoria de vuelo
durante una aproximacioén a la zona de contacto, o una performance lateral anormal durante el recorrido.

11.7 Programa de instruccion y habilitacion de la tripulacion

11.7.1 El programa de instruccioén y la habilitacion de la tripulacion especificados para las operaciones
Cat Il también se aplican a la Cat lll, complementados o modificados por esta seccion.
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11.7.2 Un programa de instruccion en tierra sobre operaciones todo tiempo deberia proporcionar a todos
los miembros de la tripulacidon de vuelo los conocimientos correspondientes a sus obligaciones. El formato
especifico de todo programa de instruccién deberia prepararse de modo que se ajuste a la operacion en
cuestion y deberia abarcar, siempre que sea aplicable, los aspectos siguientes:

a) Caracteristicas de las ayudas visuales y no visuales para la aproximacion;

b) La importancia y significado de la AH, donde fuera aplicable, y las acciones en caso de cualquier falla
por encima o por debajo de la AH.

c) Sistemas de vuelo especificos del avién, instrumentos y sistemas de presentacion y sus limitaciones
conexas: las caracteristicas, capacidades y limitaciones operacionales apropiadas para el(los)
sistema(s) Cat Ill utilizado(s), como son las caracteristicas de los sistemas y de la aeronave que
determinan la AH o la DH, segun corresponda.

d) Cambios, de haberlos, en los minimos de utilizacion de aerédromos debidos a instrumentos o sistemas
que queden inactivos o fuera de servicio.

e) Procedimientos y técnicas de aproximacién y aproximacion frustrada.

f) Uso de informes de visibilidad y RVR, incluyendo los diversos métodos de evaluar el RVR vy las
limitaciones correspondientes a cada método, la estructura de la niebla y su efecto en la relacion del
RVR con el sector de visibilidad del piloto y con los problemas de las ilusiones opticas.

g) Influencia de la cizalladura del viento, la turbulencia, la precipitacion y las condiciones diurnas o
nocturnas.

h) Las tareas del piloto en la DA/H, MDA/H o MAPY; el uso de referencias visuales y su disponibilidad y
limitaciones con RVR reducido y en distintos angulos de trayectoria de planeo, actitudes de cabeceo y
angulos de ocultacion del puesto de pilotaje; las alturas a que cabe esperar que queden visibles las
diversas referencias visuales en operaciones reales; los procedimientos y técnica para pasar de las
referencias proporcionadas por los instrumentos a las referencias visuales, incluyendo los aspectos
geométricos entre la altura de la vista del piloto, la altura de las ruedas, la posicion de la antena y la
actitud del cabeceo, todo ello con referencia a las diversas actitudes de cabeceo.

i) Medidas que han de adoptarse en el caso de un empeoramiento de la visibilidad cuando el avién se
encuentre por debajo de la DA/H o la MDA/H, y las técnicas que han de adoptarse para la transicion
del vuelo visual al vuelo por instrumentos.

j) Medidas en caso de falla del equipo en tierra o en vuelo por encima y por debajo de la DA/H o MDA/H.

k) Los factores importantes en el calculo o determinacién de los minimos de utilizacién de aerédromo,
incluyendo pérdida de altura durante la maniobra de aproximacion frustrada y franqueamiento de
obstaculo.

)] El efecto de un mal funcionamiento del sistema en la performance del mando automatico de gases o
del piloto automatico (p. €j., fallas de motor, falla de la compensacion del cabeceo).

m)  Procedimientos y técnicas para el despegue en condiciones de visibilidad reducida, incluyendo la
interrupcion del despegue y las medidas que han de tomarse en caso de que empeoren las condiciones
de visibilidad o de las instalaciones del aerédromo durante el recorrido de despegue.

n) Todos los otros factores que la AAC considere necesarios.

11.7.3 El programa de instruccién en simulador y/o de vuelo para Cat lll se encuentra en el Apéndice 2
de esta CA.

11.8 Experiencia operacional

11.8.1 Es importante sefialar que el desarrollo y aprobacion de operaciones de baja visibilidad

dependera de la presentacion de avances técnicos y la adquisicion de experiencia operacional adicional por
parte del explotador.
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11.8.2 La exactitud del sistema de a bordo deberia demostrarse mediante un nimero suficiente de
aproximaciones durante la certificacion o durante la evaluacion operacional.

11.8.3 Algunos casos de fallo deben examinarse con mas detalle en lugar de simplemente realizar un
analisis estadistico, aunque algunos estados prefieren limitarse a este Ultimo. Se debe adquirir suficiente
experiencia en el uso del sistema antes de otorgar la aprobacion especifica para operaciones con baja
visibilidad.

11.8.4 Ademas de los requisitos para las operaciones de Cat Il, durante el programa de homologacion
o de evaluacion operacional para las operaciones de Cat lll, deberia demostrarse mediante un numero
suficiente de aterrizajes acompafados de un programa de ensayos con simulador, que se cumplen los
requisitos de performance de toma de contacto. Deberia demostrarse que la probabilidad de fallas del
sistema y sus consecuencias son aceptables, basandose para ello en los analisis de fallas apropiados y en
una demostracion con simuladores o en vuelo de fallas seleccionadas. Se destaca la importancia de que
antes de la aprobacion especifica de las operaciones de Cat lll, deberia obtenerse suficiente experiencia
operacional y en el uso del sistema para verificar la fiabilidad del mismo, asi como su actuacion en las
operaciones cotidianas.

11.1.2 Los requisitos de experiencia operacional para Cat Il se describen en el Apéndice 4 de esta CA.
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Apéndice 1

APENDICE 1

MINIMOS DE PLANIFICACION DEL AERODROMO DE ALTERNATIVA DE DESTINO

1. Los Estados pueden promulgar criterios minimos para los aerédromos de alternativa de salida,
de destino y en ruta, cuando corresponda. No obstante, para los explotadores de servicios aéreos, los LAR
121.2625 (c) y 135.670 (b) requieren que para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad
operacional al determinar si se puede o0 no efectuar una aproximacion y aterrizaje de manera segura en cada
aerodromo de alternativa en ruta o de alternativa de destino, el explotador especificara valores incrementales
apropiados, aceptables para la AAC para la altura de la base de las nubes y la visibilidad que se afiadiran a

los minimos de utilizacion de aerédromo establecidos por ese explotador.

2. En la Tabla A-1 se proporciona un ejemplo de minimos de planificacion para aerédromos de

alternativa.

Tabla 10-2 — Ejemplos de minimos de planificacion para aerédromos de alternativa

Configuracion de la
instalacion de aproximacion

Techo de nubes

RVR

Para aerédromos que apoyan
una operacion de aproximacion y
aterrizaje.

DA/H o MDA/H autorizada mas
un incremento de 125 m (400 ft).

Visibilidad autorizada mas un
incremento de 1 500 m.

Para aerédromos que apoyan
por lo menos dos operaciones de
aproximacion y aterrizaje, cada
una de ellas con aproximacion
directa y operacion de aterrizaje
a pistas diferentes y adecuadas.

DA/H o MDA/H autorizada mas
un incremento de 60 m (200 ft).

Visibilidad autorizada mas un
incremento de 800 m.

Para aerédromos con
operaciones de aproximacién y
aterrizaje de Cat Il o Cat Il
publicadas y por lo menos dos
operaciones de aproximacién y
aterrizaje cada una de ellas con
aproximacion directa y aterrizaje
a pistas diferentes y adecuadas.

Para procedimientos Cat I,
techo de por lo menos 90 m (300
ft).

Para procedimientos de Cat Il,
techo de por lo menos 60 m (200
ft).

Para Cat Il, visibilidad de por lo
menos 1 200 m de RVR.

Para Cat Ill, visibilidad de por lo
menos 550 m de RVR.
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1.

APENDICE 2

PROGRAMA DE INSTRUCCION EN SIMULADOR Y/O DE VUELO PARA CAT Il Y CAT Il

El programa de instruccion inicial y entrenamiento periddico sobre operaciones todo tiempo

deberia proporcionar instrucciéon con simulador o de vuelo, en el tipo concreto de avion para todos los
miembros de la tripulacién de vuelo. El explotador determinara qué elementos del programa de instruccion
se incluiran en el curriculo apropiado.

2. También el explotador debe identificar qué elementos de la instrucciéon se pueden realizar en un

FSTD y cuales otros se pueden entrenar en el avion.

3. Al menos, los siguientes temas deberan ser cubiertos en la instruccion inicial y, por lo menos, una

vez al afio durante el entrenamiento periddico/verificaciones de competencia tanto para el PIC como para el

copiloto:

a) Despegues con visibilidad reducida, incluyendo fallas del sistema, fallas de motor y despegues
interrumpidos.

b) Determinacién de la DH, si se aplica una DH, incluyendo el uso de radioaltimetro.

c) Reconocimiento de fallas significativas y la debida reaccion a las mismas, antes y después de alcanzar
la AH o la DH.

d) Fallos del sistema durante la aproximacion y el aterrizaje, ademas de la técnica de aproximacion frustrada
(manual o automatica), incluso debidos a pérdidas repentinas de altitud previstas en el procedimiento de
aproximacion.

e) Alcance visual en la pista: su uso y limitaciones, incluyendo la determinacion del RVR de control y los
transmisdmetros requeridos.

f)  Aproximaciones por instrumentos con todos los motores en funcionamiento y el motor critico inoperativo,
utilizando los distintos sistemas de guiado y control instalados en la aeronave, siguiendo las operaciones
minimas especificadas, seguidas de una aproximacion fallida, todo ello en dos condiciones: sin y con
referencias visuales externas.

g) Aproximaciones por instrumentos utilizando el AFCS de la aeronave, seguidas de reversion manual al
planeamiento y uso.

h) La disponibilidad y limitaciones de las indicaciones visuales durante la aproximacion, tanto antes como
después de la DH, en caso aplicable. Esto incluye los procedimientos en caso de deterioro inesperado
de las condiciones a un nivel inferior al RVR minimo durante la aproximacion, nivelada y recorrido, la
demostracion de las referencias visuales esperadas con condiciones meteoroldgicas a un nivel minimo,
y la secuencia esperada de indicaciones visuales durante una aproximacion en la que la visibilidad se
encuentra en los minimos de aterrizaje o por encima de los mismos.

i) Procedimientos y técnicas para retornar al control instrumental y ejecutar un aterrizaje rechazado seguido
de una aproximacion frustrada debido a la pérdida de referencias visuales por debajo de DA/H o MDA/H.

j) Los efectos de la cizalladura de viento vertical y horizontal.

k) Los procedimientos para la transicion de un vuelo no visual a un vuelo visual.

[) El reconocimiento por parte del piloto de los limites de una posicién aceptable de la aeronave y del
seguimiento de la trayectoria de vuelo durante la aproximacion, nivelada y, de ser aplicable, el recorrido.

m) El reconocimiento por parte del piloto de fallas o anormalidades en los sistemas de a bordo o terrestres,
y su reaccion frente a ellas, especialmente después de pasar la AH o la DH.

n) Verificaciones de la operacién satisfactoria de los equipos, tanto en tierra como en vuelo.

0) El efecto que tienen los cambios en la condicion de las instalaciones terrestres sobre los minimos.
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p) Monitoreo de los sistemas de mando automatico de vuelo y de los anunciadores de la condicion del
aterrizaje automatico, con énfasis en las acciones a ser adoptadas en caso de fallas en dichos sistemas.

g) Las acciones para adoptar en caso de fallas tales como motores, sistemas eléctricos, sistema hidraulico
de los sistemas de mando de vuelo.

r) El efecto de las interrupciones de servicio conocidas y uso de las listas de equipo minimo.
s) Limitaciones de utilizacion resultantes de la certificacion de aeronavegabilidad.

t) Guia sobre las indicaciones visuales requeridas en la DH, junto con informacién sobre la desviacion
maxima permitida con respecto a la trayectoria de planeo o el localizador.

u) Laimportancia y el significado de la AH, de ser aplicable.

4. Estos temas deberian ser incluidos en el programa de instruccién, con suficiente detalle como
para mostrar como se desarrollara cada uno durante la instruccion inicial y el entrenamiento periédico. Por
ejemplo, se podria congelar el simulador a/o por debajo de 50 ft, con distintas visibilidades, componentes de
viento, luces de pista, configuraciones, y desplazamiento con respecto al eje, para demostrar las condiciones
que pudieran encontrarse en la realidad. Los puntos arriba indicados deberian desarrollarse en un simulador
aprobado, a menos que el solicitante pueda demostrar que se obtiene una instruccion equivalente utilizado
otras ayudas y/o dispositivos de instruccion.

5. El programa de instruccion debe instruir a cada miembro de la tripulacion de vuelo en el
cumplimiento de sus obligaciones y en la coordinacion con los otros miembros de la tripulacion.

6. Se debera practicar los procedimientos de incapacitacion apropiados para las operaciones Cat
y I

7. Para las aeronaves que no cuentan con un simulador especifico para su tipo, los explotadores

deben asegurarse de que la fase inicial de instruccion de vuelo, especifica para los escenarios visuales de
las operaciones Cat Il, se ejecute en un simulador aprobado por la autoridad para dicho fin. La instruccion y
los procedimientos especificos para el tipo deberan ser practicados en la aeronave.

8. La instruccién debe estar dividida en fases que cubran la operacion normal de la aeronave o del
equipo sin ocurrencia de falla alguna, pero incluyendo todas las condiciones meteoroldgicas que pudieran
encontrarse, y escenarios detallados de falla de la aeronave y del equipo que pudieran afectar las
operaciones Cat Il o lll. Si el sistema de a bordo involucra el uso de sistemas hibridos u otros sistemas
especiales (como HUD o equipos de visidbn mejorada), entonces los miembros de la tripulacién de vuelo
deben practicar la utilizacién de estos sistemas en modo normal y anormal durante la fase de instruccién en
el simulador.

9. La fase de instruccion inicial para Cat Il y 11l debera incluir, por lo menos, los siguientes ejercicios:

a) Aproximacion utilizando los sistemas apropiados de guia de vuelo, piloto automatico y de control
instalados en la aeronave, hasta la DH apropiada, e incluir una transicion a vuelo visual y aterrizaje.

b) Aproximacién con todos los motores en funcionamiento, utilizando los sistemas apropiados de guia de
vuelo, piloto automatico y de control instalados en la aeronave hasta la DH apropiada, seguida por una
aproximacion frustrada; todo sin referencia visual externa.

c) Donde fuera apropiado, aproximaciones utilizando sistemas automaticos de vuelo que permitan una
nivelada, aterrizaje y recorrido automaticos.

d) Operacion normal del sistema aplicable, con y sin adquisicion de indicaciones visuales en la DH.
10. Las fases subsiguientes de la instruccion inicial incluyen, por lo menos, lo siguiente:
a) Aproximaciones con falla de motor en diversas etapas de la aproximacion.

b) Aproximaciones con falla de los equipos criticos (por ejemplo, los sistemas eléctricos, los sistemas de
vuelo automatico; los sistemas ILS en tierra y/o de a bordo y los monitores de condicion).

c) Las aproximaciones con falla del equipo de vuelo automatico a bajo nivel requieren:
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13.

a)

1) La reversion a vuelo manual para controlar la nivelada, aterrizaje y recorrido o aproximacion
frustrada; o

2) La reversioén a vuelo manual o a un modo automatico degradado para controlar las aproximaciones
frustradas desde la DH o desde un punto por debajo de la misma, incluyendo aquéllas que pudieran
resultar en una toma de contacto en la pista.

Fallas en los sistemas que resulten en una desviacion excesiva con respecto al localizador y/o la
pendiente de planeo en las condiciones visuales minimas autorizadas para la operacion, tanto por
encima como por debajo de la DH. Asimismo, se debe practicar la continuacion a un aterrizaje manual si
un HUD muestra un modo degradado del sistema automatico o si la presentacion visual del HUD muestra
el unico modo de nivelada.

Fallas y procedimientos especificos del grupo, tipo o variante de aeronave.

El programa de instruccién debe ofrecer practica en el manejo de fallas que requieren una reversion a
minimos mas elevados.

El programa de instruccion debe incluir el manejo de la aeronave cuando, durante una aproximacion Cat
[l con proteccién minima (Fail passive), la falla resulta en la desconexién del piloto automatico en la DH
o por debajo de la DH cuando el ultimo RVR notificado es 300 m o menos.

Requisitos de instruccion de transicidon para operaciones de Cat Il y lII:
Instruccion en tierra: el explotador debe asegurarse que se cumplan los requisitos arriba prescritos.
Instruccion en simulador:

1) El explotador debe utilizar un simulador aprobado, especifico para el tipo de aeronave, para realizar
un minimo de ocho aproximaciones y/o aterrizajes. No obstante, unicamente para la instruccion
inicial de Cat Il, y cuando no hay un simulador disponible, se debera realizar un minimo de cuatro
aproximaciones en un simulador aprobado para dicho fin. Luego, se requerira la instruccion a bordo
con un minimo de tres aproximaciones, incluyendo, por lo menos, un procedimiento de “motor y al
aire”.

2) El explotador debe asegurarse que, en caso se requiera algun equipo especial (por ejemplo, HUD,
EVS), se realice la instruccion adicional apropiada.

Vuelo en operaciones reales bajo supervision:

Cuando se requiera aterrizajes manuales Cat ll, se debe realizar un minimo de tres de dichos aterrizajes
desde la desconexion del piloto automatico.

Para la Cat lll, se debe realizar un minimo de tres aterrizajes automaticos, excepto que sélo se requiere
un aterrizaje automatico cuando la instruccién en simulador requerida se ha llevado a cabo en un
simulador de vuelo completo que pueda ser utilizado para la instruccion con cero horas de vuelo.

Requisitos de entrenamiento periédico para operaciones de Cat Il y lII:

El entrenamiento periddico, para mantener la eficiencia del piloto en un tipo de avién conjuntamente con
la requerida para mantener y renovar las habilitaciones de vuelo por instrumentos, sera normalmente
suficiente para lograr que se mantenga la capacidad para efectuar aproximaciones por instrumentos.

No obstante, el entrenamiento peridédico deberia incluir como minimo los despegues en condiciones de
visibilidad reducida y por la clase de aproximaciones por instrumentos que el piloto esté autorizado a
realizar. Estas aproximaciones deberian realizarse ajustandose a los minimos de utilizacion
especificados y el piloto deberia demostrar que posee el nivel de pericia exigido por la AAC.

Deberia prestarse consideracion a que la experiencia sea reciente, es decir, que los pilotos deberian
llevar a cabo un nimero minimo de aproximaciones por instrumentos, de practica o reales, cada mes (u
otro periodo adecuado) para mantener su capacidad en el vuelo por instrumentos. Esta exigencia en
materia de experiencia reciente de ningin modo suplantara al entrenamiento periédico.
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14. Es importante destacar que la frecuencia de fallas del sistema introducidas en el programa de
entrenamiento de operaciones en todo clima no debe ser tal que socave la confianza de la tripulacion de
vuelo en la integridad y confiabilidad generales de los sistemas utilizados.

15. Consideraciones de factores humanos. Para operaciones con baja visibilidad, las tripulaciones
también deben recibir capacitacion no técnica sobre factores humanos basicos que podrian afectar la
seguridad operacional.

15.1 Las instalaciones de los equipos de la aeronave deben evaluarse en cuanto a factores humanos,
especialmente en aeronaves modificadas mediante la instalacién de nuevos sistemas de navegacion o
visualizacion (HUD, EVS, etc.).

15.2 Estas evaluaciones deben considerar el uso de los sistemas instalados por parte de la tripulacion
y la capacidad del piloto al mando (PF) y el piloto supervisor (PM) para desempefar sus funciones de forma
independiente y como miembros de la tripulacién. Al identificar factores humanos y problemas ergonémicos
en una solicitud de autorizacién, los revisores de la autorizacién operativa deben buscar la orientacion de
expertos en la materia.

15.3 Si se considera necesaria una evaluacion adicional de factores humanos, se debe considerar el
impacto en la conciencia situacional de la tripulacién, la gestion de la carga de trabajo y la fatiga.

15.4 Si bien la instalacion del sistema de navegacién de la aeronave puede aprobarse para
aeronavegabilidad, si existen factores humanos adversos o problemas ergondémicos y el argumento de
seguridad presentado para respaldar la solicitud de aprobacion es insuficiente, cualquier aprobacion emitida
puede estar sujeta a limitaciones operativas.

15.5 Para garantizar una gestion adecuada de la carga de trabajo, mantener el conocimiento de la
situacion, gestionar el riesgo de fatiga y garantizar el cumplimiento de los requisitos reglamentarios, se debe
considerar cuidadosamente la posibilidad de operar aeronaves con fallas sistémicas, urgentes y de
emergencia.
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APENDICE 3

PROCESO DE APROBACION PARA OPERACIONES DE CAT Il Y CAT Ili

1. El proceso de aprobacion comprende la aprobacion de aeronavegabilidad y la aprobacion
operacional. Si bien ambos tienen distintos requisitos, deben ser considerados dentro del mismo proceso.
2. Este proceso constituye un método ordenado utilizado por la AAC para asegurarse que los
solicitantes cumplan con los requisitos establecidos.

3. El proceso de aprobacion comprende las siguientes fases:

a) Fase uno: Pre-solicitud.

b) Fase dos: Solicitud formal.

c) Fase tres: Revisiéon de la documentacion.

d) Fase cuatro: Inspeccion y demostracion.

e) Fase cinco: Aprobacion.

4. En la Fase uno de pre-solicitud, la AAC se reune con el explotador (reunién de pre-solicitud), el

cual es informado de todos los requisitos que debe cumplir durante el proceso de aprobacion.

5. En la Fase dos de solicitud formal, el explotador presenta la solicitud formal, acompainada de toda
la documentacion pertinente, de conformidad con el Parrafo 9. Documentacion para la solicitud formal, mas
abajo.

6. En la Fase tres de revision de la documentacion, la AAC evalla la documentacion para determinar
su admisibilidad. Como resultado de esta revision y evaluacion, la AAC puede aceptar o rechazar la solicitud
formal junto con la documentacion.

7. En la Fase cuatro de inspeccion y demostracion (ver el Apéndice 4 de esta CA), una vez que la
AAC ha aceptado los manuales, programas y documentos presentados, o ha aprobado las enmiendas a los
mismos, el explotador:

a) brindara la instruccion correspondiente a su personal; y
b) realizara la demostracién operacional.

8. En la Fase cinco de aprobacién, una vez que se ha cumplido satisfactoriamente con todos los
pasos arriba indicados, la AAC emitira las especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs). Para la
Cat lll, la autorizacién especificara la DH mas baja, o ninguna DH, y un RVR mas bajo para el explotador.

9. Documentacion para la solicitud formal:

a) Aprobacion de aeronavegabilidad: Las aeronaves deben tener la aprobacién de aeronavegabilidad
correspondiente, segun lo establecido en la Seccion 8. Aprobacion de aeronavegabilidad para Cat Il
y/o en la Seccién 9. Aprobacién de aeronavegabilidad para Cat lll, de esta CA.

b) Solicitud: El explotador presentara la siguiente documentacion a la AAC:
(1) la solicitud para obtener la autorizacién Cat Il o Cat ll;

(2) la calificaciéon de la aeronave: Documentacion que muestre que la aeronave propuesta cumple con
los requisitos de aeronavegabilidad,;

&

el tipo de aeronave y la descripcién del equipo de a bordo a ser utilizado;

S

los procedimientos operacionales;

g

el programa de instruccion y la habilitacion de la tripulacion;
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(6) el manual de operaciones y las listas de verificacion: Los explotadores presentaran los manuales de
operaciones y las listas de verificacion conteniendo informacién y orientacién acerca de las
operaciones Cat Il o Cat lll;

(7) los minimos de utilizacién de aerédromo para cada aerédromo que planee utilizar y el método
utilizado para establecer dichos minimos;

(8) los procedimientos de mantenimiento, conteniendo las instrucciones de aeronavegabilidad y de
mantenimiento de los sistemas y equipos a ser utilizados en la operacion (manuales de
mantenimiento);

(9) cualquier revision de la MEL necesaria para realizar operaciones Cat Il o Cat lll;
(10)el plan de demostraciones operacionales;

(11)borrador de las especificaciones relativas a las operaciones (OpsSpecs) para los explotadores de
servicios aéreos o plantilla de aprobacion especifica para los explotadores de la aviacion general,
segun corresponda, con registro Cat Il y/o llI;

(12)la declaracion de cumplimiento.
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APENDICE 4

DEMOSTRACION OPERACIONAL PARA OPERACIONES DE CAT Il Y CAT llI

1. Demostracion operacional. El explotador debe demostrar que puede realizar operaciones Cat
o Cat Ill con una tasa de éxito y un nivel de seguridad apropiados.

1.1 Para ello, debera realizar una demostracion operacional para demostrar que, en las operaciones
reales, la performance y confiabilidad de la aeronave y sus sistemas cumplen con los criterios de certificacion
de aeronavegabilidad. Asimismo, se prestara especial atencion a los procedimientos de vuelo establecidos
por el explotador y a la manera como el explotador utiliza los informes de los pilotos y aplica sus procedimientos
de mantenimiento.

2. Aproximacion y aterrizajes exitosos. La AAC tomara en cuenta los informes de vuelo o las
grabaciones automaticas y las resultantes tasas de éxito en la aproximacion y el aterrizaje.

2.1 Una aproximacion es considerada exitosa si:
a) desde 500 ft hasta el inicio de la nivelada:

1) se mantiene la velocidad dentro de %5kt, sin importar las rapidas fluctuaciones causadas por la
turbulencia; y

2) no ocurren fallas en los sistemas pertinentes.
b) desde 300 ft hasta la DH:
1) no ocurren desviaciones excesivas; y
2) ninguna advertencia da una orden de realizar un procedimiento de “motor y al aire”.
2.2 Un aterrizaje automatico es considerado exitoso si:
a) no ocurren fallas en los sistemas;
b) no ocurren fallas en la nivelada;
c) no ocurren fallas de correccion del “cangrejeo”;

d) latoma de contacto de las ruedas principales ocurre entre los 150 m (500 ft) y los 750 m (2 500 ft) desde
el umbral de la pista, asumiendo una ubicaciéon normal de la antena de GS;

e) latoma de contacto de la rueda de nariz ocurre dentro de los 8 m (27 ft) del eje de pista;
f) la velocidad vertical de descenso no excede los 300 ft/min;

g) el angulo de inclinacion lateral en la toma de contacto no excede de los 7 grados;

h) el angulo de cabeceo no excede el valor maximo para una liberacién segura de la cola;
i) la desviacion lateral del recorrido de aterrizaje no excede los 8 m (27 ft); y

j)  no ocurren fallas de recorrida de aterrizaje.

2.3 Generalmente, las aproximaciones no exitosas debido a factores especificos del ATC, dificultades
en las instalaciones terrestres o alguna otra razon especifica, pueden ser excluidas de los datos luego del
andlisis, si se brinda suficientes pruebas, por ejemplo:

a) la guia vectorial del vuelo lo ha colocado demasiado cerca como para una captura adecuada del
localizador y la senda de planeo;

b) falta de proteccién de las zonas criticas del ILS;

c) el ATC solicita se abandone la aproximacion;
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d) irregularidades en el haz del ILS ocasionadas por otras aeronaves que estan realizando el rodaje o
sobrevolando la antena; etc.

2. Recopilacion de datos. El explotador debe brindar los informes de la tripulacion de vuelo o las
grabaciones automaticas de vuelo durante toda la demostracion operacional.

3.1 Se debe proporcionar las grabaciones automaticas de vuelo ademas de los informes de la
tripulacion para las operaciones con una DH por debajo de 50 ft (15 m) o sin DH.

3.2 Para ayudar al explotador cuando deba desarrollar su propio informe de la tripulacion de vuelo,
en el Figura A4-1 — Ejemplo de formulario de performance de aproximacion y aterrizaje automatico, se ilustra
un ejemplo de formulario para registrar el performance de una aproximaciéon y aterrizaje automatico
comunmente utilizado.

33 Los datos resultantes y un resumen de los datos de demostracién deben ponerse a disposicion de
la AAC para su evaluacion. Los datos deben incluir, como minimo, la siguiente informacion, mas alla del éxito
de las aproximaciones Cat Il o Cat IlI:

a) Informaciéon sobre la imposibilidad de iniciar una aproximacion o la identificacion de deficiencias
relacionadas con el equipo de a bordo.

b) Informacién sobre aproximaciones abandonadas, indicando los motivos del abandono y la altitud sobre la
pista a la que se interrumpio la aproximacion o se desactivé el sistema de aterrizaje automatico.

c) Informacién sobre cualquier anomalia del sistema que requiera la intervencion manual del piloto para
garantizar un aterrizaje seguro y el recorrido posterior al aterrizaje, segun corresponda.

3.4 Las fuentes de los datos recolectados durante la demostracién operacional deberian estar
distribuidas lo mas uniformemente posible a través de la flota del explotador, utilizando distintos aerédromos
e instalaciones ILS, segun lo requerido por la autoridad.

3.5 Los informes de la tripulaciéon deben brindar los siguientes datos:
a) el aerédromo vy la pista utilizados;

b) las condiciones meteorolégicas;

c) lahora;

d) laidoneidad del control de velocidad;

e) cualquier condicion de compensacion inadecuada al momento de desconectar el sistema de mando
automatico de vuelo;

f) la compatibilidad entre los sistemas de mando automatico de vuelo, el director de vuelo y los datos sin
procesar;

g) indicacion de la posicion de la aeronave con respecto al eje del ILS al descender a través de los 100 ft
(30 m);

h) la posicion de la toma de contacto;

i) larazén de lafalla que resulta en una aproximacién abortada.

3.6 Las grabaciones automaticas de vuelo deben brindar los siguientes datos:
j) la desviacion con respecto al localizador durante la toma de contacto;

k) el tiempo de nivelada;

[) la velocidad vertical del descenso al momento de la toma de contacto;

m) los angulos de cabeceo y ladeo al momento de la toma de contacto;

n) la pérdida de velocidad en la nivelada;

0) la desviacion maxima durante el recorrido en tierra (para aeronaves con control automéatico o guia de
recorrido en tierra).
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Nota. — El explotador debera presentar para aprobacién de la AAC un formulario que permita estandarizar el registro de
aproximaciones exitosas o no exitosas durante el periodo de demostraciéon operacional de las operaciones Cat Il y Cat I,
manteniendo un sistema de registro confiable.

3. Demostracion operacional. Se requiere una demostracion completa cuando un explotador
introduce una nueva aeronave al servicio en Cat Il o Cat Ill. Esta demostracién consiste en una introduccion
gradual a minimos inferiores, con informes peridédicos de las aproximaciones efectuadas durante el servicio
en operaciones reales.

4.1 En los aerédromos donde el terreno debajo de la trayectoria de vuelo de la aproximacion es
irregular, el comportamiento del sistema automatico de vuelo puede ser inadecuado, por lo cual se requerira
una demostracion para verificar que la performance o funcién del sistema de mando automatico de vuelo no
se ve afectado en forma adversa. La performance del sistema automatico debe ser confirmado en
condiciones meteorolégicas Cat | o mejores antes de iniciar operaciones Cat Il, Cat lll o aterrizajes
automaticos.

4.2 Para las operaciones Cat I, el tipo de aeronave debe ser operado por un periodo de, por lo
menos, 6 meses con una DH de 200 ft o mas, y un RVR no inferior a 450 m, utilizando los procedimientos
operacionales y de mantenimiento que se planea utilizar cuando se reduzcan los minimos. Se necesita, por
lo menos, 30 aproximaciones.

4.3 Para las operaciones Cat Ill, el tipo de aeronave debe ser operado por un periodo de, por lo
menos, 6 meses con minimos de Cat Il, utilizando los procedimientos operacionales y de mantenimiento que
se planea utilizar cuando se reduzca la DH. Se requiere, por lo menos, 100 aproximaciones.

4.4 Si la cantidad de operaciones fallidas excede el 5% del total (por ejemplo, aterrizajes no
satisfactorios, desconexiones del sistema), el programa de evaluacién debe ampliarse en pasos de, por lo
menos, 10 aproximaciones y aterrizajes, hasta que la tasa total de fallas no exceda el 5%.

4.5 El explotador debe haber realizado operaciones autorizadas con minimos de Cat Il durante 6
meses antes de iniciar las demostraciones operacionales de Cat Ill.

4.6 La demostracion operacional arriba descrita no es requerida en su totalidad en aquellos casos en
que:

a) el explotador ha tenido experiencia anterior en operaciones de Cat Il o Cat Ill con una variante del
mismo tipo de avién utilizando el mismo sistema de control de vuelo y pantalla basicos; o

b) el tipo de aeronave ya ha sido anteriormente aprobado en operaciones de Cat Il o Cat Ill para otro
titular de un certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) emitido de acuerdo con la LAR 121 o
135, utilizando el mismo tipo de aeronave o variante y los mismos procedimientos.

4.7 Independientemente del crédito permitido por la AAC, si un explotador desconoce las operaciones
actuales de Categoria Il en una pista especifica realizadas por otro explotador y un tipo de aeronave similar,
es recomendable que el explotador haya realizado al menos una aproximacién utilizando el sistema de
Categoria Il a cada pista destinada a operaciones de Categoria Il en condiciones meteorolégicas mejores
que las que requieren el uso de minimos de Categoria Il. Dichas demostraciones pueden realizarse durante
las operaciones de linea, los vuelos de instruccion o los vuelos de demostracién para la incorporacion de un
nuevo tipo de aeronave o aprobacion de ruta.

4.8 Si ocurre una cantidad excesiva de fallas (por ejemplo, aterrizajes insatisfactorios, desconexiones
del sistema) durante el programa de demostracion de aterrizaje, se debe determinar si es necesario realizar
aterrizajes de demostracion adicionales o considerar otras medidas correctivas (por ejemplo, ajuste de
procedimientos, restricciones de viento, modificaciones del sistema).

4.9 El sistema debe demostrar fiabilidad y rendimiento en operaciones de linea, de acuerdo con los
conceptos operativos especificados previamente. En situaciones excepcionales donde la cantidad requerida
de aterrizajes exitosos pudiera tomar un tiempo excesivamente largo debido a factores como un nimero
reducido de aeronaves en la flota, la limitada oportunidad de utilizar pistas con procedimientos adecuados y
la posibilidad de obtener una garantia de fiabilidad equivalente, se podra considerar, caso por caso, una
reduccién del nUmero de aterrizajes requerido. La reduccion del numero de aterrizajes que se debe demostrar
requiere una justificacion y la aprobacion previa de la AAC.
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410 Las demostraciones de aterrizaje deben realizarse en instalaciones regionales o internacionales
aceptables para la AAC. Sin embargo, a opcién del explotador, se podran realizar demostraciones en otras
pistas e instalaciones si se recopila suficiente informacién para determinar la causa de cualquier desempefio
insatisfactorio (por ejemplo, falta de proteccion en un area critica). No mas del 50 % de las demostraciones
podra realizarse en dichas instalaciones.

4.11 Si el explotador tiene diferentes modelos del mismo tipo de aeronave que utilizan los mismos
sistemas basicos de control de vuelo y visualizacion, o diferentes sistemas basicos de control de vuelo y
visualizacion en el mismo tipo de aeronave, el explotador debe demostrar que los diversos modelos tienen
una performance satisfactoria, pero no necesita realizar una demostracién operacional completa para cada
modelo o variante.

4. Monitoreo continuo. Para el monitoreo continuo, los explotadores ya autorizados para realizar
operaciones Cat Il o Cat Ill deben seguir proporcionando informes del servicio en operaciones reales, los
cuales deben incluir la siguiente informacion:

a) La cantidad total de aproximaciones, por tipo de aeronave, en las que se utilizé el equipo Cat Il o lll de a
bordo para lograr aproximaciones satisfactorias (reales o de practica) hasta los minimos de Cat Il o llI
aplicables.

b) La cantidad total de aproximaciones no satisfactorias por aerédromo y matricula de aeronave en las
siguientes categorias:

1) fallas del equipo de a bordo;

2) dificultades en las instalaciones terrestres;

3) aproximaciones frustradas debido a las instrucciones del ATC;
4) otros motivos.

5.1 Este monitoreo continuo deberia permitir la deteccion de cualquier reduccion en el nivel de
seguridad antes que se torne peligroso. El explotador debe seguir verificando sus resultados y tomando las
medidas apropiadas, modificando los procedimientos operacionales o de mantenimiento en caso necesario.
El monitoreo también puede permitir la deteccion de problemas en un determinado aerédromo (ILS,
procedimientos ATC, etc.). Los datos deben ser retenidos por un periodo de 12 meses.
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Figura A4-1 — Ejemplo de formulario de performance de aproximacion y aterrizaje automatico

Tipo de avién

SECCION 1. — Complete todos los items.

Avion Piloto N° Empleado N° Vuelo Fecha
Aerédromo Pista Condiciones Viento: Direccion / | ATC Pista
Catl intensidad Proteccion provista
a o n Desconocida o ninguna
Cat ll D
n Catll
Cat Il ]

La aproximacion automatica / aterrizaje automatico fue:

n Satisfactorio

n Insatisfactorio

Complete la SECCION Il en caso de haber sido insatisfactorio.

Aterrizaje automatico en la zona de toma de contacto es de 900 ft a 2 400 ft dentro de la pista y
dentro de los 27 ft del eje de la pista.
Marcar el punto de contacto con una X en el grafico de la pista —

SECCION II. — Complete SOLO si la aproximacién automatica o el aterrizaje automatico fueron

insatisfactorios.

Si la aproximacion fue descontinuada se debio a:

n Falla del equipo de a bordo

n Dificultad con las funciones de tierra

D Instrucciones del ATC

n Otras (especificar)

LOCALIZADOR (Izquierda/Derecha) PENDIENTE DE PLANEO (Arriba/Abajo)

EXTERIOR MEDIO INTERIOR

o lzq. o Arriba o lzq. D Arriba oD lzq. o Arriba
Der. n Abajo D Der. n Abajo D Der. n Abajo B
Si el piloto automatico fue desconectado la altitud fue de ft MSL

Otros comentarios:

' -2500

-2 000

- 1300

- 1000
ft
ft

I

- Marca
de
umbral
de pista
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APENDICE 5

SISTEMAS DE ILUMINACION DE APROXIMACION

La longitud y la forma de los sistemas de iluminacién de aproximacion desempefian una funciéon fundamental
en la determinacién de los minimos de aterrizaje. Los sistemas de iluminacion de aproximacion mas cortos
exigen mayores RVR. Por consiguiente, la longitud de las luces de aproximacion se relaciona directamente
con el RVR. En el LAR 154, se describen los sistemas de iluminacion de aproximacion. En la tabla de la
Figura A5-1 se muestran ejemplos de configuraciones de sistemas de iluminacién de aproximacion. Los
valores de visibilidad de la tabla se basan en la disponibilidad de las instalaciones indicadas.

Figura A4-1 — Sistemas de iluminacién de aproximacion

CLASE DE INSTALACION

LONGITUD, CONFIGURACION E INTENSIDAD
DE LAS LUCES DE APROXIMACION

FALS (sistema completo de iluminacion de

aproximacion) (ver el Anexo 14).

Sistema de iluminaciéon para aproximaciones de
precision de Cat | (HIALS = 720 m). Eje codificado
por distancia, eje con barretas.

IALS (sistema intermedio de iluminacion de

aproximacion) (ver el Anexo 14).

Sistema de iluminacion de aproximacion sencillo
(HIALS 420 m a 719 m). Fuente Unica, barreta.

BALS (sistema basico de iluminacion de

aproximacion).

Todo otro sistema de iluminacion de aproximacion
(HIALS, MIALS 0 ALS 210 m a 419 m).

NALS (sin sistema de iluminacion de aproximacion).

Todo otro sistema de iluminacion de aproximacion
(HIALS, MIALS o ALS < 210 m) o sin luces de
aproximacion.
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APENDICE 6

EJEMPLOS DE REQUISITOS SOBRE INSTRUCCION, VERIFICACION Y EXPERIENCIA RECIENTE

c)

d)

EN RELACION CON LOS HUD Y EVS

La instruccion inicial en tierra deberia abarcar los temas enumerados a continuacion:

Las directrices reglamentarias en vigor relativas a las operaciones y limitaciones sobre vuelo con HUD y
EVS, incluidas las limitaciones del manual de vuelo de la aeronave.

La presentacion, los controles, los modos, las caracteristicas, la simbologia y los anuncios del HUD, asi
como los sistemas y componentes asociados.

La performance de los sensores del EVS, las limitaciones de los sensores, la interpretacion de escenas,
las anomalias y otros efectos visuales.

La planificacion previa al vuelo y los aspectos operacionales asociados a la utilizacién de HUD y EVS en
las fases de vuelo de rodaje, despegue, ascenso, crucero, descenso y aterrizaje, incluida la utilizacion
de HUD y EVS para aproximaciones por instrumentos, en operaciones por debajo de la DA/DH o MDA,
al realizar aproximaciones frustradas, en el aterrizaje, en el recorrido en tierra y en aterrizajes
interrumpidos.

La meteorologia asociada a condiciones de baja visibilidad y su incidencia en la performance del EVS.

Los procedimientos normales, andomalos, de emergencia y de coordinacion de la tripulacién al utilizar
EVS.

La interpretaciéon de los sistemas de iluminacion de aproximacion y de pista y sus caracteristicas de
visualizacion al utilizar HUD y EVS.

La instruccion inicial en vuelo deberia abarcar los temas enumerados a continuacion:

La preparacion previa al vuelo y durante el mismo de los equipos de HUD y EVS para la realizacién de
operaciones, incluido el establecimiento y la utilizacion de los visualizadores, controles, modos y sistemas
conexos, incluidos los ajustes de brillo y contraste en condiciones diurnas o nocturnas.

Las técnicas de vuelo adecuadas asociadas a la utilizacién de HUD y EVS en el rodaje, el despegue, el
ascenso, la fase de crucero, el descenso, el aterrizaje, y el recorrido en tierra, a fin de incluir las
aproximaciones frustradas y los aterrizajes interrumpidos.

Las técnicas de vuelo adecuadas asociadas a la utilizacién de HUD y EVS durante las aproximaciones
por instrumentos, a fin de incluir las operaciones por debajo de la DA/H o MDA, de conformidad con los
reglamentos estatales en vigor, tanto en condiciones diurnas como nocturnas.

La determinacion de la visibilidad de vuelo mejorada.
La identificacion de las referencias visuales necesarias adecuadas para las operaciones de los EVS.

La sustitucion paulatina de la utilizacion de imagenes de sensores EVS por la adquisicion mediante vision
natural de las referencias visuales necesarias y del entorno de pista.

La utilizacion de las imagenes de sensores de EVS hasta la toma de contacto y el recorrido en tierra, en
Su caso.

Los procedimientos normales, andmalos, de emergencia y de coordinacién de la tripulacion al utilizar un
HUD y un EVS, incluidos los procedimientos de la tripulacién para la utilizacién del visualizador del piloto
supervisor (PM).
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3. Entrenamiento periédico e instruccion de diferencias

El entrenamiento periédico o la instruccion de diferencias relativa a las operaciones de EVS deberia abarcar
los mismos temas que la instruccién inicial. La instruccién de diferencias sobre un nuevo sistema EVS
también deberia incluir condiciones o aspectos especiales relativos a la realizacion de operaciones de EVS
mediante el nuevo sistema.

4. Experiencia reciente

Las operaciones de HUD y EVS son complejas y requieren la utilizacion de un HUD con una imagen de
sensor que el piloto usa habitualmente en condiciones de baja visibilidad. Puesto que dichas condiciones de
baja visibilidad se dan con poca frecuencia, y habida cuenta de la conveniencia de mantener al dia las
competencias necesarias para usar este equipo en las citadas condiciones, es necesario contar con
experiencia de vuelo reciente e instruccion en materia de HUD y EVS, a fin de preservar dichas
competencias. El requisito de contar con experiencia de vuelo reciente con HUD y EVS tiene como objetivo
velar por el mantenimiento de las competencias del piloto en la aplicacion de todos los componentes y
procedimientos operacionales relativos a los HUD y EVS, y asegurar que el piloto realice las operaciones
con EVS de forma segura. Puesto que el equipo de EVS permite operaciones en entornos de visibilidad mas
baja que la de los autorizados habitualmente, y habida cuenta de que el alcance de las operaciones de EVS
y su numero aumentan con el paso del tiempo, la necesidad de que los pilotos mantengan al dia su
experiencia de vuelo es alin mas acuciante. Los explotadores de HUD y EVS cuya politica sea utilizar estos
equipos en casi todas las operaciones pueden adquirir experiencia y competencias a un ritmo mas rapido
que en el caso de que las utilizaran unicamente en operaciones con visibilidad escasa. EI HUD conlleva una
mejora sustancial de la seguridad operacional en las operaciones todo tiempo, y la utilizacion de sistemas de
EVS puede resultar conveniente en operaciones que no sean unicamente las que se realizan con baja
visibilidad. Por ejemplo, un EVS puede contribuir a mejorar la seguridad operacional en las operaciones
nocturnas, especialmente en terreno montafioso, en casi todas las condiciones meteorolégicas. Algunos
Estados exigen que una persona que esté al mando de los controles de un avién en una operacion de EVS,
0 que sea el piloto al mando en un avién durante esa operacion de EVS, uUnicamente esté facultada para
hacerlo si durante un periodo de seis meses de calendario previo al mes del vuelo esa persona realizé y
registré seis operaciones de aproximacion por instrumentos siendo la Unica persona al mando de los
controles de la aeronave utilizando un EVS. Los Estados autorizan la adquisicion de experiencia de vuelo
reciente en una aeronave o en un simulador provisto de un EVS.

5. Requisitos sobre verificacion de la competencia

Algunos Estados exigen que una persona que sea el piloto al mando, o que esté al mando de los controles
de un avion provisto de un EVS, supere una prueba de verificacion de sus competencias en materia de HUD
y EVS. Por lo general, dicha prueba deberia incluir una muestra representativa de los temas abarcados en
la instruccion inicial en tierra y en vuelo con respecto a los HUD y EVS.
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