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Seccion 1 - Introduccion
1. Generalidades

1.1 Este capitulo tiene como propdsito principal orientar a las AACs que deseen avanzar en el

desarrollo sistematico de operaciones todo tiempo en lo que respecta a su funcion como Estado del
explotador/Estado de matricula, asi como en la comprension de la metodologia utilizada por los
explotadores para el establecimiento de sus minimos de utilizacion de aerédromo. Este capitulo
contiene orientaciones generales acerca de las operaciones todo tiempo en area terminal, incluyendo
las operaciones de rodaje, despegue, salida, aproximacion y aterrizaje.
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1.2 Las operaciones todo tiempo, corresponden a todo movimiento en la superficie, despegue,
salida, aproximacion o aterrizaje realizado en condiciones meteoroldgicas que reduzcan la referencia
visual. Es decir, son aquellas conducidas en area terminal segun las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR). Las operaciones en area terminal realizadas de conformidad con las reglas de vuelo visual (VFR),
no son consideradas en este capitulo.

1.3 Debido al caracter complejo de las operaciones de aeronave es preciso abordar el asunto
de las operaciones todo tiempo como concepto de sistema total. Los subsistemas principales son los
elementos terrestres y los de a bordo. Los elementos terrestres comprenden las instalaciones, los
servicios y los obstaculos, todo lo cual estéa relacionado en principio con el Estado del aerédromo. Los
elementos de a bordo comprenden la aeronave y sus sistemas, las capacidades de la tripulacién de
vuelo y los procedimientos de vuelo, todo lo cual corresponde al Estado del explotador/Estado de
matricula.

14 Teniendo en cuenta la distincion mencionada, este capitulo tiene el propdsito de brindar
orientacion:

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

Nota. — La AAC tiene obligaciones, en virtud de las Secciones 121.2725, 135.125 y 91.540 0 91.1980, en lo que respecta a
los minimos de utilizacion de aerédromo. La AAC puede cumplir estas obligaciones supervisando los minimos de utilizacion
establecidos por los explotadores, mediante la aprobacion del método por éstos utilizado para la determinacién de los
minimos de utilizacién de aerédromos. En el Apéndice D de este capitulo se describen directrices detalladas como una
opcién que permite dar cumplimiento a dichas obligaciones.

b) ala AAC con respecto a los requisitos apropiados para avanzar a los minimos mas bajos posibles
y el posible otorgamiento de créditos operacionales;

Nota. — En el Capitulo 16 de este volumen figura orientacién detallada para el otorgamiento de créditos operacionales.
c) a los inspectores de operaciones (Ol) y todo otro personal de la AAC que necesite comprender
estas operaciones.
2. Definiciones y abreviaturas

2.1 Definiciones. — A los efectos de este manual a continuacion se detallan las definiciones
utilizadas en la redaccion de este capitulo:

Actuacion del localizador (LP). — Operacion de aproximacion por instrumentos de tipo A que utiliza guia
SBAS lateral.

Actuacién del localizador con guia vertical (LPV). — Operacion de aproximacioén por instrumentos 3D de
tipo A o tipo B que utiliza guia SBAS lateral y vertical. SBAS Cat | es un ejemplo de LPV 3D de tipo B.

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

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

Aeronave propulsada compleja. — Es cualquiera de las siguientes:

a) unavion:
i) con una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg; o
i) certificado para una configuracion maxima de mas de 19 asientos de pasajeros; o
i) certificado para operar con una tripulacion minima de dos pilotos; o
iv) equipado con un turborreactor o con mas de un motor turbohélice; o
b) un helicéptero certificado:

i) para una masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg; o
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ii) para una configuracion maxima de mas de nueve asientos de pasajeros; o
iii) para operar con una tripulacién minima de dos pilotos; o
C) una aeronave de rotor basculante.

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 sefales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o
que sefalan su eje.

Altitud de decisién (DA) o altura de decisién (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 decisién (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar (MSL) y para la altura de decisién (DH),
la elevacion del umbral o la elevacion de la zona de toma de contacto, segun 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 posicién y de la rapidez
del cambio de posicion 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 decision” y
abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de franqueamiento de obstaculos (OCH). — La
altitud mas baja o la altura mas baja por encima de la elevacién 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 elevacién del umbral, o en el caso de procedimientos de aproximacién que no son de precision, la elevacién del
aerédromo o la elevacién del umbral, si este estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo. Para la
altura de franqueamiento de obstaculos en procedimientos de aproximacion en circuito se toma como referencia la elevacion 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 aproximacién 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 elevacién del aerédromo.

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales o del area de aproximacién 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 posicién, en relacién con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de la aproximacién 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 avién y de
su sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla, por encima de la cual se suspenderia
una aproximacién 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.

Aproximacion en circuito. — Prolongacion de un procedimiento de aproximacion por instrumentos, que
permite maniobrar alrededor de aerédromos, con referencias visuales, antes de aterrizar.

Aproximacion estabilizada. — Aproximacion ejecutada en forma controlada y apropiada en cuanto a
configuracién, 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.
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Aproximacioén 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) alfinal 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
aproximacién y que termina en un punto en las inmediaciones del aerédromo desde el cual:

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

Aproximacién final en descenso continuo (CDFA). — Técnica de vuelo, congruente con los
procedimientos de aproximacion estabilizada, para el tramo de aproximacion final siguiendo
procedimientos de aproximacion por instrumentos que no es de precision en descenso continuo, sin
nivelaciones de altura, desde una altitud/altura igual o superior a la altitud/altura del punto de referencia
de aproximacion final hasta un punto aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista
de aterrizaje o hasta el punto en que debe comenzar la maniobra de nivelada para el tipo de aeronave
que se esté operando.

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 sefial ILS en el espacio.

Area critica MLS. — Area de dimensiones definidas que rodea a las antenas de azimut y de elevacion,
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 alla 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 tamario 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 alla 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 sefiales 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 meteorolégicas 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. Sélo 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 aproximaciéon por instrumentos
2D.
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GLS. — Operacion de aproximacion por instrumento basada en GBAS.

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 operacioén.

Navegacion basada en la performance (PBN). — Requisitos para la navegacién 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 funcion de la
precision, integridad, continuidad y funcionalidad necesarias para la operacion propuesta en el contexto de un concepto para un
espacio aéreo particular.

Navegacion vertical (VNAV). — Método de navegacion que permite la operacion de una aeronave en un
perfil de vuelo vertical utilizando fuentes de altimetria, referencias externas de trayectoria de vuelo o
una combinacién 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
auténomas, o por una combinacién 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 meteoroldgicas que reduzcan la referencia visual.

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

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

b) Pista para aproximaciones de precisién, Cat |. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales
para operaciones de aterrizaje después de una operacion de aproximacion por instrumentos de tipo
B, con altura de decision (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 operacion 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.
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d) Pista para aproximaciones de precisién, Cat Ill. — Pista provista de ayudas visuales y no visuales
para operaciones de aterrizaje después de una operacion de aproximacion por instrumentos de tipo
B, hasta la superficie de la pista y sobre la misma, y:

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 decisioén 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 decision 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 Secciéon 2 de este capitulo se describe la relacién 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
aproximacion visual, o un procedimiento de aproximacién por instrumentos a un punto a partir del cual
puede proseguir la aproximacion 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 aproximaciéon 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 posicién en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera o de margen
de franqueamiento de obstaculos en ruta. Los procedimientos de aproximacion por instrumentos se
clasifican como sigue:

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

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

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

c) Procedimiento de aproximacién de precisiéon (PA). Procedimiento de aproximacion por instrumentos
disefiado para operaciones de aproximacion 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 propésito de garantizar operaciones seguras durante operaciones de aproximacion de Cat Il y lll
0 despegues con baja visibilidad.

Punto de aproximacion frustrada (MAPt). — En un procedimiento de aproximacion por instrumentos, el
punto en el cual, o antes del cual, se ha de iniciar la aproximacién 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.
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Nota. — En la fraseologia radiotelefénica la expresion “punto de espera” designa el punto de espera de la pista.

Punto de prohibicién de aproximacion. — 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 utilizacién 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 proteccidon 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 continua 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
proteccién 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 aumentaciéon de gran cobertura que
permite al usuario recibir informacién de aumentacion desde un sensor basado en satélites.

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

Sistema de guia para la aproximacion y el aterrizaje con visualizador de “cabeza alta” (HUDLS). —
Sistema de instrumentos de a bordo que presenta informacién 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 informacion y guia, con el mismo grado de performance vy fiabilidad que se
considera aceptable para la categoria de operacion de que se trate.

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

Sistema de visién combinado. — Sistema de presentacion de imagenes basado en la utilizacion 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 electrénicas de la escena exterior real
mediante el uso de sensores de imagenes.

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

Nota. — Los EVS no incorporan ningun 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 0 mas sistemas que se utilizan conjuntamente y se consideran un Unico sistema
a los efectos de performance.
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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

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 definicion de techo de nubes puede diferir en algunos Estados.

Tramo de aproximacion final. — Aquel tramo del procedimiento de aproximacién 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”, segtn 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,
segun 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 iluminacion del fondo. La distancia de (a) esta representada por el alcance 6ptico 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.

Visibilidad meteoroldgica convertida (CMV). — Valor (equivalente a un RVR), derivado de la visibilidad
meteoroldgica notificada.

Visualizador de “cabeza alta” (HUD). — Sistema de presentacion visual de la informacién 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.

2.2 Abreviaturas. —

AAC Autoridad de aviacion civil

AFCS Sistema de mando automatico de vuelo

AFM Manual de vuelo del avion

AIP Publicacién de informacién aerondutica

AH Altura de alerta

AP Piloto automético

APV Procedimiento de aproximacion con guia vertical
AVG Guia vertical de asesoramiento

AWO Operaciones todo tiempo

BALS Sistema basico de iluminacién de aproximacion

baro-VNAV Navegacion vertical barométrica
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CDFA Aproximacion final en descenso continuo

CMV Visibilidad meteorolégica convertida

CVPF Procedimientos de vuelo visual mediante cartas

DA Altitud de decision

DA/H Altitud/altura de decision

DH Altura de decision

EFVS Sistema de vision en vuelo mejorada

EVS Sistema de visidn mejorada

FALS Sistema completo de iluminacion de aproximacion

FD Director de vuelo

FMS Sistema de gestion de vuelo

GBAS Sistema de aumentacion basado en tierra

GLS Sistema de aterrizaje con GBAS

GNSS Sistema mundial de navegacion por satélite

HAT Altura sobre el terreno

HIALS Sistema de iluminacién de aproximacioén de alta intensidad
HUD Visualizador de “cabeza alta" (Colimador de pilotaje)
HUDLS Sistema de aterrizaje con visualizador de “cabeza alta”
IALS Sistema intermedio de iluminacién de aproximacion
IFR Reglas de vuelo por instrumentos

ISA Atmoésfera estandar internacional

LNAV Navegacion lateral

LOC Localizador

LP Actuacion del localizador

LPV Actuacion del localizador con guia vertical

LVO Operaciones de baja visibilidad

LVP Procedimientos para baja visibilidad

MALS Sistema de luces de aproximacién de intensidad media
MAPt Punto de aproximacion frustrada

MDA Altitud minima de descenso

MDA/H Altitud/altura minima de descenso

MDH Altura minima de descenso

MEL Lista de equipo minimo

MID Medio

MLS Sistema de aterrizaje por microondas

MOC Margen minimo de franqueamiento de obstaculos
MSA Altitud minima del sector

05/11/2025 PII-VIII-C10-9 Enmienda N° 11



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones SRVSOP
Volumen Il - Autorizaciones operacionales y equipos de las aeronaves
Capitulo 10 - Operaciones todo tiempo

NPA Aproximacién que no es de precision

OCA Altitud de franqueamiento de obstaculos
OCA/H Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
OCH Altura de franqueamiento de obstaculos

Ol Inspector de operaciones

RFM Manual de vuelo del helicéptero

PA Aproximacién de precision

PAR Radar de aproximacion de precision

PBN Navegacion basada en la performance

PIC Piloto al mando

RCLL Luces de eje de pista

RDH Altura del punto de referencia

RTZL Luces de la zona de toma de contacto de la pista
RVR Alcance visual en la pista

SDF Punto de referencia de escalén de descenso
SVR Alcance visual oblicuo

SVS Sistema de vision sintética

TDZ Zona de toma de contacto

VDP Punto de descenso visual

VFR Reglas de vuelo visual

VNAV Navegacion vertical

3. Requisitos reglamentarios

3.1 Minimos de utilizacion de aerédromos. —

3.1.1 El concepto de minimos de utilizacion de aerédromo esta basado en las condiciones
meteoroldgicas informadas para un aerédromo. Este concepto incluye consideraciones sobre las
condiciones meteoroldgicas informadas, las calificaciones de la tripulacion de vuelo, las capacidades
de los equipos de a bordo y el equipamiento basado en tierra o el espacio.

3.1.2 Los Parrafos 121.2725 (a) y 135.125 (a) establecen que la AAC debe aprobar el método
aplicado por el explotador para la determinacién de los minimos de utilizaciéon de aerédromo. El Parrafo
91.540 (d) establece que el piloto al mando (PIC) establecera minimos de utilizacién de aerédromo,
con arreglo a los criterios especificados por la AAC del Estado de matricula. En todos los casos, estos
minimos no seran inferiores a ninguno de los que pueda establecer para dichos aerédromos el Estado
del aerédromo, excepto cuando asi lo apruebe especificamente dicho Estado. En el Apéndice D de
este capitulo se muestra un método aceptable de cumplimiento para la determinacién de los minimos
de utilizacion de aerédromo por parte del explotador.

3.2 Prohibicién de una aproximacion. —

3.21 De acuerdo con los Parrafos 121.2680 (c), 135.695 (f) y 91.585 (b), este concepto prohibe
al piloto continuar por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion del aerédromo o helipuerto, o en
el tramo de aproximacion final si la altura de decisiéon (DH) o altura minima de descenso (MDH) es
mayor que 300 m (1 000 ft), a menos que la visibilidad meteoroldgica reportada o el alcance visual en
la pista (RVR) de control para la pista que se utilizara para el aterrizaje corresponda o esté por encima
de los minimos de utilizaciéon del aerédromo.
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3.2.2 Asi mismo, conforme a los Parrafos 121.2680 (d), 135.695 (d) y 91.585 (c), si un piloto ha
iniciado el tramo de aproximacion final de un procedimiento de aproximacién instrumental o ha
descendido por debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacién del aerédromo y recibe el ultimo
informe meteoroldgico, el cual indica que las condiciones se encuentran por debajo de los minimos, el
piloto puede continuar la aproximacion hasta la altitud/altura de decisiéon (DA/H) o altitud/altura minima
de descenso (MDA/H).

3.3 Crédito operacional. —

3.3.1 Los créditos operacionales comprenden:

a) para los fines de una prohibicion de aproximacion (ver Parrafo 3.2) o para las consideraciones
relativas al despacho, un minimo por debajo de los minimos de utilizacién de aerédromo;

b) la reduccion o satisfaccion de los requisitos de visibilidad; o

c) la necesidad de un menor numero de instalaciones terrestres porque estas se compensan con
capacidades de a bordo.

3.3.2 De acuerdo con los Parrafos 121.2725 (b), 135.125 (b) y 91.540 (e), la AAC puede autorizar
a aeronaves avanzadas 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.

3.3.3 Conforme a los Parrafos 121.2725 (d), 135.125 (d) y 91.540 (g), la AAC establecera los
criterios para las operaciones con crédito operacional con minimos mas altos que los correspondientes
a operaciones de baja visibilidad (LVO).

3.4 Requisito de aprobacion especifica. —

La AAC expedira una aprobacion especifica, que se documentara en las OpSpec para los
explotadores de servicios aéreos o en la plantilla de aprobacién especifica para los explotadores de la
aviacion general, en los siguientes casos:

a) para las operaciones de aproximacion por instrumentos en condiciones de baja visibilidad (Cat Il y
Cat Ill), conforme a los Parrafos 121.2725 (g), 135.125 (g) y 91.540 (h);

b) para las operaciones de despegue con baja visibilidad (LVTO) con un RVR inferior a 400 m,
conforme a los Parrafos 121.2725 (h), 135.125 (h) y 91.540 (j); y

C) para las operaciones de aeronaves avanzadas con crédito operacional con minimos mas bajos que
los correspondientes a las LVO, conforme a los Péarrafos 121.2725 (b), 135.125 (b) y 91.540 (e).
Estas autorizaciones no afectaran a la clasificacién del procedimiento de aproximacién por

instrumentos.
Seccién 2 — Conceptos generales
1. Minimos de utilizacion de aerédromo
1.1 Componentes de los minimos de utilizacion de aerédromo. —
1.1.1 Los minimos de utilizacién de aerédromo para operaciones de aproximacion 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 utilizacion de aerédromo de conformidad con
un método aprobado para cada aerédromo que se utilice. En muchos Estados el procedimiento de
aproximacién establecido figura en la publicacion de informacién aerondutica (AIP), e incluye
Unicamente la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos (OCA/H), sin informacién sobre los
valores necesarios de visibilidad minima/RVR. Sobre la base de esta informacion, el explotador
establecera minimos de utilizacion de aerédromo.
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1.1.2 En el caso del despegue, los minimos de utilizacion de aerédromo constituyen una
indicacion de las condiciones de visibilidad minima o del RVR en que puede esperarse que el piloto de
un avion tendra las referencias visuales exteriores necesarias para controlar el avién a lo largo de la
superficie de la pista hasta que el avidon se encuentre en el aire o hasta el final de un despegue
interrumpido.

1.1.3 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 utilizacion de aerédromo son asimismo una indicacion de la visibilidad minima que puede
considerarse necesaria a fin de que el piloto tenga la informacion visual que precisa para mantener el
control de la trayectoria de vuelo del avién durante la fase visual de la aproximacion, aterrizaje y el
recorrido en tierra.

1.1.4 La combinacion de informacion obtenida de los instrumentos y de las referencias visuales
requeridas para tomar la decision de aterrizar o ejecutar una aproximacion frustrada varia con el tipo
de operacion y puede clasificarse como sigue:

a) Para las operaciones que no son de Cat lll, el requisito es ver las ayudas visuales o la pista o una
combinacion de ambas, lo cual, unido a la informacién sobre velocidad, altura y, cuando
corresponda, trayectoria de planeo suministrada por los instrumentos de vuelo, permite que el piloto
evalue la posicién del avion y su avance progresivo en relacién con la trayectoria de vuelo deseada,
tanto durante la transicion de la fase de vuelo por instrumentos a la fase visual de la aproximacién
como durante el descenso subsiguiente hasta aterrizar. El piloto debe tener la capacidad de
identificar el eje de la aproximacion, o referencia lateral de la pista, como por ejemplo la barra
transversal de las luces de aproximacién o el umbral de la pista en que aterriza para poder controlar
la trayectoria, y poder identificar la zona de toma de contacto de la pista.

Nota. — Para las operaciones donde se aplica el principio de "ver para aterrizar", la posicion de la aeronave con respecto a
la pista debe verificarse mediante una o mas de las siguientes referencias visuales:

a) elementos del sistema de iluminacion de aproximacion;

b) umbral;

c) sehales de umbral;

d) luces de umbral;

e) luces de identificacion de umbral;

f)  indicador visual de pendiente de planeo;

g) zona de toma de contacto o sefiales de zona de toma de contacto;
h) luces de zona de toma de contacto;

i) luces de borde de pista; u

J)  otras referencias visuales aceptadas por la autoridad.

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

c) Para las operaciones de Cat Ill que se realicen, ya sea con sistemas de mando de vuelo con
proteccion minima o utilizando un sistema de aterrizaje con visualizador de “cabeza alta” (HUDLS)
aprobado sin capacidad de guia de recorrido de aterrizaje, se requiere una altura de decision.

d) Para las operaciones de Cat Ill con proteccién 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.
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e) Para las operaciones de Cat lll con sistemas de mando de vuelo operacionales en caso de falla o
capacidad operacional en caso de falla utilizando un HUDLS sin capacidad de recorrido, no se
requiere una altura de decision.

1.2 Minimos de utilizacién de aerédromo tradicionales o flexibles para operaciones de
aproximacion. —

1.2.1 Los minimos de utilizacion de aerédromo tradicionales se han visto estrictamente limitados
por el tipo de procedimiento de aproximacién por instrumentos (aproximaciéon que no es de precision
(NPA), procedimiento de aproximacion con guia vertical (APV) o aproximacion de precision (PA)) y la
categoria de operacion llevada a cabo. Por ejemplo, las operaciones de Cat | se restringen a un RVR
minimo de 550 m, y por debajo de este valor la operacion seria de Cat Il. Estos minimos, asi como los
requisitos relativos a las instalaciones de aerédromo, tienen como objeto prestar apoyo a las
operaciones con aeronaves que solo lleven el equipo minimo necesario a bordo para efectuar una
operacion especifica. Sin embargo, en los LAR 91, 121 y 135, se propone un enfoque mas flexible, al
ofrecer la posibilidad de conceder créditos operacionales para operaciones con aviones provistos de
equipo adicional adecuado a bordo.

1.2.2 Por lo general, la presencia de mas ayudas visuales y no visuales en una pista conlleva
menores minimos de utilizacién. Sin embargo, los equipos de avionica avanzados de las aeronaves
modernas pueden mitigar la necesidad de determinadas ayudas visuales o no visuales y permitir
minimos de utilizacion menores en determinadas pistas.

1.2.3 Las definiciones proporcionadas a continuacién no persiguen ser definiciones oficiales, sino
descripciones que permitan comprender mejor los minimos de utilizacién de aerédromo flexibles:

a) Aeronave “basica”’: aeronave provista del minimo equipo necesario para el tipo y/o la categoria de
operacion de aproximacion y aterrizaje prevista.

b) Aeronave “avanzada”: aeronave provista de mas equipo que el necesario en una aeronave basica.
Dicho equipo puede incluir sistemas de vuelo automatico que permiten realizar aproximaciones con
acoplamiento y/o aterrizajes automaticos, visualizadores de “cabeza alta” (HUD), sistemas de visién
mejorada (EVS), sistemas de vision combinados (CVS) o sistemas de vision sintética (SVS). No
existen clases especificas de aeronaves avanzadas. No obstante, cabe considerar qué crédito
operacional puede concederse, en su caso, por cada elemento de equipo adicional.

1.3 Crédito operacional. —

El crédito operacional consiste en la reduccién de los minimos de utilizaciéon de aerédromo
o el cumplimiento de los requisitos de visibilidad de vuelo, o en la necesidad de utilizar menos
instalaciones terrestres si se compensan con capacidades de a bordo. Un ejemplo de crédito
operacional es el cumplimiento del requisito de visibilidad de vuelo para un procedimiento de
aproximacion por instrumentos mediante la utilizacion de un EVS certificado. Si bien la vision natural
notificada podria ser inferior a la prescrita para el procedimiento, la visibilidad de vuelo mejorada
determinada por el piloto es suficiente para aterrizar.

1.4 Factores determinantes para el movimiento en la superficie. —

141 La visibilidad minima requerida para el despegue y el aterrizaje es, en la mayoria de los
casos, superior a la necesaria para el movimiento en la superficie. El piloto al mando es responsable
en ultima instancia de mantener la distancia de separacion respecto de otras aeronaves, vehiculos u
obstaculos.

14.2 Para las LVO, por lo comun se exige a los aer6dromos que establezcan procedimientos
para condiciones de baja visibilidad (LVP) para mantener la seguridad operacional en las operaciones
en tierra con baja visibilidad. Dichos sistemas deben ser proporcionales al volumen de transito y la
complejidad del aerédromo.

14.3 Los explotadores deben tener una politica y procedimientos para las operaciones de rodaje
en condiciones de baja visibilidad.
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Nota. — Las operaciones de rodaje en condiciones de baja visibilidad se enmarcan en las operaciones de movimiento en la
superficie en condiciones de baja visibilidad y se abordan en el Capitulo 16 de esta parte y volumen.

1.5 Factores determinantes para los minimos de despegue y ascenso inicial. —

1.5.1 Para el despegue, la referencia visual disponible debe ser suficiente para permitir que el
piloto mantenga el avion dentro de unos limites aceptables con relacién al eje de la pista durante todo
el recorrido de despegue hasta que ya esté en vuelo o hasta que se haya detenido después de una
interrupcién del despegue. La guia disponible debe permitir al piloto juzgar la posicién lateral del avion
y el grado de cambio de dicha posicion. Esta informacion normalmente es proporcionada por
referencias visuales externas, como la iluminacién de borde de pista, la iluminaciéon de eje de pista y
las sefales de pista, pero esta puede complementarse con la guia obtenida de los instrumentos (p. €j.,
guia mediante LOC o ayuda del HUD).

1.5.2 La visibilidad o el RVR minimo para el despegue dependen de las referencias visuales
proporcionadas a lo largo de la pista, al establecer minimos de despegue, debe darse la debida
consideracion a la necesidad de que el piloto continie contando con guia adecuada en el caso de
presentarse situaciones anormales o de mal funcionamiento de los sistemas del avién (por €., falla de
un motor). También debe asegurarse que, una vez que el avion esté en vuelo, se disponga de suficiente
guia instrumental para permitir el mantenimiento de la trayectoria de vuelo franqueando los obstaculos.
En algunos casos como lugares de terreno montafioso, puede ser necesario aplicar procedimientos o
requisitos especiales, ya que los sistemas de navegacién de a bordo y las ayudas para la navegacion
basadas en tierra pueden no proporcionar guia suficiente.

1.6 Factores determinantes para operaciones de aproximacion por instrumentos. —

1.6.1 Para la aproximacion y el aterrizaje las consideraciones especificas involucradas en la
determinacion de los minimos de utilizacion de aerédromo son:

a) la exactitud con la cual puede controlarse el avion a lo largo de su trayectoria de aproximacion
deseada por referencia a los instrumentos y mediante el uso de equipo de a bordo, asi como por la
utilizacién de la guia proporcionada por las ayudas para la navegacion;

b) las caracteristicas del avion (p. ej., tamafio, velocidad, performance de aproximacion frustrada) y
del equipo de a bordo proporcionado (p. ej., HUD, sistemas de aterrizaje automatico y sistemas de
vision) y del entorno terrestre (p. ej., obstaculos en las zonas de aproximacién o de aproximacion
frustrada, o disponibilidad de ayudas no visuales o visuales);

c) laidoneidad o capacidad de la tripulacién de vuelo en la operacién del avion;

d) la técnica de vuelo aplicada: si la aproximacién final se realiza aplicando una técnica de
aproximacién final en descenso continuo (CDFA) o si se aplica una técnica de descenso
escalonado;

e) el grado en que el piloto requiere informacion visual exterior para controlar la aeronave; y

f) la interaccion de todos estos factores a efectos de lograr la performance satisfactoria del sistema
total.

1.6.2 Para el recorrido en tierra, el factor determinante es la disponibilidad de un sistema de guia
de recorrido en tierra. Sin un sistema de ese tipo, se ha considerado que un RVR minimo de 125 m es
suficiente para controlar la aeronave durante la fase de desaceleracion del aterrizaje. Cuando se utiliza
un sistema de guia de recorrido en tierra que satisface la exactitud y la integridad requeridas, debe
aplicarse un RVR minimo de 75 m. Este valor minimo se basa en los requisitos visuales minimos para
el rodaje de las aeronaves en la pista. Los movimientos en la superficie desde la pista a la terminal
requieren una infraestructura aeroportuaria adecuada para apoyar operaciones con visibilidades por
debajo de 150 m.

Nota. — Los minimos de utilizacién de aerédromo para explotadores que efectiien operaciones segun los LAR 91, 121 y 135,

deben estar especificados en las OpSpec o en la plantilla de aprobacién especifica, segun corresponda, y en el manual de
operaciones (OM) del explotador.
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1.7 Efectos de la performance de navegacion en los minimos de aterrizaje. —

1.71 La precision, integridad y continuidad de los sistemas de guia y control de a bordo y terrestre
determinan generalmente la dimension del area en la que deben considerarse los obstaculos. Cuanto
mejor sea la performance de navegacion del sistema, menos dimension tendra esta area. Como regla
general, cuanto menor sea el area menor sera el numero de obstaculos que habran de considerarse,
lo que generalmente da como resultado menores alturas de franqueamiento de obstaculos y menores
minimos de aterrizaje (es decir menores de DA/H o MDA/H y visibilidad /RVR).

1.7.2 Cuando los obstaculos no imponen limitaciones, la altura minima hasta la cual podra
continuarse una aproximacion sin referencias visuales externas se determinara por la performance del
sistema total y la regla general es que una mejor performance permitira aplicar minimos inferiores. La
anchura del area requerida para la evaluacién de los obstaculos queda determinada por la capacidad
de navegacion de la aeronave y por el elemento terrestre o espacial. Si bien los sistemas basados en
tierra, como el NDB, VOR e ILS, todavia se utilizan, han surgido nuevos sistemas como el SBAS y el
GLS. En Estados Unidos, el nimero de procedimientos de aproximacion por instrumentos SBAS
duplica el de procedimientos de aproximacion por instrumentos ILS. El desarrollo continuo de sistemas
divergentes, junto con el aumento de las capacidades de a bordo, ha conducido a un cambio
fundamental en la manera de pensar. Para prevenir una mayor proliferacion de sistemas, se ha
elaborado el concepto de navegacion basada en la performance (PBN) sobre la base de los requisitos
basados en la performance. El concepto PBN caracteriza la performance lateral y posiblemente vertical
para el uso del espacio aéreo y la performance del sistema. La aplicacion de este concepto simplifica
la asignacion de los minimos de utilizacion.

1.7.3 La trayectoria de una aeronave con arreglo a un procedimiento de PA o APV se define con
respecto a la dimension vertical en el disefio del procedimiento. Los procedimientos de aproximacion
por instrumentos APV de precision optimizan la proteccién requerida en la dimension vertical. Con la
guia vertical, el espacio aéreo protegido se ajusta mas estrechamente a la trayectoria de vuelo vertical,
eliminando posibles obstaculos. La zona requerida para el franqueamiento de obstaculos es
sustancialmente inferior que en el caso de un procedimiento de aproximacién que no es de precision.
En consecuencia, en la mayoria de los casos los minimos seran de menor valor.

1.7.4 El tramo de aproximacion final puede no estar alineado con la pista. En tales casos, se debe
exigir una visibilidad/RVR adicionales para permitir que el piloto cuente con tiempo suficiente para
evaluar la posicién de la aeronave con respecto a la pista. En el caso de una maniobra de alineamiento
con la pista, en la que la aeronave maniobrara en una etapa relativamente tardia hacia una pista
paralela, también debe exigirse visibilidad/RVR adicionales.

1.8 Requisito de visibilidad/RVR. —

1.8.1 El requisito de visibilidad/RVR debe 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 interseque
con 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. Dependera del grado de necesidad de referencia visual del piloto. La disponibilidad de un
sistema de iluminacion 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.
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2. Minimos de despegue

2.1 En general, los minimos de despegue se expresan como limites de visibilidad o de RVR.
Cuando existe la necesidad especifica de ver y evitar obstaculos a la salida, los minimos de despegue
pueden incluir, en ciertos casos, los limites de la base de nubes. Cuando esos obstaculos puedan
evitarse por otros procedimientos, como el uso de determinadas pendientes ascensionales o
trayectorias de salida especificadas, no es necesario aplicar las restricciones de la base de nubes. Los
minimos de despegue tienen en cuenta normalmente factores como el terreno y el franqueamiento de
obstaculos, la controlabilidad y la performance de la aeronave, las ayudas visuales disponibles, las
caracteristicas de la pista, la navegacion y la guia disponibles, asi como las condiciones fuera de lo
normal como la falla del motor y las condiciones meteorolégicas adversas como la contaminacion de la
pista o los vientos.

2.2 Los minimos de despegue indicados en la Tabla 10-1 son apropiados para la mayoria de
las operaciones internacionales. La utilizacidon de estos minimos se basa en los factores siguientes:

a) caracteristicas de vuelo e instrumentos tipicos de las aeronaves con dos o0 mas motores de turbina;

b) programas completos para la instruccion de la tripulacion que traten el uso de los minimos
especificados;

c) programas completos para aeronavegabilidad, con cualquier equipo necesario operacional (MEL);

d) disponibilidad de instalaciones especificadas para los minimos respectivos, incluyendo programas
para garantizar la fiabilidad e integridad necesarias;

e) disponibilidad de ATS para asegurar la separacion de las aeronaves y el suministro oportuno y
exacto de informacion meteorolégica, NOTAM y otra informacién de seguridad operacional;

f) configuraciones normales de pistas y aeropuertos, franqueamiento de obstaculos, terreno
circundante y otras caracteristicas tipicas de las instalaciones principales que prestan servicio a las
operaciones internacionales regulares;

g) condiciones meteoroldgicas ordinarias de visibilidad reducida (p. ej., niebla, precipitacion, calima,
componentes de viento) que no requieren consideracion especial; y

h) disponibilidad de cursos de accién alternativos en caso de presentarse situaciones de emergencia.

2.3 Los minimos de despegue, que son pertinentes a la maniobra misma de despegue, no
deben confundirse con los minimos meteoroldgicos requeridos para iniciar el vuelo. Para la iniciacion
del vuelo, los minimos meteorolégicos de salida en el aerédromo no deben ser inferiores a los minimos
aplicables para el aterrizaje en dicho aerédromo a menos que se disponga de un aerédromo de
alternativa posdespegue adecuado. El aerédromo de alternativa posdespegue debe tener condiciones
meteoroldgicas e instalaciones adecuadas para el aterrizaje del avién en configuraciones normales y
no normales pertinentes a la operacion. Ademas, el avidn en configuracion no normal tiene que poder
subir y mantenerse a altitudes que le permitan un franqueamiento de obstaculo suficiente y le
proporcionen sefales de navegacion en ruta hasta el aerédromo de alternativa posdespegue. Este
aerédromo de alternativa posdespegue debe encontrarse dentro de los limites de distancia con respecto
al aerédromo de salida descritos en la Seccion 91.2010.

Tabla 10-1 - Ejemplos de minimos de despegue aprobados (aviones de transporte aéreo

comercial)
Instalaciones RVR/VIS'
Referencia visual adecuada? (diurna Gnicamente) 500 m/1600 ft
Luces de borde de pista o marcas de eje de pista® 400 m/1200 ft
Luces de borde de pista y marcas de eje de pista® 300 m/1000 ft
Luces de borde de pista y luces de eje de pista 200 m/600 ft
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L de borde de pista v | de oo de pist TDZ 150 m/500 ft

uces de borde de pista y luces de eje de pista e

informacion pertinente de RVR* MID 150 m/500 ft
Extremo de parada 150 m/500 ft

Luces de borde de pista y luces de eje de pista de alta TDZ 125 m/400 ft

intensidad (a no mas de 15 m de distancia entre si) e MID 125 m/400 ft

informacién pertinente de RVR* Extremo de parada 125 m/400 ft

Luces de borde de pista y luces de eje de pista de alta TDZ 75 m/300 ft

intensidad (a no mas de 15 m de distancia entre si), sistema MID 75 m/300 ft

aprobado de guia lateral e informacion pertinente de RVR* Extremo de parada 75 m/300 ft

1. El piloto podré evaluar el RVR/VIS de la zona de toma de contacto (TDZ).

2.  Referencia visual adecuada significa que el piloto puede identificar continuamente la superficie de despegue y mantener el
mando direccional.

3. Para operaciones nocturnas se dispone de por lo menos luces de borde de pista o luces de eje de pista y luces de extremo
de pista.

4.  ElI RVR requerido se logra para todos los RVR pertinentes.

3. Minimos de planificacion de aerédromo de alternativa

3.1 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 Parrafos 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 o no efectuar una aproximacion
y aterrizaje de manera segura en cada aerédromo 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 afadiran a los minimos de utilizacion de aerédromo
establecidos por ese explotador.

3.2 En la Tabla 10-2 se proporciona un ejemplo de minimos de planificacion para aerédromos
de alternativa.
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Tabla 10-2 — Ejemplos de minimos de planificacién 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

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

Visibilidad autorizada mas un
incremento de 800 m.

de aproximacion y aterrizaje,
cada wuna de ellas con
aproximacioén directa y
operacion de aterrizaje a pistas
diferentes y adecuadas.

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

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

Para procedimientos de Cat lll,
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.

4. Procedimientos, operaciones y métodos de aproximacion por instrumentos

4.1 Operaciones de aproximacién por instrumentos. — Se clasifican basandose en los minimos
de utilizacion mas bajos por debajo de los cuales la operacion de aproximaciéon debera continuarse
unicamente con la referencia visual requerida, de la siguiente manera:

a) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decisién igual o superior a 75 m (250 ft); y
b) Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft).

411 Las operaciones de aproximacién por instrumentos de Tipo B estan categorizadas de la
siguiente manera:

a) Categoria | (Cat I): una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft) y con visibilidad no inferior a
800 m o alcance visual en la pista no inferior a 550 m;

b) Categoria Il (Cat Il): una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m (100 ft) y
alcance visual en la pista no inferior a 300 m; y

c) Categoria Ill (Cat Ill): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin limitacién de altura de
decision y alcance visual en la pista inferior a 300 m; o sin limitaciones de alcance visual en la pista.

Nota 1. — Cuando los valores de la DH y del RVR corresponden a categorias de operacién diferentes, la operacién de
aproximacion por instrumentos ha de efectuarse de acuerdo con los requisitos de la categoria mas exigente (p. ej., una operacion
con una DH correspondiente a la Cat Il, pero con un RVR de la Cat Ill, se consideraria operacién de la Cat lll, o una operacién
con una DH correspondiente a la Cat Il, pero con un RVR de la Cat I, se consideraria operacion de la Cat Il). Esto no se aplica si
el RVR o la DH se han aprobado como créditos operacionales.

Nota 2. — La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales o del area de aproximacién que debe
haber estado a la vista durante tiempo suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacién de la posicién y de la rapidez
del cambio de posicién de la aeronave, en relacién con la trayectoria de vuelo deseada. En el caso de una operacién de
aproximacioén en circuito, la referencia visual requerida es el entorno de la pista.
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4.2 Método de operacién de aproximacion por instrumentos. — Es la forma en la que opera una
aeronave con arreglo a un procedimiento (2D o 3D). En las operaciones de aproximacion por
instrumentos 2D se utiliza unicamente navegacién lateral y en las operaciones de aproximacién por
instrumentos 3D se utilizan guias de navegacion lateral y vertical. La guia lateral o vertical puede
proporcionarse mediante NAVAIDS basadas en tierra o por medio de datos de navegacion generados
por computadora a partir de NAVAIDS basadas en tierra o en el espacio, o auténomas, o una
combinacion de estas (véase la Tabla 10-3).

4.3 Procedimiento de aproximacion por instrumentos. — Es un procedimiento de vuelo por
instrumentos que permite a una aeronave realizar una aproximacion final hasta una altura de
franqueamiento de obstaculos (OCH) determinada, sobre la base de un tipo de infraestructura de
navegacion especifico. Los procedimientos de aproximacién por instrumentos se clasifican en:

a) Procedimientos de aproximacion que no es de precisién (NPA): procedimiento de aproximacion por
instrumentos disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 2D de Tipo A;

b) Procedimientos de aproximacién con guia vertical (APV): procedimiento de aproximacion por
instrumentos de navegaciéon basada en la performance (PBN) disefiado para operaciones de
aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A; y

c) Procedimientos de aproximacion de precision (PA): procedimiento de aproximacion por
instrumentos basado en sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS y SBAS Cat 1) disefiado para
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipos A y B.

Tabla 10-3 — Operaciones de aproximacioén por instrumentos

Tipo de 2D (realizadas hasta la MDA/H) 3D (realizadas hasta la DA/H)
aproximacion Convencional PBN Convencional PBN
Tipo A VOR', NDB", RNP APCH ILS, MLS, GLS RNP APCH
(MDH o DH de 75 LOC? (hasta minimos Catl® (hasta minimos
m (250 ft) o mas) LNAV o LP)? LNAV/VNAV)?
RNP AR APCH
(RNP 0.x)?
RNP APCH
(hasta minimos
LPV)3
Tipo B ILS, MLS, GLS RNP APCH
(DH por debajo Catl, Iloll® (hasta minimos
de 75 m (250 ft)) LPV)3
(también llamada
SBAS Cat )
Nota. — Para RNP AR APCH, los minimos se representaran como RNP 0.x; 0.x hace referencia al valor de RNP especificado
en el tramo de aproximacion final (0,3 NM, 0,2 NM, 0,1 NM).
"NPA  2APV 3PA

4. Operaciones de aproximacion por instrumentos 2D

4.1 Los procedimientos de aproximacion de 2D son aquellos que se disefan sin guia vertical
aprobada, como los procedimientos de aproximacion con VOR, LOC, NDB o RNP APCH hasta minimos
LNAV o LP en los que se proporciona guia de derrota, pero normalmente no se dispone de informacion
de trayectoria vertical, a menos que se disponga de un sistema de gestién de vuelo (FMS) con la funcién
VNAYV, el cual se utilice como informacién de asesoramiento.
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4.2 El término “que no son de precision” se utilizé originalmente para describir la imprecision
relativa y la falta de guia vertical disponible en comparacién con las aproximaciones ILS. No obstante,
estos términos se estan volviendo cada vez menos apropiados dado que se considera que todas las
aproximaciones por instrumentos deben realizarse con precision y en muchos casos, el sistema RNP
de a bordo proporciona guia vertical que puede utilizarse como informacién de navegacion vertical de
asesoramiento en una aproximacion tradicionalmente considerada como “que no es de precision”.

4.3 Los errores de posicion que pueden suceder en la MDA/H pueden ser mayores de los que
ocurririan en un procedimiento de aproximacion ILS, MLS, GLS o RNP APCH (hasta minimos LPV)
debido a las caracteristicas de la guia de derrota y a la velocidad de descenso seleccionada. Si no se
usa un procedimiento de aproximacion por instrumentos RNP disefiado con guia vertical, sera necesario
realizar una maniobra visual mas extendida para completar con éxito la aproximacion y el aterrizaje.
Estas condiciones y la necesidad de satisfacer requisitos conexos de franqueamiento de obstaculos
dan como resultado minimos de utilizaciéon generalmente mas elevados para los procedimientos de
aproximacién que no son de precision y las operaciones de aproximacion por instrumentos 2D, que los
de los procedimientos PA o APV y las operaciones de aproximacion por instrumentos 3D.

4.4 Las operaciones de aproximacion 2D solo pueden ser de tipo A con una MDH de 75 m (250
ft) o mas.
4.5 Elemento altura. —

El elemento altura en los minimos del procedimiento de aproximacién 2D con VOR, LOC,
NDB o RNP APCH hasta minimo LNAV o LP disefiado sin guia vertical es la MDA/H. Es la altitud/altura
por debajo de la cual el avion no debe descender hasta que esté a la vista del entorno de la pista, es
decir, el umbral de la pista, la zona de toma de contacto, la iluminacién de aproximacion o las sefiales
identificables con la pista y el avién se encuentre entonces en posicion de realizar un descenso normal
visual para aterrizar. La MDA/H se basa en la OCA/H, la cual puede ser superior, pero nunca inferior, a
la OCA/H. Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacién por instrumentos 2D se
determinaran estableciendo una altitud minima de descenso (MDA) o una altura minima de descenso
(MDH), visibilidad minima y, de ser necesario, condiciones de nubosidad. En los PANS-OPS, Volumen
I, seilustra la relacién entre MDA/H y OCA/H para los procedimientos de aproximacion por instrumentos
con VOR, LOC, NDB o RNP (hasta minimos LNAV) que no fueron disefiados con guia vertical en el
tramo rectilineo de aproximacion final y para aproximaciones que conducen a un vuelo en circuito visual
sobre el aer6dromo antes de aterrizar. Los minimos para vuelo en circuito son normalmente mayores
que los de las aproximaciones rectilineas directas.

4.6 Elemento visibilidad. —

4.6.1 La visibilidad minima que el piloto requiere para establecer una referencia visual con tiempo
suficiente para descender con seguridad desde la MDA/H y efectuar las maniobras de aterrizaje, variara
con la categoria del avién, la MDA/H, las instalaciones disponibles y si se usa una aproximacion directa
0 una aproximacion en circuito. En general, la visibilidad minima requerida serd menor para los casos
de:

a) aviones con velocidades de aproximacion lentas;
b) MDA/H mas bajas; y
c) mejores ayudas visuales.

46.2 Algunos Estados autorizan minimos de visibilidad menores si el procedimiento se ejecuta
mediante una técnica CDFA, y no con arreglo a un tramo de vuelo escalonado horizontal a la MDA.

4.6.3 El resultado de la aplicacién de estos criterios por los Estados es que los minimos de
visibilidad para operaciones de aproximacion y aterrizaje que no son de precisién varian entre 5 km y
750 m. El amplio margen de variacion de estos minimos es una consecuencia del gran numero de
factores y situaciones que afectan el requisito de visibilidad.

4.7 Minimos para aproximaciones en circuito. —

471 La MDA/H para una aproximacion visual en circuito es la mayor de las siguientes:
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a) la OCH para una categoria especificada de avién promulgada para la aproximacion final y
aproximacion frustrada utilizadas para ingresar en el area del circuito; y

b) la OCH de la propia area de circuito.

4.7.2 La visibilidad minima para una aproximacion en circuito debe ser la correspondiente a la
categoria de avion aplicable como se indica en la Tabla 10-4. Los valores de visibilidad
correspondientes a los minimos en circuito dados en dicha tabla son ejemplos de minimos
operacionales comunmente aceptados y no deben confundirse con los valores de visibilidad
proporcionados en los criterios de disefio de los PANS-OPS (Doc 8168) para las areas de aproximacion
con maniobra visual (circuito). Algunos Estados imponen un RVR minimo de no menos de 800 m para
aterrizar a partir de una aproximacion visual aun si el piloto prevé que la referencia visual se mantendra.
Esto puede evitar que se realicen aproximaciones en las que se produzca pérdida subsiguiente de
referencia visual durante la nivelada para aterrizar.

Tabla 10-4 — Ejemplo de visibilidad minima, IAS maxima y MDH mas baja para aproximaciones
en circuito por categoria de avion

Categoria de avion
CatA CatB CatC CatD
IAS maxima (kt)" 100 135 185 205
MDH (ft) 400 500 600 700
Visibilidad meteorolégica minima (m)? 1500 1600 2400 3 600

1. Segun los PANS-OPS (Doc 8168), Volumen |.

2. Estos valores de visibilidad para aproximacioén en circuito difieren de los establecidos en los PANS-OPS (Doc 8168),
Volumen I, porque los valores de aproximacién en maniobra visual (circuito) de la Tabla I-4-7-3 del Doc 8168 no tienen como
fin que se utilicen para establecer minimos de utilizacion.

Nota 1. Altura minima de descenso (MDH). La MDH para aproximacion en circuito debe ser la mayor de:
a) la OCH en circuito publicada para la categoria de avién; o

b) la altura minima en circuito obtenida de la Tabla 10-4; o

c) la DH/MDH del procedimiento de aproximacién por instrumentos precedente.

Nota 2. La MDA para aproximacion de circuito se calculara sumando la elevacion publicada del aerédromo a la MDH, determinada
con arreglo a la Nota 1 anterior.

Nota 3. Visibilidad. La visibilidad minima para la aproximacién en circuito debe ser la mayor de:
a) la visibilidad en circuito para la categoria de avion, si esta publicada; o
b) la visibilidad minima obtenida de la Tabla 10-4; o

c) los minimos de RVR para el procedimiento de aproximacién por instrumentos precedente.

5. Operaciones de aproximacién por instrumentos 3D

5.1 Las operaciones de aproximacion por instrumentos en tres dimensiones (3D) se ejecutan
mediante guias de navegacién lateral y vertical. Dichas guias pueden proporcionarse mediante
NAVAIDS basadas en tierra o por medio de datos de navegacion generados por computadora a partir
de NAVAIDS basadas en tierra, en el espacio, auténomas, o una combinacion de estas.

52 Los dos tipos de procedimientos de aproximacién por instrumentos que se ejecutan en una
operacion 3D son el procedimiento de PA y el procedimiento de APV. Los minimos de utilizacién de
aerodromo para operaciones de aproximacién por instrumentos 3D se expresan en términos de
visibilidad y/o RVR y DA/H. Los APV son procedimientos de aproximacion PBN concebidos para
operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de tipo A [DH minima de 75 m (250 ft)]. Los
procedimientos de aproximaciéon 3D son procedimientos de aproximacion por instrumentos basados en
sistemas de navegacion (ILS, MLS, GLS, SBAS Cat I) y pueden ser de tipo A o B; de Tipo A con una
DA/H de 75 m (250 ft) o mas; o de Tipo B con una DA/H de menos de 75 m (250 ft).
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53 Procedimientos APV. —

5.3.1 El surgimiento de los APV, basados en la utilizacién de la computadora de navegacion FMS
de a bordo y el SBAS auténomo, es uno de los motivos a los que obedece el cambio a la clasificacion
de las aproximaciones basada en la performance. Puesto que el sistema de navegacion de area de a
bordo es el principal sistema de navegacién, la carta de aproximacién se designa aproximacion RNP.
Existen dos tipos de navegacion vertical:

a) la basada en la altitud barométrica (baro-VNAV), hasta minimos LNAV/VNAV; y
b) la basada en el SBAS, hasta minimos LPV.

5.3.2 La navegacion vertical barométrica (baro-VNAV) es un sistema de navegacion que presenta
al piloto una guia vertical computadorizada con referencia a un angulo de trayectoria vertical (VPA)
especificado, nominalmente de 3°. La guia vertical resuelta por computadora se basa en la altitud
barométrica y se especifica como VPA a partir de la altura del punto de referencia (RDH).

5.3.3 Los procedimientos de APV/baro-VNAV se clasifican como operaciones de aproximacién
por instrumentos 3D. Dichos procedimientos se promulgan con una DA/H. No deben confundirse con
los procedimientos NPA clasicos ni con las operaciones de aproximacion por instrumentos 2D que
tienen una MDA/H por debajo de la cual la aeronave no debe descender.

5.34 La DH minima para APV es 75 m (250 ft) mas un margen de pérdida de altura.

54 Operaciones Cat | normales. —

Las operaciones de Cat | normales son operaciones de aproximacion por instrumentos 3D
de tipo B hasta una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft), con visibilidad minima de 800 m o RVR
minimo de 550 m. Las operaciones de Cat | se realizan Unicamente con procedimientos de
aproximacion por instrumentos de precision (ILS, MLS, GLS and SBAS Cat I).

5.5 Altitud/altura de decision. —

5.5.1 La DA/H para una operacion de aproximacion por instrumentos 3D no debe ser inferior a:

a) la altura minima hasta la cual el avion puede descender volando Unicamente con referencia a los
instrumentos, segun figura en el certificado de aeronavegabilidad del avién o en los requisitos de
operacion;

b) la altura minima hasta la cual puede utilizarse el sistema de ayuda de aproximaciéon o de
determinacion de la posicion unicamente con referencia a los instrumentos (en el Apéndice A de
este capitulo figuran ejemplos de las alturas minimas para los diferentes sistemas);

c) laOCH; o

d) la DA/H hasta la cual la tripulacion de vuelo esta autorizada a operar. Se puede establecer una
DA/H mas elevada que el minimo arriba mencionado cuando prevalecen condiciones anormales o
es probable que ocurran. En los parrafos siguientes se estudian algunas de las repercusiones que
tienen sobre la DA/H los aspectos de geometria del avion, la performance del mismo, el rumbo de
aproximacion final desplazado y la turbulencia atmosférica.

5.5.2 En determinados casos puede haber pistas en las cuales la altura del punto de referencia
y el ILS/MLS/GLS/LPV es inferior al valor recomendado de 15 m (50 ft). En tales casos, puede ser
necesario ajustar los minimos de visibilidad/RVR y asegurarse de que las tripulaciones de vuelo estan
adiestradas para dejar un margen suficiente entre las ruedas y el umbral. Cuando hay un umbral
desplazado o se dispone de una superficie adecuada con la asistencia suficiente, no es necesario contar
con mas visibilidad/RVR. Esta situacion debe indicarse claramente en la carta de aproximacion.

553 Cuando la aproximacion se realiza con un motor inactivo puede ser necesario aumentar la
DA/H. Es probable que ocurra una pérdida de altura superior a lo normal al iniciar un procedimiento de
“motor y al aire” con el tren de aterrizaje y los flaps replegados. En tal caso, la DA/H no debe ser inferior
a la altura pertinente que se mencione en el manual de vuelo del aviéon o documento equivalente y que
indique la altura minima para decidir el aterrizaje cuando la aproximacién se ha efectuado con un motor
inactivo.
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554 Cuando se emplee un rumbo de aproximacion final desplazado, el avién avanzara en
situacion de alineamiento lateral con respecto a la prolongacion del eje de la pista. Por consiguiente, la
DA/H se establece lo suficientemente alta como para permitir la realizacién de la maniobra de
alineamiento lateral con la pista antes de alcanzar el umbral de aterrizaje. Sera necesario afiadir altitud
adicional a los minimos de aproximacion para permitir esta maniobra.

55.5 También puede establecerse una DA/H mayor que la minima cuando se sepa que
probablemente se daran condiciones anormales de vuelo. Por ejemplo, si se sabe que las
caracteristicas topograficas en torno a determinada pista producen con frecuencia corrientes
descendentes en el area de aproximacion, la DA/H puede aumentarse en 15 m (50 ft) o mas para los
aviones de hélice y en 30 m (100 ft), o mas, para los turborreactores; puede emplearse un incremento
mayor si existe la posibilidad de que la corriente descendente sea severa. En los PANS-OPS, Volumen
I, se aconseja aumentar el margen minimo de franqueamiento de obstaculos (MOC) en hasta 100% en
zonas de terreno montafioso en que pueden existir condiciones meteoroldgicas adversas. El aumento
del MOC también resultara en un incremento de la OCH, que constituye la base para calcular la DA/H
y los minimos de visibilidad/RVR.

5.6 Alcance visual en la pista (RVR)/visibilidad. —

5.6.1 Las condiciones meteorolégicas minimas en las cuales cabe considerar que el piloto tiene
la referencia visual requerida en y por debajo de la DA/H pueden especificarse como RVR o como
visibilidad. Un parametro suplementario, empleado en algunos Estados, es la base de nubes mas baja.
No obstante, estos son valores medidos en tierra y ninguno de ellos, y ninguna combinacion de ellos,
puede indicar con precision si el piloto tendra o no la referencia visual requerida cuando se encuentre
ala DA/H, debido a varios factores. Por ejemplo, el RVR se mide horizontalmente mientras que el piloto
normalmente estara mirando a las luces de aproximacion desde una trayectoria oblicua y desde una
posicion algo lejana a la pista; si la visibilidad se reduce por niebla, es probable que esta sea menos
densa en la superficie que en niveles superiores y, por consiguiente, la visibilidad oblicua sera
probablemente menor que la visibilidad horizontal en la superficie. Cuando la visibilidad se reduce por
nieve o por polvareda, la visibilidad oblicua puede ser menor que la horizontal debido a la falta de
contraste entre la iluminacién de aproximacién y el suelo cubierto de nieve, o debido a la falta de
contraste en las referencias visuales del terreno vistas a través del polvo. Por el contrario, pueden
presentarse casos tales como el de niebla baja, en los que el alcance visual oblicuo (SVR) es mayor
que la visibilidad horizontal durante las primeras fases de la aproximacién. La visibilidad resultara
probablemente aun menos representativa que el RVR de la visibilidad oblicua que tiene el piloto, dado
que frecuentemente la visibilidad se mide a alguna distancia de la pista y, posiblemente, en un sentido
distinto al de la orientacion de esta. En general, existe una diferencia entre una visibilidad medida y el
RVR. Parte de la medicion del transmisémetro es el efecto del reglaje de la iluminacion y la luminancia
de fondo, lo que no sucede cuando se notifica visibilidad. El efecto de estas diferencias se tabula y
explica en el Apéndice B de este capitulo. En el Apéndice 2 del LAR 203 se requiere que para evaluar
el RVR en pistas previstas para operaciones de aproximacion por instrumentos y aterrizajes de Cat Il y
Il se utilicen sistemas por instrumentos basados en transmisémetros o en medidores de la dispersion
frontal.

56.2 La medicioén de la base de nubes puede no proporcionar una indicacidon exacta de la altura
a la cual el piloto establecera contacto visual con el terreno, debido a varias razones:

a) es improbable que la medida se tome por debajo de la posicion de la trayectoria de planeo en la
que el piloto establece contacto visual;

b) la base de nubes podria ser irregular;
c) la posicion en la trayectoria de planeo podria coincidir con una brecha en las nubes; y

d) la distancia que el piloto puede ver mientras permanece en la nube variara con el espesor de ésta,
asi como con la visibilidad que haya por debajo de la nube.
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5.6.3 En resumen, la diferencia entre la distancia que un piloto puede ver desde una determinada
posicion en la aproximacion y las mediciones tomadas en la superficie a ese respecto sera una variable
que solo podra expresarse estadisticamente y, por lo tanto, no puede establecerse una relacion
especifica para una determinada aproximacion. Sin embargo, sigue siendo necesario determinar cuales
son los minimos a fin de producir valores que den una alta probabilidad de que el piloto tendra una
vision suficiente en y por debajo de la DA/H, para poder llevar a cabo su tarea. También es necesario
especificar la minima referencia visual requerida para el descenso por debajo de la DA/H.

5.6.4 La distancia a que un piloto debe estar en condiciones de ver para tener un segmento visual
adecuado a la vista en y por debajo de la DA/H depende de la posicidon de sus ojos en el espacio en
relacidon con las ayudas visuales en la superficie, de la medida en que la estructura del avidn restrinja
su visién hacia delante y hacia abajo, y de la clase de ayudas visuales. Cuanto mayor sea la DA/H y
mayores sean las dimensiones del avion, tanto mas altos estaran los ojos del piloto por encima de la
superficie y tanto mayor sera la visibilidad requerida para el segmento visual resulte aceptable; por el
contrario, cuanto mejor sea la vision hacia abajo por encima de la proa y cuanto mayor sea la longitud
del ALS, tanto menor sera la visibilidad requerida.

5.6.5 Algunos factores visuales tienden a anularse entre si. Por ejemplo, en los aviones grandes
la altura de los ojos del piloto por encima de las ruedas de tren de aterrizaje principal es generalmente
elevada; esta caracteristica no deseable se ve generalmente compensada si se dota al avion de equipo
automatico preciso para hacer las aproximaciones, lo que hace mas facil la tarea del piloto cuando la
visibilidad es reducida, y también se puede compensar si se proyecta el puesto de pilotaje de modo que
proporcione a los pilotos una buena visién hacia delante y hacia abajo. En el caso de los aviones mas
pequefios, la altura de los ojos del piloto por encima de las ruedas es mas reducida por lo general. Esta
caracteristica deseable queda generalmente anulada por la vision relativamente reducida hacia
adelante y hacia abajo de que disponen los pilotos, y por la falta de equipo automatico preciso para
hacer las aproximaciones. Como norma, el RVR minimo para una aproximacion de precision de Cat |
efectuada por los grandes aviones utilizando equipos automaticos sera el mismo RVR que para los
aviones de tamafio pequefio y mediano que realizan una aproximacion manual. En consecuencia, cabe
prever que se requerird un mayor RVR en la operacion manual de los grandes aviones cuyas
aproximaciones se hacen a velocidades elevadas.

5.6.6 Aunque el ALS prescrito por la OACI para una pista que utiliza ILS o MLS es un sistema de
900 m de longitud, existen algunas pistas en que los sistemas de iluminacién tienen menos de 900 m
de longitud, o no existen ALS debido a que es fisicamente imposible instalarlos. La longitud y la indole
de la iluminacién de aproximacion influiran de modo importante en los minimos de visibilidad. Por
ejemplo, a una altura de 60 m (200 ft) en una pendiente de planeo de 3°, la zona de toma de contacto
esta situada aproximadamente a 1 100 m por delante del avién. Sin iluminacién de aproximacion, el
RVR requerido debe ser del orden de los 1 200 m para que asi el piloto vea bien la zona de toma de
contacto. Por el contrario, con iluminaciéon completa de aproximacién, de zona de toma de contacto, de
umbral, de borde y de eje de pista, podia disponerse de suficiente informacion visual en la DA/H y por
debajo de ella con RVR del orden de incluso 550 m lo que permitiria al piloto continuar la aproximacién
a base de una combinacién de informacién visual y de instrumentos. Los valores de RVR que se
proporcionan en la Tabla 10-5 tienen en cuenta la longitud del ALS como parte de la féormula para
obtener el RVR.

5.6.7 En la Tabla 10-5 se muestra un ejemplo de los minimos de aproximacion directa mas bajos
que pueden utilizarse para cualquier operacién de aproximacion y aterrizaje por instrumentos distinta
de las Cat Il o Cat Ill. Cabe destacar que se trata de casos facultativos que aplican determinados
Estados, si bien los explotadores deben cumplir los minimos promulgados por el Estado del aerédromo.

5.6.8 Para poder aplicar los valores permitidos mas bajos de RVR que se detallan en la Tabla 10-
5 (aplicables a cada grupo de aproximaciones), los procedimientos de aproximacion por instrumentos
deben ejecutarse como una operacion de aproximacion y aterrizaje 3D y han de satisfacer por lo menos
los siguientes requisitos de instalaciones y condiciones conexas:

a) procedimientos de PA o APV con perfil vertical designado que no exija una velocidad de descenso
superior a 1 000 ft/min, a menos que la autoridad apruebe otros angulos de aproximacion;
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b) procedimientos de aproximacion por instrumentos que no son de precision ejecutados aplicando la
técnica CDFA con un perfil vertical nominal que no exigen una velocidad de descenso superior a 1
000 ft/min, a menos que la autoridad apruebe otros angulos de aproximacion, donde las
instalaciones son NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRA o RNP/LNAV,
con un tramo de aproximacion final de por lo menos 3 NM, y que también satisfaga los criterios
siguientes:

i) la derrota de aproximacion final esta desplazada en no mas de 15° para aviones de las Cat Ay
B 0 en no mas de 5° para aviones de las Cat Cy D; y

i) se dispone del FAF u otro punto de referencia apropiado donde se inicia el descenso, o se
dispone de THR por FMS/RNAV o DME; y

iii) si el punto de aproximacion frustrada (MAPt) se determina por tiempo, la distancia del FAF al
THR es inferior a 8 NM.

Nota. — El angulo de la trayectoria de aproximacion maximo seria de 4,5° para los aviones de Cat A y B y de 3,77° para los
aviones de Cat Cy D.

5.6.9 Puede utilizarse un RVR tan bajo como 550 m, segun se indica en la Tabla 10-5, para:

a) operaciones de Cat | a pistas con sistema completo de iluminacién de aproximacion (FALS) (véase
el Apéndice C), luces de zona de toma de contacto de la pista (RTZL) y luces de eje de pista (RCLL);
0

b) operaciones de Cat | a pistas sin RTZL y RCLL cuando se utiliza un HUDLS aprobado, o sistema
aprobado equivalente, o cuando se realiza una aproximacién con piloto automatico acoplado o una
aproximacion con director de vuelo a la DH.

5.6.10 No sera preciso aplicar los valores de la Tabla 10-5 que superen los 1 500 m (aeronaves
de Cat Ay B) 0 2400 m (aeronaves de Cat C y D) si:

a) la operacion de aproximacion por instrumentos se ejecuta con un procedimiento de PA o APV; o

b) la operacion de aproximacion se ejecuta con NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME,
VDR, SRA y RNP sin guia vertical aprobada pero conforme a los criterios que se indican en el
Parrafo 10.6.7.

5.6.11 No podran aplicarse los valores de la Tabla 10-5 inferiores a 1 000 m cuando la operacién
de aproximacion se ejecute con NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, LOC/DME, VDF, SRAy RNP
sin guia vertical aprobada si:

a) no se cumplen los criterios definidos en el Parrafo 10.6.7; o
b) la DH o MDH es de 400 m (1 200 ft) o superior.
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Tabla 10-5 — Ejemplo de minimos de aproximacién en linea recta mas bajos aprobados para
operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos que no sean de Cat Il or Cat lll

Tipo de iluminacion Tipo de iluminacién
FALS ‘ IALS ‘ BALS | NALS FALS | IALS | BALS ‘ NALS
DH o MDH (ft) RVR (m) DH o MDH (ft) RVR (m)
Ver Parrafo 5.6.9 para Ver Parrafo 5.6.9 para
RVR <750 m RVR < 750 m
200 - 210 550 750 1000 | 1200 541 - 560 1800 | 2100 | 2300 | 2500
211 - 220 550 800 1000 | 1200 561 - 580 1900 | 2200 | 2400 | 2600
221 - 230 550 800 1000 | 1200 581 - 600 | 2000 | 2300 | 2500 | 2700
231 - 240 550 800 1000 | 1200 601 - 620 | 2100 | 2400 | 2600 | 2800
241 - 250 550 800 1000 | 1300 621 - 640 | 2200 | 2500 | 2700 | 2900
251 - 260 | 600 | 800 | 1100 | 1300 641 - 660 | 2300 | 2600 | 2800 | 3000
261 - 280 600 900 1100 | 1300 661 - 680 | 2400 | 2700 | 2900 | 3100
281 - 300 | 650 | 900 | 1200 | 1400 681 - 700 | 2500 | 2800 | 3000 | 3200
301 - 320 | 700 | 1000 | 1200 | 1400 701 - 720 | 2600 | 2900 | 3100 | 3300
321 - 340 800 1100 | 1300 | 1500 721 - 740 | 2700 | 3000 | 3200 | 3400
341 - 360 | 900 | 1200 | 1400 | 1600 741 - 760 | 2700 | 3000 | 3300 | 3500
361 380 1000 | 1300 | 1500 | 1700 761 800 | 2900 | 3200 | 3400 | 3600
381 - 400 | 1100 | 1400 | 1600 | 1800 801 - 850 | 3100 | 3400 | 3600 | 3800
401 - 420 1200 | 1500 | 1700 | 1900 851 - 900 | 3300 | 3600 | 3800 | 4000
421 - 440 1300 | 1600 | 1800 | 2000 901 - 950 | 3600 | 3900 | 4100 | 4300
441 - 460 | 1400 | 1700 | 1900 | 2100 951 - 1000 | 3800 | 4100 | 4300 | 4500
461 - 480 1500 | 1800 | 2000 | 2200 1001 - 1100 | 4100 | 4400 | 4600 | 4900
481 - 500 | 1500 | 1800 | 2100 | 2300 1101 - 1200 | 4600 | 4900 | 5000 | 5000
501 - 520 1600 | 1900 | 2100 | 2400 1201 o superior - 5000 | 5000 | 5000
521 - 540 1700 | 2000 | 2200 | 2400
6. Operaciones de Categoria Il normales
6.1 Las operaciones de Cat Il normales se efectuan a DA/H por debajo de 60 m (200 ft), pero

no inferiores a 30 m (100 ft), con RVR correspondientes en la gama de 550 m a 300 m. Para sacar el
maximo provecho de las mejoras en las instalaciones terrestres, es importante tener en cuenta todos
los factores que podrian permitir una segura reduccién de los minimos (uso de equipo automatico de
aproximacion en el avién, un HUD adecuado, etc.). Los factores ya estudiados para las operaciones de
Cat | tienen también en general aplicacion a las operaciones de Cat Il.
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6.2 Altura de decision (DH). —

La DH especificada para una operacién de Cat Il sera normalmente la OCH promulgada
para el procedimiento, aunque en ningun caso debera ser inferior a 30 m (100 ft). En los PANS-OPS
(Doc 8168), Volumen Il se presentan tres métodos para calcular la OCH. En general, para una
determinada configuracion de obstaculos, cuanto mas amplia sea la evaluacién mas baja sera la OCH.
Si el aerédromo esta emplazado en un area con gran numero de obstaculos, el uso del modelo de
riesgo de colision de la OACI facilita la evaluacion de los mismos. Si el aerédromo esta situado en un
area en la que unos pocos obstaculos requieren que la altura de decisién sea superior a 30 m (100 ft),
debe considerarse la posibilidad de eliminar los obstaculos para poder reducir asi la DH a 30 m (100
ft). Excepto en circunstancias poco usuales, como en el caso de terreno subyacente irregular, las DH
se basan en informacién proporcionada por radioaltimetro.

6.3 Alcance visual en la pista (RVR)/visibilidad. —

6.3.1 En los RVR especificados para las operaciones de Cat Il se considera que el primer
contacto visual se hace normalmente con el sistema de iluminacién de aproximacién y que cuando el
avion ha descendido a 15 m (50 ft), la zona de toma de contacto (TDZ) debe verse claramente. Aunque
pueden autorizarse operaciones manuales de Cat Il, las aproximaciones de Cat Il normalmente se
llevan a cabo con piloto automatico. Ademas, algunos aviones grandes pueden utilizar equipo de
aterrizaje automatico. Cuando se utilizan valores RVR distintos de los normales para Cat Il, se requiere
el uso de un sistema de aterrizaje automatico o de HUDLS aprobado hasta la toma de contacto.

6.3.2 Los minimos de visibilidad para las operaciones de Cat Il se especifican normalmente en
términos de RVR y no de visibilidad. Asi pues, es necesario contar con un sistema de evaluacion del
RVR en el caso de las pistas usadas para las operaciones de Cat Il.

6.3.3 En el caso de una operacion de Cat Il, de acuerdo con los Parrafos 121.1683 (a), 135.697
(a) y 91.655 (d), el piloto no debe continuar una aproximacion por debajo de la DH de Cat Il a menos
que una de las siguientes referencias visuales sea distinguida e identificable por el piloto, en la pista
prevista para aterrizar:

a) el sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede descender bajo 100 ft sobre
la elevacion de la zona de toma de contacto, usando las luces de aproximaciéon 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; y
f) las luces de la zona de contacto.

6.4 Minimos de aproximacién. —

6.4.1 La DA/H para una operacion de Cat |l debe ser la OCH o la DA/H autorizada para el avion
o la tripulacién y no debe ser inferior a 30 m (100 ft). Las ayudas visuales disponibles deben ser las que
se describen en el LAR 153, como sistema de iluminacién que apoya operaciones de Cat Il, incluyendo
luces de borde de pista, luces de umbral, de eje y de zona de toma de contacto ademas de las sefales
de pista. El RVR minimo de 300 m se aplica a las operaciones de Cat Il. No obstante, los aviones mas
grandes pueden necesitar RVR mas elevados, a menos que se utilice un sistema de aterrizaje
automatico, haciendo uso de las capacidades de la aeronave para aumentar la seguridad operacional.
Andlogamente, si es necesario aumentar la DA/H debido a, por ejemplo, limitaciones en las
instalaciones o una mayor OCH, entonces habra que efectuar el aumento correspondiente en el RVR
minimo segun se muestra en la Tabla 10-6. Deben proporcionarse ayudas visuales normalizadas
apropiadas a la categoria de la operacion.
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Tabla 10-6 — Ejemplo de minimos para operaciones de Categoria ll

Minimos para operaciones de Categoria Il acopladas hasta
por debajo de la DH'
Altura de decision (DH) RVR/avion Cat A, By C RVR/avion Cat D
100 ft—120 ft
300 m 3002 m/350 m
(30 m-35 m)
121 ft-140 ft
400 m 400 m
(36 m—42 m)
141 ft—199 ft 450 450
m m
(43 m—60 m)
1. La referencia a “acopladas hasta por debajo de la DH” en esta tabla significa el uso continuado del sistema de mando
automatico de vuelo (AFCS) hasta una altura no mayor que el 80% de la DH aplicable. De esta forma, los requisitos de
aeronavegabilidad pueden afectar la DH que ha de aplicarse, en virtud de la altura minima de activacion para el AFCS.
2. Para un avién de Cat D que realice un aterrizaje automatico, puede aplicarse el valor de 300 m.

7. Operaciones de Categoria lll

71 Aunque el objetivo operacional original de la OACI para las operaciones de Cat lll
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.

7.2 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 Ill operacionales en caso de fallas especifican una
altura de alerta (AH) 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.

7.3 Las visibilidades varian entre un RVR en la TDZ no inferior a 175 m para operaciones de
Cat IlIA y menos de 50 m (150 ft) para operaciones de Cat llIC, aunque en la practica real se aplica un
RVR de 75 m como valor minimo practico para fines de maniobras en tierra.

7.4 Altura de decisién (DH). —

741 La configuracién de los obstaculos en el tramo final de la aproximacion debe permitir que
un avién, acoplado al ILS por un medio de un AFCS, pueda volar con seguridad sin necesidad de
referencias visuales terrestres hasta el TDZ y ejecutar una maniobra de aproximacion frustrada. En las
operaciones de Cat lll, al igual que en las otras operaciones, el avion debe poder efectuar una
aproximacion frustrada desde cualquier altura antes de la toma de contacto. El margen por pérdida de
altura que se utiliza en la determinacion de la altura de decisidon para una operacién de Cat Il no es
aplicable a una operacion de Cat Il que utilice un sistema automatico o mixto operacional en caso de
falla, pues las caracteristicas del sistema operacional en caso de falla aseguraran la nivelada para el
aterrizaje. Por otra parte, la pérdida de altura en la aproximacién frustrada sera menor a medida que
disminuya la altura en que se inicia dicha aproximacién. En el caso de las operaciones de la Cat Il con
sistemas de aterrizaje que no son operacionales en caso de falla (p. €j., sistemas de proteccion minima),
el recorrido final puede tener que realizarse por medios manuales. En consecuencia, se utiliza una DH
para contar con adecuadas referencias visuales que apoyen un posible recorrido manual durante el
periodo que sigue a la toma de contacto.

742 En operaciones de Cat Il 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 debe tener la seguridad de que el avién va a tomar contacto correcto con
la pista y que dispone de adecuada referencia visual para controlar la parte inicial del recorrido de
aterrizaje.
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7.4.3 Para las operaciones de Cat Ill con proteccion minima se utiliza una DH. Para las
operaciones Cat Il con sistemas operacionales en caso de falla, se puede utilizar una DH o una altura
de alerta. Si se utiliza una DH, se especificara toda referencia visual necesaria.

7.5 Altura de alerta (AH). —

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 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 avion 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 Ill 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.

7.6 Alcance visual en la pista (RVR). —

7.6.1 En las operaciones de Cat Ill, toda la aproximacion hasta la toma de contacto debe hacerse
con piloto automatico, salvo cuando se trate de sistemas aprobados para control manual que utilicen
HUD. Para las operaciones de Cat llIA operacionales en caso de falla, se utiliza el RVR para determinar
que la referencia visual sera suficiente al inicio del recorrido en tierra. Para las operaciones de Cat IlIA
con proteccién minima, el RVR proporciona la referencia visual necesaria que permite al piloto
comprobar si el avion esta situado de forma que pueda efectuar un aterrizaje satisfactorio en la TDZ. Si
el recorrido en tierra ha de ser controlado manualmente utilizando referencias visuales, entonces se
necesitara un RVR del orden de 175 m.

7.6.2 Para los minimos de Cat lll anteriormente estudiados, el sistema de mando de vuelo
operacional en caso de falla permite asegurarse de que es extremadamente improbable que el piloto
tenga que recurrir al mando manual del avion por razén de una falla del sistema en condiciones de Cat
lll. Si el sistema de mando de vuelo funciona con proteccién minima, entonces al especificar los
minimos debe tenerse en cuenta la posibilidad de que el piloto prosiga con seguridad la maniobra de
aterrizaje o lleve a cabo manualmente una aproximacién frustrada, y a menos que se estipule el
requisito de querer efectuarse obligatoriamente una aproximacion frustrada después de una falla de
equipo, debe considerarse la posibilidad de establecer el RVR en un valor que permita al piloto evaluar
si existe suficiente referencia visual como para controlar manualmente la nivelada para aterrizar.

7.6.3 En las operaciones de Cat lll, la necesidad de especificar minimos en forma de requisitos
de referencia visual o de DH esta determinada por la fiabilidad de los sistemas automaticos. Cuando
estos minimos son necesarios, ellos dependeran del segmento visual requerido, del campo de vision
del piloto y de la probabilidad de que falle el sistema automatico.

7.6.4 Para las operaciones de Cat lllA, y operaciones de Cat IlIB realizadas ya sea con sistemas
de control de vuelo con proteccidon minima o utilizando un HUDLS aprobado, el piloto puede no continuar
una aproximacion por debajo de la DH a menos que se alcance y pueda mantenerse una referencia
visual que contenga un segmento de por lo menos tres luces consecutivas que muestren el eje de las
luces de aproximacion o las luces de zona de toma de contacto o las luces de eje de pista o las luces
de borde de pista o una combinacién de esos sistemas.

7.6.5 Para las operaciones de Cat llIB, realizadas ya sea con sistemas de control de vuelo
operacionales en caso de falla o con un sistema de aterrizaje mixto operacional en caso de falla
(integrado, por ejemplo, por un HUDLS), utilizando una DH el piloto no debe continuar una aproximacion
por debajo de la DH a menos que pueda alcanzarse y mantenerse una referencia visual que contenga
por lo menos una luz de eje.

7.6.6 Para las operaciones de Cat IlIB sin DH, no es necesaria una verificacion visual antes del
aterrizaje.

05/11/2025 PII-VIII-C10-29 Enmienda N° 11



Parte Il - Explotadores de servicios aéreos Manual del inspector de operaciones SRVSOP
Volumen Il - Autorizaciones operacionales y equipos de las aeronaves
Capitulo 10 - Operaciones todo tiempo

7.7 Minimos de utilizacion. —

7.71 Las instalaciones que se requieren para operaciones con los valores del RVR que se
muestran en la Tabla 10-7 se describen actualmente en el LAR 154, como sistema de iluminacién que
apoya las operaciones de Cat lll, incluyendo luces de borde de pista, umbral, eje y zona de toma de
contacto, salvo que la ausencia de luces de aproximacion puede ser en algunos casos aceptable para
las operaciones de Cat Ill. EI RVR minimo para operaciones de Cat Ill es el valor minimo de TDZ y del
punto medio aceptable para pistas con longitudes superiores a 2 500 m (8 000 ft). En algunos casos,
puede especificarse un valor minimo para el extremo de parada de la pista. Para las operaciones de
Cat lll a pistas de longitud inferior a 2 500 m (8 000 ft), el RVR minimo se aplica a todas las partes de
la pista.

7.7.2 Las operaciones de Cat Ill se subdividen como sigue:

a) Operaciones de Categoria IlIA. Operacién de aproximacion y aterrizaje de precision por
instrumentos con:

i) una DH inferior a 30 m (100 ft) o sin DH; y
i) una RVR no inferiora 175 m.

b) Operaciones de Cat IlIB. Operacion de aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con:
i) una DH inferior a 15 m (50 ft) o sin DH; y

i) una RVR inferior a 175 m, pero no inferior a 50 m.

Nota. — Cuando la DH y el RVR no corresponden a la misma categoria, el RVR determinara en qué categoria debera considerarse
la operacion.

7.8 Altura de decisién. —

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

a) la DH minima especificada en el manual de vuelo del avion (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) laDH ala cual la tripulacidon de vuelo esta autorizada a volar.

7.9 Sin altura de decision. —

Para las operaciones sin DH, el explotador debe 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 aprobacién especifica para operaciones de Cat Il sin DH.

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

7.9.1 Algunos Estados han publicado diversas normas en virtud de las cuales se suprimen las
definiciones de Cat llIA 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 publicarse especificaciones operacionales para los explotadores de esos Estados a
fin de autorizar los minimos RVR de Cat Il mas bajos para la tripulacién y el tipo de aeronave. El minimo
de utilizacion se determina mediante el mayor valor de ambos. Los explotadores que poseen sistemas
de mando de vuelo con proteccion minima utilizan una DH en consonancia con su AFM y sus
especificaciones operacionales. 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 operacionales.
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Tabla 10-7 — Ejemplo de RVR para operaciones de Categoria lll

Minimos de Categoria lll

Categoria Altura de decision slpaine (:eecc;c::::jrgllguia &S RVR
A Inferior a 30 m (100 ft) No se requiere 175 m
B Inferior a 30 m (100 ft) Protecciéon minima 150 m
B Inferior a 15 m (50 ft) Protecciéon minima 125 m
B Inferior a 15 m (50 ft) o sin DH | Operacional en caso de falla’ 75 m

1. El sistema operacional en caso de falla a que se hace referencia puede consistir en un sistema mixto operacional en

caso de falla.

8. Lista de verificacion

8.1 En la Tabla 10-8 — Lista de verificacion para la aprobacion del método para la determinacién
de los minimos de utilizacidon de aerédromo, se presentan los elementos a evaluar durante el proceso
a seguir para la aprobacion del método propuesto por el explotador.

8.2 A continuacion, se detallan varias recomendaciones de codmo puede ser usada esta CL.:

a) el inspector utilizara esta CL en conjunto con la Figura 3-3 — Ayuda de trabajo del proceso genérico
de aprobacion o aceptacion del MIO, Parte |, Volumen |, Capitulo 3 — Proceso general para
aprobacion o aceptacion, con la finalidad de llevar a cabo un proceso ordenado y cronoldgico de la
aprobacion del método propuesto por el explotador para la determinacién de los minimos de
utilizacion de aer6dromo;

b) el explotador escribira en la casilla de pruebas/notas/comentarios de la CL las referencias para
indicar donde estan ubicados en sus documentos los elementos del método utilizado para la
determinacion de los minimos de utilizacion de aerédromo y remite la CL al inspector;

c) el explotador anotara en la CL la implementacién satisfactoria de una tarea o documento o escribe
en la casilla de pruebas/notas/comentarios o en la casilla de observaciones, qué item queda abierto
0 que requiere de acciodn correctiva;

d) tan pronto como sea posible el inspector informara al explotador que un item requiere de accién
correctiva;

e) cuando sea solicitado, el explotador proveera al inspector el material revisado; y

f) una vez que los requisitos de operaciones son completados, la AAC emitira la aprobacion de las
partes correspondientes del manual de operaciones en el caso de explotadores de servicios aéreos
o documentos equivalentes en el caso de explotadores de la aviacion general.

Tabla 10-8 — Lista de verificacién (CL) para la aprobacién del método para la determinacién
de los minimos de utilizacién de aeré6dromo

Con el objetivo de lograr un documento legible y facilitar la adecuada interpretacion por parte del Ol en
el registro de esta lista de verificacién, se proporciona las siguientes instrucciones:
Casilla1 Nombre completo del explotador de servicios aéreos y numero del AOC.

Casilla 2 Direccion completa del explotador, incluyendo teléfono y medios electrénicos de contacto,
tales como correo electronico, entre otros.

Casilla 3 Nombre completo del gerente responsable del explotador de servicios aéreos.
Casilla 4 Fabricante, modelo y nimero/s de serie de la/s aeronave/s.

Casilla 5 Matricula/s de la/s aeronave/s.
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Casilla 6
Casilla7

Casilla 8
Casilla9
Casilla 10

Casilla 11

Casilla 12

Casilla13

Aerédromos.

Fechas en que se recibe la solicitud, de reunién de pre-solicitud y prevista de inicio de las
operaciones.

Nombre completo del jefe del equipo de aprobacion.
Referencia del requisito LAR 121, LAR 135 o LAR 91, segun sea aplicable.

Descripcion de las preguntas aplicables al requisito LAR 121, LAR 135 o LAR 91 a verificar.
En algunos casos se puede dar la posibilidad de que exista mas de una pregunta para el
mismo requisito. Se incluirda un nudmero de identificacion asignado al item en forma
secuencial.

Registro del estado de cumplimiento del requisito. Esta casilla esta asociada con el
resultado de la Casilla 13 que describe las orientaciones para el examen de las pruebas
o evidencias del requisito.

Cuando se determine que todas las orientaciones de la Casilla 12 han sido implementadas
de conformidad con un requisito especifico, el inspector marcara el recuadro de
“Implementado” en la Casilla 13, y ademas marcara el recuadro de “Satisfactorio” en la
Casilla 11. En el mismo sentido, cuando se determine que una o mas o todas las
orientaciones de la Casilla 12 no han sido implementadas de acuerdo con el requisito, el
inspector marcara “No implementado” en la Casilla 13, y también marcara el recuadro de
“No satisfactorio” en la Casilla 11. En caso de que el requisito reglamentario no sea
aplicable para explotador de servicios aéreos, el inspector marcara el recuadro de “No
aplicable” de todas las orientaciones del requisito, y ademas marcara el recuadro de “No
aplicable” de la Casilla 11. Cuando el inspector determine que un requisito no es aplicable
al explotador de servicios aéreos, no necesita evaluar las orientaciones para el examen
de pruebas o evidencias, dado que estas orientaciones estan asociadas directamente al
cumplimiento del requisito.

Esta casilla tiene los siguientes niveles de cumplimiento del requisito:

1. Satisfactorio. — Significa que las pruebas o evidencias presentadas para examen,
satisfacen todas las orientaciones del requisito y no requieren mayor detalle.

2. No satisfactorio. — Significa que las pruebas o evidencias presentadas para examen,
no satisfacen una o mas o todas las orientaciones y por lo tanto tampoco el requisito.

3. No aplicable. — Significa que el requisito no es aplicable al explotador de servicios
aéreos y en consecuencia a sus orientaciones.

En caso de que el inspector no realice ninguna seleccion se interpretara que la pregunta
y sus orientaciones no fueron evaluadas.

Descripcion de las orientaciones para el examen de pruebas o evidencias a ser
presentadas por los proveedores de servicios. Tiene el objeto de clarificar la pregunta del
requisito de la Casilla 10, con las acciones que deberian examinarse por parte del
inspector. Es necesario que el explotador de servicios aéreos siempre disponga de
pruebas documentadas que evidencien las orientaciones de la Casilla 12 o de otra forma
aceptable para el inspector, como por ejemplo de evidencia fisica. En algunos aspectos
se hacen recomendaciones para que el inspector pueda profundizar en algun tema.

Indicacién de que las evidencias presentadas para examen satisfacen o no satisfacen la
orientacién correspondiente.

Implementado. — Las evidencias presentadas para examen satisfacen la orientacion de la
pregunta del requisito.

No implementado. — Las evidencias presentadas para examen no cumplen con la
orientacion de la pregunta del requisito.
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No aplicable. — Para todas las orientaciones si el requisito no es aplicable al explotador de
servicios aéreos.

Casilla14 Pruebas/notas/comentarios. — Se incluye para que el inspector documente las pruebas
presentadas por el explotador de servicios aéreos y los aspectos que ha evaluado en el
examen de pruebas. También permite al inspector realizar comentarios adicionales y
detallar la naturaleza de las observaciones o constataciones encontradas. Esta casilla
debe respaldar lo indicado en la Casilla 13. Existen diferentes combinaciones de
situaciones que tienen que estar justificadas en esta casilla. Si el espacio no es suficiente,
se utiliza la pagina de observaciones que es parte de la CL.

Si el inspector no verificd una orientacion de un requisito, en esta casilla debera anotar el
motivo por el cual tomé esa decision.

Casilla15 Observaciones. — Se utiliza para ampliar cualquier explicacion de la Casilla 14.
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Manual del inspector de operaciones SRVSOP

SISTEMA REGIONAL DE COOPERACION PARA LA VIGILANCIA
DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

Aprobacion del método para la determinacion de los minimos de utilizacion de aerédromo

LAR 121 0/LAR1350/LAR91 o

1.  Nombre del explotador de servicios aéreos / N° AOC:

2. Direccion/ Teléfono / Correo electrénico:

3. Nombre del gerente responsable:

4. Fabricante, modelo y numero/s de serie de la/s aeronave/s:

5. Matricula/s de la/s aeronave/s:

6. Aerédromos/Helipuertos/Lugares de operacion:

7. Fecha en que se recibe la solicitud:

Fecha de la reunién de pre-solicitud:

Fecha prevista para el inicio de las operaciones:

8. Jefe del equipo de aprobacion:

un aerédromo de alternativa
de despegue con condiciones
meteorologicas permisibles;

9. 10. 11. 12. 13. 14.
Referencia | Pregunta del | Estado de | Orientacion para el examen | Estado de | Pruebas / Notas/
requisito cumplimiento del | de pruebas o evidencias implementacion Comentarios
requisito
A. DETERMINACION DE LOS MINIMOS DE DESPEGUE
121.2725 121/135/91-1 QO satisfactorio 1. Verificar que se haya | ] Implementado
(a), (e), (i), | ¢Ha establecido el incluido que:
) explotador, en el D No satisfactorio D No implementado
manual de |  No aplicable a. el PIC no iniciara el | (] No aplicable
135.125 operaciones, un despegue a menos que las
(a), (e), (i), | método para la condiciones meteorologicas
(1) determinacion de los en el aerédromo o lugar de
minimos de despegue? operaciones de salida sean
91.540 (b), iguales o mejores que los
(c), (d), (i) minimos aplicables para el
aterrizaje en ese aerédromo,
91.1980 a menos que esté disponible

b. cuando la VIS notificada
sea inferior a la requerida
para el despegue y no se
informe el RVR, solo se
iniciara un despegue si el PIC
puede determinar que la
visibilidad a lo largo de la
pista/area de despegue es
igual o mejor que el minimo
requerido;

a Implementado
a No implementado
U No aplicable
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9. 10. 1. 12. 13. 14.
Referencia | Pregunta del | Estado de | Orientaciéon para el examen | Estado de | Pruebas / Notas/
requisito cumplimiento del | de pruebas o evidencias implementacion Comentarios
requisito
c. cuando no se dispone de
VIS 0 RVR notificados, sélo Q' implementado
se iniciara un despegue si el U No implementado
PIC puede determinar que la | [ No aplicable
visibilidad a lo largo de la
pista/area de despegue es
igual o mejor que el minimo
requerido.
2. Aylones multimotor  — D Implementado
Verificar que para obtener el
RVR o VIS requeridos, se U No implementado
haya considerado la | L No aplicable
performance en el caso de
falla del motor critico.
3. Aylones monomotor — D Implementado
Verificar que para obtener el
RVR o VIS requeridos, se U No implementado
haya considerado el | L No aplicable
remanente de pista o la
capacidad de planear hasta
un lugar de aterrizaje forzoso
seguro en caso de pérdida de
potencia.
4. Helicopteros — Verificar
que para obtener el RVR o a Implementado
VIS requeridos: U No implementado
a No aplicable
a. se haya evaluado el peso
(masa) que permite abortar el
despegue y aterrizar en la
FATO en caso de que se
detecte un fallo critico del
motor en el TDP o antes;
b. en los demas casos, que D Implementado
se haya considerado que el
PIC deba mantenerse libre de | = No implementado
nubes hasta alcanzar las | [ No aplicable
capacidades de performance
del item a.;
¢. para PinS a un IDF se D Implementado
garantice una guia suficiente
para ver y evitar obstaculos y U No implementado
regresar al helipuerto si el | (] No aplicable
vuelo no puede continuar
visualmente hasta el IDF.
B. DETERMINACION DE LOS MINIMOS DE APROXIMACION
121.2725 121/135/91-2 . . 1. Aviones — Verificar que el
(a), (e), (i), | ¢Ha establecido el a Satisfactorio método garantice que la DH a Implementado
) explotador, en el U No satisfactorio que se utilizara para una U No implementado
manual de | [ No aplicable operacion de aproximacion | [0 No aplicable
135.125 operaciones, un 3D o una operaciéon de
(a), (e), (i), | método para la aproximaciéon 2D realizada
@) determinacion de la utilizando la técnica CDFA no
DH/MDH para sea inferior a la mas alta de:
91.540 (b), | operaciones de
(c), (d), (i) aproximacion por a. la OCH para la categoria
instrumentos? de aeronave;
91.1980
b. la DH'c? la MDH del | ] Implementado
procedimiento de
aproximacion publicado, U No implementado
cuando corresponda; 4 no aplicable
c. los miqimos qel sigtema a Implementado
(es decir, segun el tipo de
instalacion); D No implementado
D No aplicable
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Manual del inspector de operaciones SRVSOP

9.
Referencia

10.
Pregunta
requisito

del

11.

Estado
cumplimiento
requisito

de
del

12.
Orientacion para el examen
de pruebas o evidencias

13.
Estado de
implementacion

14.
Pruebas / Notas/
Comentarios

d. la DH minima permitida
para la pista (es decir,
segun el tipo de pista)

Implementado

oo

No implementado

O no aplicable

e. la DH minima
especificada en el AFM o D Impllementado
documento  equivalente, O N implementado
si asi se indica