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1. PROPOSITO

1.1 Esta circular proporciona informacion de un método aceptable, pero no el Unico
método, para obtener y mantener aprobacion de criterios de minimos meteorolégicos de
Categoria Ill, para despegue, aterrizaje, y recorrido en tierra, con baja visibilidad,
incluyendo la instalacion y aprobacion de los sistemas a bordo asociados.

2. DEFINICIONES

2.1 Se incluye una lista abarcadora de definiciones relevantes a la aproximacion y
aterrizaje de ILS Categoria lll y despegue con baja visibilidad en el Apéndice 1.

2.1.1 En este capitulo, se especifican los valores de alcance visual de la pista (RVR)
usando pies (ft.) a menos que se indique lo contrario (p.ej., metros (m).

2.1.2 Cuando se expresan los minimos de visibilidad tanto en pies como en metros (p.€j.,
RVR 300 (75m)) usando valores que no sean los que hayan sido identificados como
Aequi val ent edfitacianes dé opesacienespmormalizadas, la idea es que el valor
RVR en pies aplica a minimos especificados en pies y el valor en metro aplica en los
estados que especifican sus minimos en metros.

2.1.3 Se dan los minimos que tipicamente se usan para operaciones con baja visibilidad,
incluyendo una tabla de conversion de minima como corresponda, en las especificaciones
de operaciones estandar que se muestra en Apéndice 7.
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3. MINIMOS DE DESPEGUE
3.1 Especificaciones

3.1.1 Se incluyen los minimos de despegue en las especificaciones de operaciones
estandar. La presente guia trata los criterios para el despegue en condiciones de baja
visibilidad cuando adicionales equipos aeronduticos son proporcionados para ayudar al
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piloto con un despegue con baja visibilidad o cuando son necesarios para garantizar
operaciones sin riesgo cuando se usan minimos debajo de los valores aceptables para el
uso exclusivo de referencia visual.

3.1.2 Las OpSpecs estandar enumeran los minimos que la AAC considera aceptables
para control manual basado exclusivamente en la referencia visual.

Nota.- La expresién OpSpecs, tiene como significado, Especificaciones de Operaciones.

3.1.3 La autorizacién de minimos de despegue por debajo del nivel apoyado por el uso de
solamente referencia visual requiere el uso de un sistema de direccion que, segun se ha
demostrado, y ofrece un nivel aceptable de performance y una carga de trabajo
satisfactoria para los minimos aprobados, con o sin el uso de referencia visual. La
evaluacion de performance, y carga de trabajo de tal sistema debe haber considerado
cualquier compensacion que pueda ser introducida por el piloto para ciertas caracteristicas
de sistema de direccién (p.ej., lidiar con un leve desplazamiento de sefial del localizador
durante la alineacion inicial en la pista) o cuando el piloto usa el sistema del direccion
concurrentemente con referencias visuales limitadas o irregulares.

3.1.4 Se pueden usar los sistemas previstos para uso al nivel o encima del nivel de los
minimos autorizados para solamente referencia visual (p.ej., para suplementar el control
manual) si se ha demostrado que son:

1) Seguros en el uso normal.

2) Si no hay un aumento inaceptable a la carga de trabajo del piloto o un efecto
adverso significativo en la coordinacion de la tripulacion.

3) Sies improbable que el sistema introduzca un riesgo significativo si ocurre una falla
0 degradacion del sistema.

4) Si es improbable que el sistema introduzca un riesgo significativo adicional si otras
fallas posibles ocurren en la aeronave (p.ej., falla de motores, falla de componentes
eléctricos).

5) Una falla o anomalia en la(s) (NAVAID(S) usada (s) no introduce un riesgo
significativo.
3.1.5 Los minimos autorizados para dichos sistemas no pueden ser menores a los que se
especifican para el control manual con solo el uso de referencia visual.

3.1.6 Si las operaciones de despegue con baja visibilidad se basan en el uso de RNP, las
estipulaciones que aplican a RNP solo aplican después del despegue, después de pasar
35 ft sobre la altura publicada de la pista.

3.1.7 Una demostracion de prueba de concepto es necesaria para la autorizacién inicial
de minimos de despegue menores a RVR 300 ft./75m.

3.1.8 Los criterios para la demostracion de sistemas elegibles para minimos de despegue
menores al nivel apoyado por el uso de solo referencia visual se encuentran en la seccién

3.1.9 Para la autorizacion operacional o Apéndice 2 para los sistemas sugeridos para la
demostraciéon de aeronavegabilidad.
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4. ATERRIZAJE
4.1 Conceptos y objetivos.

4.1.1 Se clasifican los minimos de aterrizaje Categoria Ill, como Categoria llla, Categoria
lllb o Categoria llic. Se ofrecen definiciones de dichas categorias en el Apéndice 1. Las
condiciones visuales que se encuentran en las operaciones de Categoria Ill varian desde
condiciones en que las referencias visuales estan adecuadas durante el recorrido en tierra
(p.ej., Categoria llla) hasta condiciones en las que las referencias visuales estan
inadecuadas hasta para operaciones de rodaje sin mejoras especiales a las referencias
visuales o referencias sintéticas adecuadas. Para todas las operaciones de Categoria lll,
los requisitos establecidos para aviones y sistemas externos (p.ej., fijacion de la posicion)
deberian ser compatibles con cualquier requisito de referencia visual que se especifique.

4.1.2 Se puede realizar las operaciones Categoria Ill manualmente usando visualizadores
de direccion de vuelo, o automaticamente usando un sistema aprobado de aterrizaje
automatico, o usando sistemas hibridos que utilizan elementos automéaticos y de direccion
de vuelo. Si el sistema de direccion de vuelo representa un director de vuelo u otra guia de
mando, puede ser aprobado de acuerdo con el presente capitulo, 0 su equivalente. Se
pueden usar visualizadores de direccion de vuelo situacional si se demuestra
satisfactoriamente la Prueba de Concepto (PoC). En casos en que el sistema automatico
sera el método principal de control, el uso de dicho sistema no debe requerir la intervencion
del piloto. No obstante, se debe proporcionar un método en que la tripulacion puede
intervenir en el caso improbable que el piloto detecta o tiene una fuerte sospecha que la
performance del sistema es inadecuada (p.ej., el piloto determina que un aterrizaje
automatico no puede ser logrado dentro de la zona de toma de contacto. Si se usa un
sistema hibrido, el modo principal de operacién debe ser automético hasta el punto de
contacto, con el uso de control manual solamente como un método alternativo para realizar
la operacion.

4.1.3 Para la aprobacién de operaciones Categoria lll, se deberia demostrar que la
aeronave y sus sistemas asociados son capaces de completar de manera segura una
aproximacion, toque de tierra y frenado, y permitir la realizacion segura de una maniobra
de motor y al aire desde cualquier altitud hasta el toque de tierra después de cualquier
condicién de falla que no haya sido demostrada como extremadamente improbable.

4.1.4 El disefio, instrumentacion, anuncios y sistemas de alerta de la cabina de mando
deberian ser adecuados en conjunto para garantizar que el piloto pueda verificar que la
aeronave aterrizaria dentro de la zona de toma de contacto con un seguro recorrido en
tierra si se reporta que la visibilidad controladora esta al nivel de o encima del nivel de los
minimos aplicables. Los sistemas que se basan en control automatico hasta el momento de
tocar tierra, o tocar tierra y recorrido en tierra, y sistema manual de direccion de vuelo
(p.ej., HUD), han sido aprobados por la AAC. Otros conceptos pueden ser aceptables si las
pruebas de Prueba de concepto (PoC) pueden demostrar un nivel de seguridad
equivalente o mejor que lo especificado para la aprobacién de sistemas automaticos (p.ej.,
sistemas hibridos o sistemas de vision mejorada).

4.1.5 Para recibir una aprobacion para operaciones Categoria lll, se deberia demostrar
que la aeronave y sus sistemas asociados son capaces de desempefarse con el nivel
necesario de precision, integridad y disponibilidad. Tipicamente esto es demostrado
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durante la demostracion de aeronavegabilidad, es confirmado durante el proceso de
aprobacion operacional, y es vigilado por el operador de manera continua.

4.1.6 Las operaciones Categoria Ill estdn fundamentados en cumplir con los requisitos
para Categoria Il o su equivalente, para aquella seccidn de la aproximacion que es antes
de 10006 HAT.

5. OPERACIONES ILS CATEGORIA 1ll CON SISTEMA OPERACIONAL EN CASO
DE FALLA

5.1 Un sistema de aterrizaje automatico es operacional en caso de falla si, después de
la falla de un componente en particular, se puede completar las maniobras de
aproximacion, enderezamiento y aterrizaje, o0 las maniobras de aproximacion,
enderezamiento, aterrizaje y recorrido en tierra, utilizando aquella parte del sistema
automatico que contintia en funcionamiento. Los efectos de la falla de un componente en
particular del sistema, aeronave o equipos externos que podria afectar el desemperio de la
toma de contacto o el recorrido en tierra deben ser considerados al evaluar los sistemas de
aterrizaje automatico operacionales en caso de falla. Los sistemas operacionales en caso
de falla pueden ser usados hasta tocar tierra para Categoria llla (es decir, sin un sistema
de recorrido en tierra) o para Categoria lllb durante el recorrido en tierra hasta el frenado
completo. El uso de un sistema operacional en caso de falla hasta tocar tierra en conjunto
con un sistema de recorrido en tierra que no es operacional en caso de falla es aceptable
con tal que se especifigue un RVR minimo adecuado en las especificaciones de
operaciones para el recorrido en tierra.

5.1.1 Este capitulo contiene los criterios para la aprobacion de minimos hasta RVR150
usando un sistema operacional en caso de falla para aterrizaje y recorrido en tierra. La
aprobacion de minimos menores a RVR150 requeriria una demostracion de prueba de
concepto (PoC).

Nota: Se considera que un sistema de aterrizaje incluye todos los elementos de la aeronave que son
necesarios para realizar la funcién de aterrizaje y recorrido en tierra (p.ej., control de vuelo, sistema(s)

hidraulico(s), sistema(s) eléctrico(s), sensores).

5.1.2 La redundancia necesaria puede ser lograda usando mdultiples sistemas de aterrizaje
automatico, multiples sistemas automaticos de aterrizaje y recorrido en tierra, sistemas
redundantes manuales de direccibn de vuelo o sistemas hibridos adecuadamente
redundantes.

5.1.3 La confiabilidad y el desempefio de los sistemas operacionales necesarios deberian
ser suficientes para lograr la operacion segura constante hasta el aterrizaje, o aterrizaje y
recorrido en tierra, después de cualquier condicién de falla que ocurra debajo de la altura
de alerta que, segun se ha demostrado, no sea extremadamente improbable. Se considera
gue los sistemas identificados a continuacién o sus equivalentes cumplen con la intencién
de la presente clausula.

5.1.4 Son permitidas las condiciones de falla que resultan en la pérdida o desconexion de
todos los sistemas redundantes de aterrizaje o de aterrizaje y frenado que ocurren debajo
de la altura de alerta si la probabilidad que ocurran dichas condiciones de falla es
extremadamente remota y la pérdida o desconexion es acompafiada con indicaciones
aceptables de alerta para los pilotos. Se considera que las aeronaves que, segun se ha
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demostrado, cumplen con las evaluaciones de aeronavegabilidad del Apéndice 3 para
sistemas operacionales en caso de falla satisfacen estos criterios de confiabilidad y
performance.

5.1.5 A continuacién se enumeran configuraciones tipicas que pueden ser aceptables
para sistemas operacionales en caso de falla:

1. Dos o mas pilotos automaticos monitoreados con proteccion minima o sistemas
integrados de piloto automatico y director de vuelo, cada uno con dos canales que
conforman un sistema automatico operacional en caso de falla que ha sido disefiado
para que por lo menos un sistema de vuelo automatico siga operativo después de la
falla de un sistema, y el sistema fallado no es usado o no puede causar performance
inaceptable del sistema de vuelo automatico.

Nota: Después de una falla con esta figuracién, no se prevé la continuacién de un aterrizaje solamente
con el director de vuelo, a no ser que se haya completado una demostracidon exitosa de Prueba de
Concepto.

2. Tres pilotos automaticos o sistemas integrados de piloto automatico y director de
vuelo, disefiados de manera que por lo menos dos sigan operativos después de falla
para permitir comparacion y dar el monitoreo y proteccion necesarios para continuar
con un aterrizaje.

3. Un sistema automatico de control de vuelo monitoreado con protecciébn minima y
con capacidades de aterrizaje automatico hasta el toque de tierra y recorrido en
tierra, si aplica, mas un sistema manual de direccién de vuelo, independiente y
protegido adecuadamente contra la falla, adecuado para aterrizaje y frenado que da
direcciones al piloto que pilotea y visualizadores de monitoreo al piloto que no
pilotea. Una demostracion de prueba de concepto seria necesaria para esta
configuracion.

4. Dos sistemas manuales de direccién de vuelo, independientes y apropiadamente
monitoreados, con pantallas independientes para el piloto que pilotea y el piloto que
no pilotea, cada uno capaz de apoyar un aterrizaje y recorrido en tierra. Una
demostracién de prueba de concepto seria necesaria para esta configuracion.

5.1.6 Las aeronaves que satisfacen los requisitos de sistemas operacionales en caso de
falla de Apéndice 3 del presente capitulo, o sus equivalentes, para aterrizaje y recorrido en
tierra pueden ser autorizados para Categoria Il con sistemas operacionales en caso de
falla hasta los minimos mas bajos actualmente aplicables especificados en las
especificaciones de operaciones para este tipo de sistema. En el momento de publicar este
capitulo, los minimos mas bajos autorizados para operadores domésticos son RVR de
toma de contacto, medio y recorrido en tierra de 300ft nacional o 75m internacional.

5.1.7 Aeronaves que previamente han sido demostradas a cumplir con criterios
aceptables operacionales en caso de falla basados en capitulos anteriores o criterios
alternativos (p.ej., criterios adecuados de JAR) pueden recibir crédito adicional mas alla de
lo que ya esta autorizado, tal como se especifica en las disposiciones del presente capitulo,
a través de demostrar adecuadamente su cumplimiento con las disposiciones
operacionales pertinentes del presente capitulo y la modificacion posterior de las
especificaciones de operaciones aplicables.
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5.1.8 Tipicamente las aeronaves con un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla
pero sin un sistema de recorrido en tierra no podran ser aprobadas para minimos menores
de RVR600 de zona de toma de contacto, punto medio, y recorrido en tierra. Idoneidad
para RVR600 requiere cumplimiento con los boletines de servicio pertinentes aplicables de
acuerdo con las recomendaciones del fabricante, y una decision por parte de la AAC que la
performance operacionalfien ser vici oo del sistema es acept:

6. ALTURA DE ALERTA

6.1 La Categoria lll operacional en caso de falla se basa en el uso de una altura de
alerta (véase Apéndice I). La Altura de alerta (AH) es la altura sobre la pista, basada en las
caracteristicas del avion y de su sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de
falla, por encima de la cual se debe suspender una aproximacion de CAT Illl y se debe
indicar un procedimiento de aproximacion frustrada en caso de ocurrir falla de alguna de
las partes redundantes del control de vuelo o sistemas relacionados, 0 en caso de ocurrir
una falla del equipo terrestre correspondiente. El uso de una altura de alerta es consistente
con la filosofia de disefio que requiere que una aeronave sea capaz de completar de
manera segura la toma de contacto y recorrido en tierra (como corresponda) después de
una falla que ocurre después de pasar el punto especificado como altura de alerta.

6.1.1 Las alturas de alerta operacionales siempre deben ser iguales a 0 mas bajas que lo
especificado en la demostracion de aeronavegabilidad, y pueden ser especificadas a o

debajo de 200 ft HAT. La altura de alerta es especificada por el Operador de una aeronave

y aprobada por la AAC. La altura de alerta operacional usada debe ser consistente con el

disefio de la aeronave, el entrenamiento, las instalaciones terrestres y otros factores
relevantes a las operaciones del transportista aéreo. Tipicamente la altura de alerta
operaci onal m2nima utilizabl e es b5ludsdeldefta No ¢
mas bajas si hay una razon apropiada para hacerlo (p.ej., para ciertos tipos de sistemas

hibridos).

6.1.2 La demostracion de aeronavegabilidad de una altura de alerta es tal como se
especifica en el Apéndice 3. Para garantizar la confiabilidad necesaria de los sistemas
aeronauticos, las demostraciones de aeronavegabilidad de la altura de alerta deberian ser
de una altitud de por lo menos 200 ft encima de la elevacién de la zona de toma de
contacto.

7. OPERACIONES ILS CATEGORIA 11l CON SISTEMAS CON PROTECCION
MINIMA

7.1 Un sistema de aterrizaje automatico tiene proteccion minima si, en caso de falla, no
se perturba de manera notable ni la trayectoria de vuelo, ni la actitud. Es posible que se
pierda la habilidad de continuar la operacion y que se requiera una manera de proceder
alternativa (p.ej., una aproximacion frustrada). Un sistema con proteccién minima es el
sistema de capacidad minima aceptable para las operaciones Categoria Il con una altura
de decision no menor de 50 ft. HAT.

7.1.1 Se realizan las operaciones de aproximacion con proteccidbn minima con una altura
de decision no menor de 50 ft, y son limitados a valores RVR que dan una referencia visual
adecuada para abordar operaciones normales ademas de contingencias de falla. Ya que
un sistema de categoria Il con proteccion minima no necesariamente proporciona
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suficiente redundancia para exitosamente continuar la aproximacion y aterrizaje hasta tocar
tierra después de una falla en el sistema de control de vuelo que no es extremadamente
remota segun se ha demostrado, una DH es especificada. Se establece una DH para
garantizar que antes de pasar aquel punto, el piloto es capaz de determinar si exista
referencia visual adecuada para permitirle comprobar que la aeronave tocara tierra en la
zona de toma de contacto. Si no se ha establecido esta referencia visual antes de pasar la
DH, se debe iniciar una aproximacion frustrada. Después de pasar la DH, también se
iniciara una aproximacion frustrada si se pierden las indicaciones visuales o si ocurre una
reduccion de indicaciones visuales que previene que el piloto siga verificando que la
aeronave estd posicionada de manera que permita un aterrizaje en la zona de toma de
contacto. Es necesaria una aproximacion frustrada en casos de una falla del sistema de a
bordo en cualquier punto durante la aproximacién hasta tocar tierra.

7.1.2 No obstante, esta estipulacion no excluye la autoridad del piloto para continuar una
aproximacion si el piloto lo considera la manera de proceder mas segura.

7.1.3 Sin embargo, tal falla no descarta la posibilidad de continuar a los minimos de
Categoria | o Categoria Il si los elementos necesarios restantes del sistema de la aeronave
estan operativos y si la calificacion de la tripulacion trata la accion necesaria para continuar
tal aproximacion. Cualquier ajuste que se haga a los minimos o procedimientos de
aproximacion durante la aproximacion final deberia ser hecho a una altura segura (p.€j.,
encima de 500 ft. HAT).

7.1.4 La necesidad de iniciar una maniobra de irse al aire, debajo de 100 ft. AGL debido a
una condicion de falla de aeronave, deberia ser poco frecuente. Ademas, se deberia
demostrar que una aeronave que usa un sistema con proteccion minima para Categoria Ill,
tiene la capacidad de tocar tierra en la zona de toma de contacto o completar de manera
segura una maniobra de irse al aire manual o automatica desde cualquier altitud hasta
tocar tierra después de cualquier condiciéon de falla que, segun se ha demostrado, no sea
extremadamente improbable.

7.1.5 Tipicamente las configuraciones que pueden ser usadas para cumplir con los
requisitos para las operaciones Categoria Ill con proteccion minima usando una altura de
decision de 50 ft, incluyen las siguientes:

1. Un solo sistema de control de vuelo automatico monitoreado con capacidad de
aterrizaje automatico.

2. Un sistema de control de vuelo automatico operacional en caso de falla que ha sido
revertido a una configuracion con proteccién minima o que ha sido despachado en
una configuracion con proteccion minima.

3. Un sistema monitoreado de direccion de vuelo (p.ej., HUD) disefiado para el control
manual por parte del piloto que pilota y monitoreo por parte del piloto que no pilotea.
Las aeronaves previstas para operaciones categoria Ill con proteccion minima
deberian tener sistemas que cumplan con los criterios especificados en el Apéndice
3. Las aeronaves que, segun se ha demostrado previamente, cumplen con los
criterios previos de proteccion minima pueden continuar operaciones usando
minimos de Categoria Ill de acuerdo con las especificaciones de operaciones
aprobadas.
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8. ALTITUD (ALTURA) DE DECISION

8.1 Para los procedimientos de Categoria Il y ciertos procedimientos de Categoria Il
(p.€j., cuando se usa un sistema de aterrizaje con proteccion minima), se usa una altura de
decision (o una fijacion de posicion IM equivalente) como el minimo controlador. El valor de
Aal titudo es considerado recomendatori o.
cruzada. Actualmente el uso de una DA segun referencia barométrica para Categoria Ill no
esta autorizado.

8.1.1 Una altura de decisién es aplicada a todas las operaciones con proteccién minima y
es especificada en ciertos lugares donde los minimos de proteccion minima estan
autorizados. Para la Categoria lll, la altura de decision tipicamente se basa en la altitud de
radio especificada sobre el terreno en la aproximacioén final o la zona de toma de contacto.
Se establece la altura de decision para garantizar que, antes de pasar aquel punto, el piloto
es capaz de determinar si exista referencia visual adecuada para permitirle comprobar que
la aeronave tocara tierra en la zona de toma de contacto.

8.1.2 Para la Categoria |, se especifica una DA (H) que es la altitud minima en una
aproximacion en que una aproximacion frustrada debe ser iniciada si la referencia visual
necesaria para continuar la aproximacion no ha sido establecida.

8.1.3 EI val or de Aal titudo t2picament e es
equivalente (p.ej., radiobaliza intermedia) y es el factor determinante para minimos de
procedi mientos de aproximaci-n por instr

especificada en paréntesis tipicamente es una altura de altitud de radio equivalente sobre
el punto de toma de contacto (HAT) que se usa solamente como referencia recomendatoria
y no necesariamente refleja la altura real sobre el terreno subyacente. El elemento DA de
una DA(H) aplica a Categoria lll solo cuando se considera que la aproximacion revierte a
los minimos de Categoria | o Categoria Il después de una falla de equipo a bordo, estado
de instalaciones terrestres u otras condiciones parecidas que permitan que se realice una
aproximacion a los minimos de Categoria | o Il pertinentes.

9. SEGURIDAD DE MANIOBRAS DE IRSE AL AIRE

9.1 Una aeronave aprobada para Categoria Ill debe ser capaz de ejecutar sin riesgo una
maniobra de irse al aire de cualquier punto de una aproximacién previa a tocar tierra con la
aeronave en una configuracién normal o una configuracion no normal especificada (p.ej.,
con motor apagado como corresponda). Es necesario contemplar maniobras de irse al aire
debido a contingencias de servicios de transito aéreo, aterrizajes rechazados, pérdida de
referencia visual o aproximaciones frustradas debido a otras razones. La evaluacion de
esta capacidad se basa en operaciones normales, u operaciones no normales
especificadas, de Categoria Ill en el RVR controlador autorizado mas bajo y deben
considerar factores relacionados a limitaciones geométricas durante la transicion a la
maniobra de motor y al aire, indicaciones visuales limitadas, cambio de modo de piloto
automatico y otros factores pertinentes. Para las aeronaves en que una maniobra de motor
y al aire desde una altitud muy baja puede resultar en un toque de tierra involuntario, se
deberia establecer la seguridad de dicho procedimiento, considerando su efecto en
sistemas relacionados, tales como la operacidon de spoilers automaticos, sistemas
automaticos de freno, cambios de modo de piloto automatico, modo de acelerador
automatico, iniciacion de empuje inverso y otros sistemas asociados con o afectados por
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una maniobra de motor y al aire a una baja altitud.

9.1.1 Con excepcion de condiciones de falla que han sido demostradas como
extremadamente improbables, una maniobra segura de motor y al aire debe ser posible
desde cualquier punto durante la aproximacion hasta tocar la tierra.

9.1.2 Si se ha proporcionado una capacidad de una maniobra automatica de motor y al
aire, se deberia demostrar que la maniobra de motor y al aire puede ser iniciada y
realizada desde cualquier altitud hasta tocar tierra. Si el modo de maniobra automatica de
motor y al aire puede ser activado en el momento de tocar tierra o después, se deberia
demostrar que es seguro. No es necesaria la habilidad de iniciar una maniobra de motor y
al aire en el momento de tocar la tierra o después.

10. ILS CATEGORIA IlIA

10.1 Conforme a las definiciones de la OACI de Categoria lll, las operaciones de
Categoria llla pueden ser realizadas o con sistemas operacionales en caso de falla o con
sistemas con proteccion minima. Los minimos de aterrizaje de Categoria llla mas bajos
gue pueden ser aprobados son RVR700 o un equivalente extranjero de 200 metros.

Nota: En el caso de ciertas operaciones de Categoria Ill que usan sistemas con proteccién minima
gue anteriormente fueron limitados a RVR700 pero ahora son elegibles para autorizacion hasta
RVR500, véase péarrafo 4.3.8 (La mayoria de operaciones de Categoria Ill autorizadas para RVR 700
antes de la publicacion del presente capitulo ahora son elegibles para autorizacion hasta RVR600 al
ser solicitado por el Operador una revision a las OpSpecs relevantes de aquel Operador).

10.1.1 Se realizan las operaciones de Categoria llla con sistemas con proteccion minima
usando una altura de decision de 50 ft.

10.1.2 Generalmente se realizan las operaciones de Categoria llla con sistemas
operacionales en caso de falla con un sistema de control de recorrido en tierra usando una
altura de alerta y no una altura de decision. La referencia visual no es un requisito
especifico para continuar con la aproximacion o aterrizaje.

10.1.3 Las operaciones Categoria llla que usan un sistema operacional en caso de falla
sin un sistema de control de recorrido en tierra instalado requieren que se establezca una
referencia visual adecuada con la zona de toma de contacto antes de tocar tierra.

10.1.4 Para cualquier de los sistemas anteriormente mencionados, debe haber una
combinacion suficiente de informaciéon de instrumentos de vuelo, anuncios y sistemas de
alerta para asegurarse que el piloto puede verificar que la aeronave tocara tierra dentro de
la zona de toma de contacto e iniciar el recorrido en tierra de manera segura.

10.1.5 A menos que la AAC especifique lo contrario, las aeronaves que tienen
especificaciones de operaciones que autorizan RVR700 antes de la fecha efectiva del
presente capitulo pueden continuar usando aquellos minimos sin demostracion adicional.

10.1.6 Cuando se ha demostrado que una aeronave satisface las estipulaciones de
aeronavegabilidad para sistemas con proteccion minima, aquella aeronave sigue siendo
elegible para cualquier autorizacidbn operacional previamente aprobada segun las
disposiciones del presente capitulo y no es necesaria una demostracion adicional de
aeronavegabilidad. Las aeronaves gque previamente han completado una demostraciéon de
aeronavegabilidad en conformidad siguen siendo elegibles para cualquier autorizacion
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operacional que fuera permitida.

10.1.7 En casos de aeronaves que actualmente no estan autorizados en las
especificaciones de operaciones para Categoria pero anteriormente se ha demostrado que
cumplen con los criterios de aeronavegabilidad, dichas aeronaves podran ser aprobadas
para operaciones nuevas de Categoria Il con proteccion minima caso por caso,
dependiendo de las instalaciones que seran usadas, el estado de cumplimiento con
boletines de servicio y otros factores relevantes relativas a la seguridad.

10.1.8 En casos de aeronaves, incluyendo aeronaves de fuselaje ancho, por ejemplo el
DC-10, L1011 y B747, que son autorizados para Categoria Ill operacional en caso de falla,
pero no se ha demostrado previamente que cumplen con los criterios para sistemas con
proteccion minima indicados en el Apéndice 3, dichas aeronaves podran ser aprobadas
para operaciones con seguridad minima con minimos de aterrizaje limitados a RVR1000
con tal que cumplan los siguientes criterios:

1. Se debe demostrar que la aeronave cumple con los boletines de servicio relevantes
para los sistemas y pantallas de control de vuelo aplicables.

2. Un sistema de empuje automatico debe ser instalado y operativo.

3. Se debe demostrar que la performance del sistema de aterrizaje automatico es
fiable en operaciones de linea.

4. Se debe completar una demostracion usando un simulador o aeronave para aquel
operador y tipo de aeronave, mostrando que el sistema y los procedimientos
aplicables a operaciones con proteccibn minima pueden ser aplicados
practicamente a las operaciones de aquel transportista aéreo.

10.1.9 Tipos de aeronaves de fuselaje ancho que previamente no han sido autorizados o
no estan actualmente autorizados por la AAC a usar minimos menores de RVR1000
basado en un sistema con proteccion minima deben cumplir con los requisitos de
aeronavegabilidad de Apéndice 3 o0 su equivalente para nueva autorizacion de minimos
menores de RVR1000.

10.1.10 En casos de nuevos tipos de aeronave o aeronaves derivadas con nuevos disefios
de sistema de control, se deberia demostrarlas conforme a Apéndice 3 para los sistemas
con proteccién minima, o requisitos equivalentes, cuando se pide autorizacién de sistemas
con proteccion minima.

11. ILS CATEGORIA IIIB

11.1 Normalmente se realizan operaciones de Categoria Illb con sistemas operacionales
en caso de falla. Se pueden usar sistemas de aterrizaje con proteccion minima, pero son
limitados a minimos de Categoria Illb no menores a RVR600 (175m) de zona de toma de
contacto. Los sistemas de a bordo usados para Categoria lllb y autorizados para
aterrizajes menos de RVR600 (175 m) de la zona de toma de contacto deben incluir o un
sistema manual de direccion de vuelo o un sistema automatico de recorrido en tierra o
control de direccion lateral que da un medio de controlar la aeronave hasta que se reduce
la velocidad a una velocidad segura de rodaje. Las operaciones de Categoria Illb que se
basan en sistemas operacionales en caso de falla requieren el uso de sistemas que,
después de pasar la altura de alerta, son capaces de realizar de manera segura la
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aproximacion, toma de contacto y recorrido en tierra, después de cualquier condicién de
falla que no sea extremadamente remota. Cuando se usan sistemas operacionales en caso
de falla, normalmente no es necesario que los procedimientos operacionales especifiquen
gue es necesaria que la aproximaciéon deba ser continuada después de una falla.

11.1.2 Las operaciones de Categoria Illb que se basan en sistemas de aterrizaje con
proteccion minima y que satisfacen las disposiciones de Apéndice 3 del presente capitulo,
0 su equivalente, deben usar una altura de decision no menor a 50 ft. HAT.

11.1.3 Para las operaciones de Categoria lllb que se basan en sistemas operacionales en
caso de falla, la disponibilidad de referencia visual no es un requisito especifico para
continuar una aproximacion hasta tocar tierra. El disefio de los sistemas de instrumentos
de vuelo, anuncios y sistemas de alerta deberia ser adecuado para garantizar que el piloto
puede verificar que la aeronave tocara tierra dentro de la zona de toma de contacto, y
frenado.

11.1.4 Se pueden efectuar operaciones de Categoria lllb hasta un RVR de la zona de
toma de contacto y RVR relevante del punto intermedio o final de la pista no menores a
600 ft. con un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla o con proteccién minima
pero sin un sistema de control de recorrido en tierra.

11.1.5 Se pueden efectuar operaciones de Categoria lllb hasta un RVR de la zona de
toma de contacto y RVR relevante del punto intermedio o final de la pista no menores a
RVR400 con un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla o con proteccion minima
y con un sistema de control de recorrido en tierra aprobado por la AAC.

11.1.6 Se pueden efectuar operaciones de Categoria Illb hasta la zona de toma de
contacto y hasta minimos RVR pertinentes del punto medio y final de la pista no menores
de RVR400 (125 m) cuando se usa un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla y
un sistema de control de recorrido en tierra que ha sido demostrado que cumple con los
criterios de proteccion minima del Apéndice 3 (u otros criterios de la AAC que aplican a un
sistema de recorrido en tierra).

11.1.7 Se pueden efectuar operaciones de Categoria lllb hasta la zona de toma de
contacto y hasta minimos RVR pertinentes del punto medio y final de la pista no menores
de RVR150 (50 metros) con un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla y un
sistema de control de recorrido en tierra que ha sido demostrado que cumple con los
criterios de sistemas operacionales en caso de falla del Apéndice 3 u otros criterios
equivalentes.

12. LONGITUD DE CAMPO DE PISTA PARA ILS CATEGORIA Il

a. La longitud de campo de pista para Categoria Ill es tal como se especifica para una
pista mojada, si se satisfacen todas las siguientes condiciones:

1. Los sistemas antideslizantes estan operativos (si son instalados en aquel tipo de
aeronave).

2. Esesperado que la accion de freno de superficed e pi sta est® .fAr

3.  En casos en gue no se satisface una de las condiciones anteriores, el factor que se
aplicara a la distancia es 1.3, a menos que se haya demostrado a la AAC que un
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factor menor de 1.3 es aceptable (p.ej., debido a otros factores, como el uso
requerido de un sistema de frenado automético).

b. Una vez en el aire, consideracion adicional de longitud de campo de aterrizaje de
Categoria Ill por parte de la tripulacion de vuelo no es necesaria para operaciones
normales. En casos de tiempo desfavorable no pronosticado o si ocurren fallas, la
tripulacion y el despachador de avién deberian considerar cualquier consecuencia
negativa que pudiera resultar de la decision de realizar un aterrizaje de Categoria lll
(p.€j., informes de accion de frenado). Normalmente no se debe conducir
operaciones de Categorza |11l cuando | a

C. Cuando se usan sistemas de frenado automatico para Categoria Ill, se debe hacer
disponible a la tripulacion de vuelo informacion para ayudarles a escoger
correctamente una configuracion adecuada del frenado automético que sea
consistente con la longitud de campo disponible para el aterrizaje y las condiciones
de pista, inclusive la accion del frenado.

13. SENSORES DE SISTEMA DE ATERRIZAJE (NAVAIDS) Y DETERMINACION
DE POSICIONAMIENTO DE AERONAVE

13.1 Se puede usar varios sensores de sistemas de aterrizaje (NAVAIDS) o
combinaciones de sensores para dar la capacidad de fijacion de posicionamiento necesaria
para apoyar la autorizacion de minimos meteorolégicos de aterrizaje de Categoria Ill.
Aungue ciertos sensores de navegacion (NAVAIDS) son instalados y clasificados
principalmente basados en operaciones de aterrizaje, los sensores descritos en esta
seccion también pueden usarse para despegue, aproximacion frustrada u otras
operaciones (p.ej., determinacion de posicionamiento RNAV). Sin importar los sensores,
NAVAIDS, o combinacion de NAVAIDS que se usan, las NAVAIDS y sensores deben
proporcionar cobertura para la trayectoria de vuelo prevista y para desplazamientos
anticipados de aquella trayectoria de vuelo para operaciones normales, operaciones
normales raros (p.ej., vientos y gradientes de viento), y para operaciones no normales
especificadas cuando corresponda (p.ej.,
con motor apagado @aitarizacibngése de§8 €gtegorlaald deberian ser
consistentes con las especificaciones 0 caracteristicas para sensores especificos
enumerados a continuacion en 14.1, a 16.1, a menos que la AAC haya aceptado o
aprobado lo contrario.

14. SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS (ILS)

14.1 EIILS, proporciona una sefal de referencia alineado con el eje de la pista y sefales
de desviacién cuando la aeronave se desplaza a la izquierda o a la derecha del eje de la
pista extendido. El area de cobertura lineal para esta sefial es aproximadamente 3 grados
en ambos lados del eje de la pista extendida, desde un punto que proviene del extremo
lejano de la pista. ElI ILS también proporciona una trayectoria de vuelo vertical
(nominalmente un angulo de descenso de 3 grados) a un punto en la zona de aterrizaje de
la pista. La cobertura vertical es aproximadamente 0.7 grados en ambos lados de la
trayectoria de referencia vertical. Se entiende que las caracteristicas de ILS son las
caracteristicas definidas en el Anexo 10 de la OACI, Volumen | Capitulo, Especificaciones
Relativas a las Radio Ayudas para la Navegacion.
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15. SISTEMA DE ATERRIZAJE POR MICROONDAS (MLS)

15.1 EI MLS proporciona una sefial de referencia alineado con el eje de la pista y sefales
de desviacion cuando la aeronave estd a la izquierda o a la derecha del eje de la pista
extendido. El area de cobertura lineal es aproximadamente 40 grados en ambos lados del
eje de la pista extendido que proviene de un punto en el extremo lejano de la pista. El MLS
proporciona una trayectoria de vuelo vertical a la pisa de manera parecida a ILS. Se
entiende que las caracteristicas de MLS son las caracteristicas definidas en el Anexo 10 de
la OACI, Volumen | Capitulo 3 Especificaciones Relativas a las Radio Ayudas a la
Navegacion, a no ser que la AAC especifique lo contrario.

16. SISTEMA DE ATERRIZAJE GPS/GNSS (GLS)

16.1 EI GLS es un sistema de aterrizaje basado en el Sistema mundial de navegacion por
satélite (GNSS). Para operaciones de Categoria lll, el sistema de aterrizaje tipicamente
incluye un sistema de magnificacion diferencial de area local en los alrededores de la pista
para la cual se especifica un procedimiento de Categoria lll. El sistema de &rea local puede
servir una pista 0 mas, o aeropuertos cercanos, segun su clasificacion para cada pista en
particular. La clasificacion de un servicio GLS puede diferirse para distintos lados de la
pista (p.ej., II/E/3 para pistas 14L y 14R, pero I/D/1 para RW 22L). La trayectoria, eje
central y sefiales de desviacién deseados, como corresponda, son calculados por avionica
de a bordo. Tipicamente el area de cobertura para GLS es, como minimo, dentro de un
radio de 25 millas de un aeropuerto principal, pero se permiten volimenes extendidos de
servicio. GLS proporciona especificacion de trayectoria de vuelo tanto vertical como lateral
hasta la zona de toma de contacto con la pista de la(s) pista(s) servida(s) y una trayectoria
lateral para guia de recorrido en tierra o de despegue.

Nota.- Se entiende que las caracteristicas de GLS son las que se definen en el Anexo 10 de la OACI, Volumen |,
Capitulo 3 Especificaciones Relativas a las Radio Ayudas a la Navegacion.

16.11 Los sistemas GLS deber2an ser clasifi
cada extremo de pista que sirven, de manera parecida a ILS (p.ej., GLS II/D/2). La
intencién de la clasificacién operacional es abordar por lo menos el servicio proporcionado
en t®r minos de Atipo de servicio o nivel
pista que sirve, y el nivel de disponibilidad o continuidad. Tal como el caso de ILS, el patron
de clasificacibn no debe ser especificado en términos de categorias especificas de
minimos (p.ej., Categoria Ill) ya que las capacidades de equipos de a bordo de una
aeronave u otros factores pueden determinar los minimos autorizados.

16.1.2 Los sistemas GLS tienen por objeto proporcionar servicio equivalente o mejor que
un ILS tipo | proporciona, lo cual incluye:

16.1.3 Direccion adecuada sobre la pista para el recorrido en tierra para despegue o
aterrizaje (p.ej., aterrizaje automatico), y 2) Direccion vertical durante aproximacion hasta
por | o menos 1006HAT. General mente se con
local GMAS (p.ej., LAAS) apoyan este objetivo. Tipicamente se considera que sistemas de
magnificacion de area amplia (p.ej., WAAS, EGNOS) son sistemas RNAV, y no son GLS
en si.

16.1.4 La autorizacion del uso de GLS es para cada transportista aéreo, aeronave Yy tipo
de sistema GLS en particular hasta que se promulguen normas internacionales pertinentes

AAC/DSA/OPS/002-2018 rev01l 13 10/julio/2018

cado:

S

der



para GLS que sean aceptados por la AAC.
17. RNAV/SISTEMAS DE GESTION DE VUELO (FMS)

17.1 Tipicamente solo se usan RNAV/Sistemas de Gestion de Vuelo (FMS) en conjunto
con procedimientos de aproximacion por instrumentos de Categoria Il solo para
segmentos iniciales e intermedios de aproximacion, o para una aproximacion frustrada.

17.1.1 Para la partida, los RNAV/Sistemas de Gestion de Vuelo (FMS) pueden ser
usados para direccién no visual de despegue después de pasar la altura en que LNAV o
VNAV puede ser activado, o encima de 350 AGL,
pertinentes de la AAC para despegue deben ser tratados. Para la elaboracion o
autorizacion de procedimientos de partida después de completar un despegue con baja
visibilidad, se debe consultar criterios RNAV/RNP aplicables.

17.1.2 Los procedimientos basados en RNAV 3D o 2D pueden incluir el uso de RNP o no.
Para operaciones RNP, véase seccion 18 a continuacion, Performance de Navegacion
Requerida.

18. PERFORMANCE DE NAVEGACION REQUERIDA (RNP)

18.1 Se precisa una definicion para la performance de navegacion requerida (RNP) en el
Apéndice 1. Los niveles estandar de RNP tipicamente usados para varios segmentos
iniciales o intermedios de aproximacion o segmentos de aproximacion frustrada para
procedimientos de Categoria Ill puede basarse en sistemas de aterrizaje particulares (p.gj.,
ILS, MLS o GLS), en RNAV con multiples sensores (p.ej., FMS con IRS, VOR, entradas
DME), o en otros sistemas de navegacion aeronauticos que tienen capacidades parecidas
a FMS (p.ej., Sistemas de navegacion GPS).

18.1.1 Las aplicaciones RNP que se usan para un segmento de aproximacion final en
apoyo de un procedimiento de Categoria lll tipicamente se basan en el uso de un sensor
de sistema de aterrizaje en particular (p.ej., ILS, MLS, o GLS) o en sistemas RNAV con
multiples sensores que tienen desempefio critico de vuelo adecuado.

18.1.2 Tipicamente se determina la capacidad RNP de aeronaves/sistemas con una
evaluacion de los componentes de error de sistema total RNP, error de definicion de ruta
(PDE), error de estimacion de la posicion (PEE) y error técnico de vuelo (FTE). Ademas de
los componentes de error de sistema total (TSE), se consideran limites de garantia
asociados para determinar cuales niveles de performance de navegacién pueden ser
realmente logrados con integridad. La evaluacién podra especificar que ciertos niveles
RNP solo pueden ser logrados con la operacién acoplada del director de vuelo o piloto
automatico, o que para aplicaciones particulares la disponibilidad debe basarse en el uso
de dos sistemas de navegaciéon independientes (p.ej., como con la clasificacion de equipo
[E).

18.2 Tipos RNP estandar.

18.2.1 Los valores estandar de RNP que apoyan segmentos iniciales, intermedios o
finales de aproximacion, o segmentos de aproximacion frustrada aplicables a
procedimientos de Categoria Ill, son tal como se especifica en la Tabla 18-1 a
continuacion.
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Tabla 18-1
TIPOS ESTANDAR DE RNP APLICABLES A ILS Categoria lll

Tipo RNP Aplicabilidad/Operacién Performance normal (95%) [Valor de contencion
(segmento de aproximacion)

RNP 1 Aproximacion +/-1nm +/- 2 nm
inicial/intermedia/frustrada

RNP 0.5 Aproximacion +/- 0.5 nm +/- 1 nm
inicial/intermedia/frustrada

RNP 0.3 Aproximacion +/- 0.3 nm +/- 0.6 nm
inicial/intermedia/frustrada

Niveles RNP tal como Aproximacion +/- 0.03 nm +/- 0.06 nm
se especifica para final/aproximacién frustrada
Categoria | mas bajo [inicia,per o no men

HAT)
Niveles RNP tal como Aproximacion +/- 0.01 nm +/- 0.02 nm
se especifica para final/aproximacion frustrada
Categoria ll inicial

(pero no menor

RNP 0.003/15 Aproximacion +/- 0.003 nm +/- 0.006 nm
final/aproximacion frustrada
inicial +/- 15 ft. (*) +/- 30 ft. (*)

(Cualquier altitud)

(*) Nota: la precisién vertical no aplica por debajo de 100 ft. HAT - debajo de 100 ft. HAT se determina
el rendimiento vertical usando normas aplicables de rendimiento de toma de contacto.

18.2.2 La RNP es un nivel de performance requerida en navegacioén que se describe con
la especificacion de un valor numérico que indica la precision requerida en navegacion
para una operacion especifica, normalmente especificado lateralmente en millas nauticas -
p.ej, RNP 1 es una performance requerida en navegacion de += 1 milla
nautica.(Probabilidad de 95%).

18.2.3 La contencion RNP es especificada como RNP(X) multiplicado por dos (p.ej.,
RNP(X) x 2).
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18.2.4 Se definen los niveles RNP estandar para performance lateral, o performance
lateral y vertical, como corresponda.

18.2.5 Con respecto a contencion, se deberia evaluar usando algin método aceptable la
probabilidad de exceder el valor de contencién sin anuncio. Si es evaluado durante un
programa de demostracion de aeronavegabilidad durante disefio de tipo o0 STC, se deberia
considerar esta probabilidad como por lo menos remoto (p.ej., una condicion de falla
mayor).

18.26 Si se basa en fcalificaci-n de flota
aparecen en el Apéndice D de RTCA DO-236 para RNP), se puede usar métodos,
procedimientos o amortiguadores alternativos para garantizar proteccion contra contencion.

18.2.7 En términos operacionales, tipicamente se usa la contencién en procedimientos o
normas de separacion en conjunto con otros procedimientos de verificacion operacional,
otros sistemas (p.ej., TCAS, EGPWS) o amortiguadores operacionales para
satisfactoriamente abordar la garantia de operaciones sin riesgo y contingencias. Esto sirve
para garantizar la seguridad en el evento improbable en que no se puede mantener
operaciones dentro de la regién de contencion.

18.3 Tipos RNP no estandar.

18.3.1 Tipos RNP no estandar son aquellos valores RNP que no sean los especificados
en parrafo 18.2. Tipos RNP no estandar son autorizados por la AAC caso por caso cuando
un solicitante ha demostrado necesidad de ello.

19. DEFINICION DE TRAYECTORIA DE VUELO

19.1 Se puede usar los siguientes parametros, puntos de trayectoria o definiciones como
la base técnica para una variedad de otras referencias o términos que eventualmente son
necesarios para preparar o implementar procedimientos o criterios de desarrollo. La
intencion de la presente seccion es dar una base técnica para la preparacion de conceptos
operacionales para su uso con sistemas basados en RNAV y RNP (es decir, servir como la
base técnica para la preparacion de criterios de procedimientos, conceptos operacionales,
manuales operacionales o autorizaciones operacionales). En realidad la informacion
procesal, manuales, materiales de entrenamiento y otros documentos usados por
operadores, pilotos, desarrolladores de procedimientos u otros que pueden necesitan
aplicar esta informacion pueden usar formas simplificadas o resumidas de esta
informacion, como sea necesario, para satisfacer sus requisitos operacionales en
particular.

Nota: Los puntos de trayectoria 'y segmentos enumerados a continuaciéon son los que se consideran
necesarios para apoyar la definicion y uso operacional de sistemas previstos para Categoria lll. Para
mantener la homogeneidad de conceptos, su definiciébn y uso son consistentes con Categoria | y
Categoria Il. No obstante, cabe destacar que varios GNSS u otras aplicaciones o criterios RNAV
actualmente usan o sugieren usar otros puntos o puntos de recorrido similares, usan distinta
terminologia o usan distintas definiciones de puntos (p.ej., punto de recorrido de umbral de
aterrizaje). Por consiguiente, ya que la terminologia y las definiciones de tales puntos estan en
constante evolucién, es importante confirmar y garantizar la idoneidad de cada punto usado, para
consistencia de terminologia, definiciones adecuadas y aplicacién adecuada.
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19.2 Trayectoria de vuelo para aterrizaje y recorrido.

19.2.1 Los siguientes criterios especifican ciertos puntos de referencia y otros criterios
necesarios para implementar efectivamente operaciones de aterrizaje y recorrido en tierra
usando un sistema de aterrizaje en que la trayectoria de vuelo requerido no es inherente a
la estructura de sefial de la ayuda de navegacién (p.ej., sistemas de satélites). Se
muestran en Figura 20.1 la ubicacion de puntos usados para describir la trayectoria de
vuelo para aterrizaje y recorrido en tierra.

19.3 Punto de referencia de pista (RDP).

19.3.1 Se usa el RDP en conjunto con el FPAP y un vector normal al elipsoide WGS-84
en el RDP para definir el plano geodésico de una trayectoria de vuelo de aproximacion final
a la pista para el toque inicial y recorrido en tierra. Es un punto en el centro lateral
designado de la pista de aterrizaje definido por latitud, longitud y altura elipsoidal.
Tipicamente el RDP es un punto de referencia medido usado para conectar la trayectoria
de vuelo de la aproximacion con la pista. Puede que el RDP coincida con el umbral de la
pista designada o no.

19.4 Punto de alineacién de trayectoria de vuelo (FPAP).

19.4.1 Se usa el FPAP en conjunto con el RDP y un vector normal al elipsoide WGS-84
en el RDP para definir el plano geodésico de una trayectoria de vuelo de aproximacion final
y aterrizaje. El FPAP puede ser el RDP para la pista reciproca.

19.5 Punto de control de la trayectoria de vuelo (FPCP).

19.5.1 EI FPCP es un punto calculado encima de RDP en una direccion normal al
elipsoide WGS-84. Se usa el FPCP para relacionar el descenso vertical de la trayectoria de
vuelo de la aproximacion final con la pista de aterrizaje.

20. ANGULO DE TRAYECTORIA DE PLANEO

20.1 El angulo de trayectoria de planeo es un angulo, definido al FPCP, que establece el
gradiente de descenso para la trayectoria de vuelo de la aproximacién final de un
procedimiento de aproximacion. Es medido en el plano geodésico de la aproximacion
(definido por el RDP, FPAP y el centro del elipsoide WGS-84). Las referencias verticales y
horizontales para el GPA son un vector normal al elipsoide WGS-84 en el RDP y un plano
perpendicular a aquel vector en el FPCP, respectivamente.

20.2 El punto de referencia de intersecciéon de planeo [GIRP].

20.2.1 EI GIRP es el punto en que la extension de la trayectoria de la aproximacion final
cruza con la pista.
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Figura 20.1
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20.2.2 Las ubicaciones establecidas para, y los valores asignados a, el RDP, FPCP, DCH
y GPA deberian ser seleccionadas con base en la necesidad operacional para establecer
el GIRP. Las consideraciones operacionales incluyen:

1. Trayectoria de las ruedas sobre el umbral;

2. Necesidad de coincidir con otras ayudas y sistemas - visuales y no visuales o
marcas;

3. Caracteristicas de la pista (p.ej., gradiente local en la zona de toma de contacto,
pistas con gradiente positivo o con gradiente negativo, corona lateral en la pista);

4. Umbrales desplazados o multiples umbrales de pista reales,
5. Zonas libres de obstaculos o zonas de parada reales,
6. Requisitos temporales debido a construccion.

20.3 Trayectoria de vuelo para el despegue.

20.3.1 La trayectoria de vuelo para un despegue con baja visibilidad (mientras esté en la
pista) debe ser definida por el RDP y el FPAP.
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20.4 Categoria Ill con motor inoperativo.

20.4.1 EI concepto basico con respecto a las respuestas esperadas de la tripulacion de
vuelo ante situaciones no normales, tipicamente representadas por una falla de motor, se
describe en Seccion 23.8.2.

20.4.1.1 Se habla especificamente de Categoria Ill con motor inoperativo porque para
algunos aviones y sistemas modernos es posible mantener y abordar la capacidad
operacional de Categoria Ill como una configuracion alternativa. Esto sirve para ayudar a
los operadores y a los pilotos a planificar y seleccionar aeropuertos de aterrizaje mas
deseables y completamente considerados que estén mas cerca, en términos de distancia o
de tiempo, tengan condiciones meteoroldgicas menos adversas, en cuanto a pistas con
hielo o pistas cortas con vientos adversos, estén mejor equipados para manejar una
desviacion o emergencia, o permitir que se vuelva puntualmente para aterrizaje en el
aeropuerto de despegue o un aeropuerto alternativo de despegue mas cercano, en el caso
improbable de una falla de motor u otro problema serio relacionado con falla de motor.

20.4.1.2 Con capacidad prevista de Categoria Ill con motor inoperativo, aeropuertos y
minimos que, de otro modo no serian considerados aceptables para uso, podran ser
elegidos por el piloto o el operador sin tener que justificar su uso posteriormente con base
en la autoridad de emergencia. Otra ventaja de esta capacidad es permitir una evaluacion
previa completa de las capacidades de la aeronave y las configuraciones de aeronave con
motor inoperativo (p.ej., configuraciones de flaps, capacidad del sistema eléctrico,
capacidad del sistema hidraulico), caracteristicas de procedimientos de aproximacion,
performance de aproximacion frustrada y otros factores que, si no fueran evaluados
previamente, serian dificiles de evaluar en tiempo real.

20.4.1.3 Esta capacidad también puede dar al operador mayor flexibilidad al escoger
aeropuertos alternativos.

20.4.1.4 Por consiguiente, la seccion 22.14.8 (sistemas de a bordo) describe los criterios
de aeronave y de sistema de a bordo para recibir crédito para la capacidad de Categoria Il
con motor inoperativo. Las secciones 25.1.14, y 25.21 tratan la calificacién de la tripulacion.
La seccion 27.12 trata la autorizacién operacional y la seleccién y uso de aeropuertos
alternativos.

21. SISTEMAS DE A BORDO
21.1 Generalidades. Sistemas de a bordo.

21.1.1 Los criterios de aeronavegabilidad para sistemas de a bordo intencionados a
cumplir con los criterios en el presente capitulo se especifican en los péarrafos a
continuacién para autorizaciones operacionales, o en Apéndice 2 (parte 6
Aeronavegabilidad parrafos 6/62.10) para el despegue, o el Apéndice 3 para aterrizaje y
frenado para la demostracion de aeronavegabilidad de tipos o sistemas de aeronave
nuevos o modificados.

21.1.2 Se considera que las aeronaves que cumplen con las disposiciones de Apéndice 2
o 3 respectivamente cumplen con las disposiciones de la presente seccion.

21.1.3 Para las aeronaves que fueron aprobadas usando versiones anteriores del
presente capitulo, los criterios de aeronavegabilidad previstos para operaciones de
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Categoria Ill son los que estan especificados en los criterios referenciados por el AFM
aprobado.

21.1.4 Es necesario que los equipos de a bordo enumerados en la presente seccion
estén operativos para Categoria Ill, de acuerdo con las disposiciones de las
especificaciones de operaciones (OpSpecs) estandar aplicable y las especificaciones de
operaciones para el operador en particular. Los fabricantes de célula y operadores
individuales podrén incluir equipos opcionales como parte de la configuracion de Categoria
[ll; sin embargo, no es necesario que dichos equipos estén operativos para realizar una
aproximacion de Categoria lll, a no ser que se especifique lo contrario en las OpSpecs del
Operador.

21.1.5 Los sistemas de a bordo que hacen uso de capacidad RNP para segmentos de
aproximacion o segmentos de aproximacion frustrada deberian ser aprobados de acuerdo
con o consistentes con uno o0 mas de los criterios 0 procesos siguientes:

1. Sistemas FANS | o FANS A aprobados por un programa de certificacién

2. Que la AAC considera aceptable,

3. través de referencia a una norma aceptable, tal como RTCA DO-236 para RNP.
21.2 Sistemas no de a bordo.

21.2.1 A menos gue se especifiqgue lo contario en los Apéndices al presente capitulo, las
caracteristicas de NAVAID/sistema de aterrizaje, incluyendo la clasificacion de la
instalacion, deberian ser consideradas las que se especifican en Seccién 13.1.

21.3 Sistemas de guia de despegue.

21.3.1 Cuando el uso de minimos de despegue depende del uso de un sistema de guia
de despegue, se deberia demostrar que el sistema de guia de despegue cumple con las
disposiciones del presente parrafo o las que estan especificadas en el Apéndice 2 con una
demostracién de aeronavegabilidad. Cuando se ha demostrado con una demostraciéon de
aeronavegabilidad que un sistema de guia de despegue cumple con Apéndice 2 y el
sistema de guia de despegue tiene una referencia correspondiente al AFM, tipicamente se
considera que aquel sistema cumple con los requisitos del presente parrafo.

21.3.2 Se realizara una demostracion de los sistemas de guia de despegue para
demostrar que la aeronave no desviara significativamente del eje de la pista durante el
despegue mientras el sistema es usado dentro de las limitaciones que han sido
establecidas para aquel sistema. Se puede demostrar cumplimiento con una prueba en
vuelo o con una combinacién de prueba en vuelo y simulacién. Las pruebas en vuelo
deben demostrar performance reproducible y cubrir los factores que afectan el
comportamiento de la aeronave (p.ej., condiciones de viento, caracteristicas ILS, peso,
centro de gravedad). Cumplimiento con los limites de performance deberia ser demostrado
con pilotos que estan debidamente calificados para usar el sistema de a bordo y no deberia
requerir habilidad, entrenamiento o competencia extraordinaria.

21.3.3 Los vientos en la demostracion deberian ser 150% de los vientos para los cuales
crédito es solicitado, pero no menos de 15 nudos de viento de frente o viento de costado.
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21.3.4 En casos que la aeronave esta desplazada del eje de la pista en cualquier

momento durante el despegue o despegue rechazado, el sistema debe dar suficiente guia

para permitir que el Apil oto que piloteaodo, o €
Api gotopil ot eao, dirija suavemente al avi-n d
significativamente o sin oscilacion molesta sostenida.

21.3.5 La Figura 21.1 da los limites de performance para evaluar los sistemas de guia de
despegue para los siguientes escenarios:

a. Despegue con todos los motores operativos;
b. Falla de motor a Vef - continuar con el despegue;
c. Falla de motor justo antes de V1 - despegue rechazado

d. Falla de motor a una velocidad critica previa a un despegue rechazado Vmcg: (Vef <
Vmcg)

Nota: Para aquella porcion de la trayectoria de vuelo después de la separacidn vertical, la trayectoria
lateral demostrada podrd ser ajustada para los efectos de arrastre de viento al demostrar
cumplimiento con los limites de performance a continuacién.
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21.4 Sistemas de a bordo para minimos de Categoria Ill no menores a RVR600.

21.4.1 Los siguientes equipos, ademas de los instrumentos y equipos de navegacion
requeridos para vuelo IFR, son los equipos aeronduticos minimos necesarios para
Categoria Il

21.4.1.1 Un sistema redundante de control de vuelo o direccidén de vuelo, demostrado de
acuerdo con Apéndice 3, o para tipos de aeronave cuya aceptabilidad ha sido demostrada
previamente con criterios anteriores o criterios internacionales, tales como AWO de JAR.
Sistemas de control de vuelo o direccion de vuelo aceptables incluyen los siguientes:

a. Un sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla o con proteccion
minima hasta la toma de contacto, o

b. Un sistema de direccion de vuelo manual operacional en caso de falla o con
proteccion minima que da direccion de mando adecuado de cabeza arriba o de
cabeza abajo y una capacidad adecuada de monitoreo hasta tocar tierra, como
minimo, o

c. Un sistema hibrido, usando capacidad de aterrizaje automéatico como el medio
principal de aterrizaje hasta la toma de contacto, como minimo.

d. Otro sistema que pueda proporcionar un nivel equivalente de performance y
seguridad.

NOTA.- Para conceptos de sistema no actualmente aprobados por la AAC o conceptos de sistema no
tratados en Apéndice 3, una demostracién de prueba de concepto es necesaria antes de que se

considere la aprobacion de aeronavegabilidad o la aprobacidon operacional.

1. Un sistema de control del acelerador automatico o el empuje automatico que cumpla
con los criterios de Apéndice 3 o criterios anteriores apropiados tal como se
especifica en un AFM aprobado por la AAC. No obstante, para operaciones con una
altura de decisibn de 50 pies, u otras operaciones que han sido evaluadas
especificamente, por ejemplo para capacidad de aterrizaje con motor inoperativo, es
posible que los aceleradores automaticos no sean necesarios si se ha demostrado
gue se puede efectuar operaciones sin riesgo, con una carga de trabajo aceptable,
sin su uso.

2. Como minimo, dos receptores/sensores de navegacion independientes que dan
informacion del posicionamiento o desplazamiento lateral o vertical, tipicamente con
la estacion del primer piloto recibiendo informacion de uno y la estacién del segundo
piloto recibiendo informacion del otro. Los receptores/sensores de nhavegacion
deben cumplir con los criterios especificados en Apéndice 3 o su equivalente, o
deben cumplir con criterios anteriores aceptables especificadas en un AFM
aprobado por la AAC (p.ej., 2 receptores de localizador ILS y trayectoria de
descenso que cumplen con los requisitos de performance).

3. Como minimo, dos sistemas de radioaltimetro aprobados que cumplen con los
requisitos de performance descritos en Apéndice 3, o criterios anteriores aceptables,
especificados en un AFM aprobado por la AAC, tipicamente con la estacion del
primer piloto recibiendo informacion de uno y la estacion del segundo piloto
recibiendo informacion del otro.
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4. Capacidad de detectar, anunciar y alertar sobre fallas, tal como se describe en el
Apéndice 3 o como se ha determinado aceptable usando criterios anteriores.

5. Guia de aproximacion frustrada proporcionada por uno o méas de los siguientes
medios:

a. Visualizadores de altitud que incluyen marcas adecuadas de actitud en cabeceo, o
un visualizador de mando de cabeceo computado previamente establecido.

b.  Un visualizador aprobado de angulo de trayectoria de vuelo, o

c. Capacidad automatica o con direccion de vuelo para maniobras de motor e irse al
aire.

6. Visibilidad adecuada desde la cabina del piloto hacia el frente y hacia el lado para
cada piloto, tal como se especifica en 22.8.1.

7. Capacidad adecuada de eliminacién de lluvia de parabrisas, proteccién contra hielo
o disipacion de niebla, tal como se especifica en 22.8.2.

21.4.2 Sistemas de a bordo para minimos de Categoria Ill menores a RVR600.

21.4.2.1 Tipicamente las aeronaves con un sistema de aterrizaje operacional en caso de
falla pero sin un sistema de recorrido en tierra no podran ser aprobadas para minimos
menores de RVR600 de zona de toma de contacto, punto medio, y recorrido en tierra.
Idoneidad para RVR600 requiere cumplimiento con los boletines de servicio pertinentes
aplicables de acuerdo con las recomendaciones del fabricante, y una decision por parte
de I a AAC que | a performance operacional

21.4.3 Sistemas de a bordo para minimos de Categoria Ill no menores a RVR400.

21.4.31 Los siguientes equipos, ademas de los instrumentos y equipos de navegacion
requeridos por la parte 91 para vuelo IFR, son los equipos aeronduticos minimos
necesarios para Categoria Ill hasta minimos menores de RVR600 pero no menores de
RVR400:

1. Un sistema redundante de control de vuelo o direccién de vuelo, demostrado de
acuerdo con Apéndice 3, o para tipos de aeronave cuya aceptabilidad ha sido
demostrada previamente con criterios anteriores o criterios internacionales, tales
como AWO de JAR. Sistemas de control de vuelo o direccién de vuelo aceptables
incluyen los siguientes:

a. Un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla con un sistema automatico de
recorrido en tierra operacional en caso de falla o con proteccién minima, o

b.  Un sistema de aterrizaje con proteccion minima (limitado a RVR de zona de toma de
contacto no menor de RVR600) con recorrido en tierra con proteccion automatica
gue es proporcionado automaticamente o por un sistema de direccion de vuelo que
da suficiente orientacion de cabeza alta o de cabeza baja y capacidad adecuada de
monitoreo, 0

c. Unsistema hibrido de aterrizaje automatico y recorrido en tierra operacional en caso
de falla con un sistema manual compatible de direccion de vuelo, que usa la
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d.

capacidad automética de aterrizaje como el medio principal de aterrizaje.

Otro sistema que pueda proporcionar un nivel equivalente de performance y
seguridad.

NOTA.- Para conceptos de sistema no actualmente aprobados por la AAC o conceptos de sistema no
tratados en Apéndice 3, una demostracion de prueba de concepto es necesaria antes de que se
considere la aprobacion de aeronavegabilidad o la aprobacién operacional.

1.

Un sistema de control del acelerador automéatico o el empuje automatico que cumpla
con los criterios de Apéndice 3 o criterios anteriores apropiados tal como se
especifica en un AFM aprobado por la AAC. No obstante, para operaciones con una
altura de decision de 50 pies, es posible que los aceleradores automaticos no sean
necesarios si se ha demostrado que se puede efectuar operaciones sin riesgo, con
una carga de trabajo aceptable, sin su uso.

Como minimo, dos receptores/sensores de navegacion independientes que dan
informacion del posicionamiento o desplazamiento lateral o vertical, tipicamente con
la estacion del primer piloto recibiendo informacién de uno y la estacién del segundo
piloto recibiendo informacién del otro. Los receptores/sensores de navegacion
deben cumplir con los criterios especificados en Apéndice 3 0 su equivalente, o
deben cumplir con criterios anteriores aceptables especificadas en un AFM
aprobado por AAC.

Como minimo, dos sistemas de radio altimetro aprobados que cumplen con los
criterios de performance descritos en Apéndice 3, o criterios anteriores aceptables,
especificados en un AFM aprobado por la AAC, tipicamente con la estacion del
primer piloto recibiendo informacion de uno y la estacion del segundo piloto
recibiendo informacion del otro.

Capacidad de detectar, anunciar y alertar sobre fallas, tal como se describe en el
Apéndice 3 o0 como se ha determinado aceptable usando criterios anteriores y se ha
especificado en un AFM aprobado por la AAC.

Guia de aproximaciéon frustrada proporcionada por uno o mas de los siguientes
medios:

Visualizadores de altitud que incluyen marcas calibradas de actitud en cabeceo, o
un visualizador de mando de cabeceo computado previamente establecido,

Un visualizador aprobado de angulo de trayectoria de vuelo, o
Capacidad automatica o con direccién de vuelo para maniobras de motor y al aire.

Visibilidad adecuada desde la cabina del piloto hacia el frente y hacia el lado para
cada piloto, tal como se especifica en 22.8.1.

Capacidad adecuada de eliminacién de lluvia de parabrisas, proteccién contra hielo
o disipacion de niebla, tal como se especifica en 22.8.2.

21.4.4 Sistemas de a bordo para minimos de Categoria Ill no menores a RVR300 (75

m).

21.4.4.1 Minimos de visibilidad de RVR300 son aplicables a aquellas instalaciones que
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reportan RVR en pies y que tienen incrementos de reportar apropiados en pies. Minimos
de visibilidad de 75m son aplicables a aquellas instalaciones que reportan RVR en metros
y que tienen incrementos de reportar apropiados en metros.

Ademas de los equipos de aeronave detallados en 21.4.3 los siguientes equipos son
necesarios para minimos de Categoria Ill no menores de RVR300 (75m):

1. Un sistema de control de vuelo automatico operacional en caso de falla, o un
sistema de direccién de vuelo manual que fue disefiado para cumplir con criterios de
sistema operacional en caso de falla, o un sistema hibrido en que tanto el sistema
automatico con proteccibn minimo como los componentes monitoreados de
direccion de vuelo manual, ofrecen una guia de aproximacion y de enderezamiento
hasta el momento de tocar tierra, y en conjunto proporcionan capacidad
completamente operacional en caso de falla; y

2. Un sistema de guia o control de recorrido en tierra operacional en caso de falla que
pueda garantizar un recorrido en tierra seguro hasta la velocidad de rodaje y que
consta de o:

a. Un sistema automatico de control de recorrido en tierra operacional en caso de falla
o un sistema manual de guia de recorrido de vuelo operacional en caso de falla, o

b. Un sistema hibrido que consta de, como minimo, un sistema automatico de
recorrido en tierra operacional en caso de falla y un sistema manual de control de
recorrido en tierra con proteccion minima, demostrado de acuerdo con Apéndice 3;
(podra ser aprobado para operaciones no menores de RVR 300), o

3. Adecuados instrumentos de vuelo, anuncios o procedimientos de tripulacion que
pueden detectar de manera fiable y alertar a la tripulacion de vuelo a performance
anormal de la trayectoria de vuelo lateral o vertical durante una aproximacion hasta
tocar tierra, o performance anormal lateral durante el recorrido en tierra.

21.4.5 Sistemas de a bordo para minimos de Categoria Ill menores a RVR300 (75 m).

21.4.5.1 Ademas de los equipos de aeronave detallados en 21.4.4, los siguientes equipos
son necesarios para minimos de Categoria Ill menos de RVR300 (75m):

1. Un sistema de control de vuelo automético operacional en caso de falla, o un
sistema de direccion de vuelo manual que fue disefiado para cumplir con criterios de
sistema operacional en caso de falla, o un sistema hibrido en que tanto el sistema
automatico con proteccion minimo como los componentes monitoreados de
direccién de vuelo manual, ofrecen una guia de aproximacion y de enderezamiento
hasta el momento de tocar tierra, y en conjunto proporcionan capacidad
completamente operacional en caso de falla, y

2. Un sistema de control de recorrido en tierra, automatico, manual o hibrido,
operacional en caso de falla.

21.4.6 Sistemas automaticos de control de vuelo y sistemas automaticos de
aterrizaje.

21.4.6.1 Los sistemas automaticos de control de vuelo y sistemas automaticos de
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aterrizaje que se consideran aceptables para la Categoria Il incluyen:
1. Aquellos sistemas que cumplen con los criterios pertinentes del Apéndice 3.

2. Aquellos sistemas que cumplen con criterios anteriormente considerados aceptables
por la AAC que ya han sido y actualmente estan aprobados para uso a través de las
especificaciones de operaciones (sean especificamente referenciados en las
disposiciones del AFM o no), o

3. Aquellos sistemas que cumplen con otros criterios equivalentes (p.ej., JAR AWO)
gue la AAC considera aceptables.

21.4.7 Sistemas de director de vuelo.

21.4.7.1 Las caracteristicas de sistemas de director de vuelo (cabeza abajo o cabeza
arriba) usados para aeronaves autorizadas para Categoria Ill deberian ser compatibles con
las caracteristicas del piloto automatico o sistema de aterrizaje automatico que es usado.
Los sistemas de control de vuelo que dan informacion tanto de control de piloto automatico
y de director de vuelo podran exhibir o no mandos del director de vuelo como corresponda
al disefio del sistema y los requisitos del operador. Sin importar si se den mandos del
director de vuelo, los Vvisualizadores de informacién situacional en cuanto al
desplazamiento navegacion también deben ser proporcionados a los dos tripulantes de
vuelo.

21.4.7.2 Para asegurarse que se puedan detectar desviaciones y fallas inaceptables, los
visualizadores deben ser a una escala adecuada y deben ser facilmente comprensibles en
los modos o configuraciones aplicables.

Los fAsistemas de directodedadosueilodn pprdsifSaec cie
después de una falla, la trayectoria de vuelo de la aeronave no experimenta una desviacion
significante inmediata debido a que el piloto sigue la orientacion fallida antes que el piloto

detecte la falla y suspenda el uso de la orientacion.

22. SISTEMAS DE VISUALIZADOR DE CABEZA ALTA.

22.1 Los sistemas de visualizador de cabeza alta usados como la base de una
autorizacion adecuada de Categoria Il deben dar orientacion a uno o dos pilotos como
corresponda al disefio de sistema. Si se da informacion solamente al piloto que pilotea, se
debe establecer capacidad adecuada de monitoreo para el piloto que no pilotea. Se debe
identificar las tareas de monitoreo y el piloto que no pilotea debe ser capaz de asumir
mando de la aeronave en casos de falla de sistema o incapacidad del piloto que usa el
visualizador de cabeza alta (p.ej., para ejecutar de manera segura una maniobra de motor
y al aire o para completar el recorrido en tierra). Los sistemas de visualizador de cabeza
alta que son aceptables para Categoria Ill deben cumplir con las disposiciones de
Apéndice 3 o criterios anteriores aceptables especificados por la AAC y referenciados en
un AFM.

2211 Los ifsi stemas de visualizador de <cabeza
protecci-n m2nimao si :
1. Después de una falla, el piloto que usa el sistema o el piloto que monitorea el

sistema es alertado de manera oportuna, y
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2. La trayectoria de vuelo de la aeronave no experimenta una desviacion significativa
inmediata de la trayectoria planeada debido a que el piloto sigue la orientacion
fallida antes que el piloto que pilotea o el piloto que monitorea perciba la falla y el
piloto que vuela suspenda su uso de la orientacion.

22.2 Sistemas de vision mejorada/sintética.

22.2.1Los sistemas de visiones mejorada/sintética basadas en radar de onda milimétrica u
otros sensores parecidos podran ser usados para garantizar la integridad de otros sistemas
de control o direccion de vuelo en uso durante las operaciones de Categoria Ill. Se debe
demostrar que dichos sistemas son aceptables a la AAC en una evaluacion de prueba de
concepto y deben ser conformes a los criterios de Apéndice 3. Se debe demostrar que el
uso de sistemas de vision mejorada/sintética para objetivos que no sean establecer la
precision o integridad de performance del sistema de direccion de vuelo es aceptable a
través de la evaluacidon de prueba de concepto antes de identificar criterios especiales de
aeronavegabilidad y de operaciones.

22.3 Sistemas hibridos.

22.3.1 Los sistemas hibridos (p.ej., un sistema de aterrizaje automatico con proteccién
minima usado en conjunto con un sistema de direccién de vuelo HUD monitoreado) podran
ser aceptables para Categoria Il si se demuestra, de manera independiente, que cada
elemento del sistema cumple con su idoneidad respectiva para Categoria Ill, y si, al
tomarlos en conjunto, los componentes proporcionan la performance y seguridad
equivalentes a un sistema no hibrido, tal como se ha especificado para los minimos
pedidos (p.ej., Categoria lllb operacional en caso de falla).

22.3.2 Los sistemas hibridos con capacidad de aterrizaje automatico deberian basarse en
el concepto de uso del sistema de aterrizaje automatico como el medio principal de control,
con el sistema manual de direccioén de vuelo actuando como el modo de reserva o modo de
reversion.

22.3.3 En casos de sistemas hibridos que no cuentan con capacidad automatica de
recorrido en tierra, se debe proporcionar capacidad manual de direccion de vuelo para el
recorrido en tierra. Se debe demostrar que dicha capacidad manual de recorrido en tierra
tiene performance y confiabilidad que son por lo menos equivalentes a las de unos
sistemas automaticos de recorrido en tierra con proteccion minima.

22.3.4 Toda transicién entre elementos de sistemas hibridos (p.ej., transiciéon de control
desde el uso de aterrizaje automatico al uso manual de HUD, o para reacciones a fallas)
debe ser aceptable para el uso de tripulaciones de vuelo debidamente calificadas (p.€j.,
calificadas de acuerdo a los criterios equivalentes de JAA, como corresponda, y practicas
tipicas de la industria). Las transiciones no deberian requerir habilidad, entrenamiento o
competencia extraordinario.

22.3.5 Para cualquier sistema que requiera que el piloto inicie control manual cerca o
justo después de tocar tierra, se debe demostrar que la transicion de control automatico
antes de tocar tierra a control manual usando el elemento restante del sistema hibrido
(p.€j., HUD) es segura y fiable.

22.3.6 Para los sistemas hibridos, los procedimientos operacionales después de la falla
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del sistema automético o sistema de direccion de vuelo antes de tocar tierra podran
requerir que el piloto inicie una maniobra de motor y al aire, a pesar de que se debe haber
demostrado que la aeronave que cuenta con un sistema hibrido es capaz de completar de
manera segura un aterrizaje y recorrido en tierra después de la falla de uno de los
elementos del sistema hibrido debajo de altura de alerta.

22.3.7 Un sistema hibrido podra ser aprobado para Categoria Ill si se ha demostrado que
cumple con los criterios especificados en Apéndice 3 cuando es aprobado a través de un
proceso de demostracion de aeronavegabilidad. Como alternativa, un sistema hibrido
podra ser aceptable para Categoria Ill si se ha determinado que cumple con los criterios
aplicables de aeronavegabilidad para cada elemento del sistema por aparte (p.ej.,
independientemente cumple con los criterios de Categoria Ill para aterrizaje automatico y
HUD), y ademas, se completa una demostracion exitosa de idoneidad operacional usando
los elementos independientes del sistema juntos como un sistema hibrido. Si la
aceptabilidad es determinada a través de un proceso de demostracidn operacional, se
debe demostrar que los elementos individuales del sistema hibrido son compatibles para
operaciones normales y no normales, y se debe demostrar que el sistema combinado tiene
la performance, integridad y disponibilidad necesarias y apropiadas para las operaciones
previstas.

22.3.8 Un operador podra recibir aprobacion para usar un sistema de aterrizaje
automatico y un sistema manual de direccién de vuelo como un sistema hibrido, con tal
gue, (a) cada sistema, de manera independiente, cumpla con las evaluaciones apropiadas
de aeronavegabilidad, y (b) aquel operador realice una demostracién operacional exitosa
gue muestra la capacidad del sistema hibrido de cumplir con las disposiciones pertinentes
de la presente seccion.

22.3.9 Para sistemas hibridos usados para Categoria lll, unaalturade al erta de 50
deberia ser usada a menos que la AAC haya aprobado lo contrario.

22.4 Instrumentos y visualizadores.

22.4.1 Las presentaciones de instrumentos de vuelo y visualizadores relacionados a
Categoria lll, incluyendo indicadores de altitud, EADI, pantallas principales de vuelo, EHSI,
HIS u otras pantallas de navegacion deben dar informacién pertinente, fiable y facil de
entender para condiciones normales y no normales relacionadas con un aterrizaje de
Categoria Il y aproximacion frustrada.

22.4.2 Indicaciones de altura de alerta y/o altura de decision deben ser faciles de
entender, adecuadamente resaltadas y no deben ser comprometidas por efectos tales
como el terreno subyacente tipico en la trayectoria final de aproximacion y otros anuncios o
llamadas auditivas automaticas. Ademas, los instrumentos y visualizadores deberian
proporcionar suficientes indicaciones relativas a las caracteristicas de terreno identificadas
en la seccion 6.3.4 del Apéndice 3.

22.4.3 Los controles de altitud o alertas de altura usados para determinaciéon de minimos
o alturas de alerta deberian usar indicaciones estandar tales como RH para altura de radio
(0o RA para altitud de radio) y BARO para altitud barométrica, en lugar de designaciones
operacionales tales como DH o MDA. El uso de la designacién RH o RA para valores que
se refieren a altura, o BARO para valores que se refieren a altitud barométrica para
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controles o pantallas no descarta el uso relacionado de cambios de color de simbologia de
pantalla o uso de simbologia alfanumérica parpadeante mientras la aeronave baja debajo
de un valor de altitud o altura especificamente citada.

22.4.4 Visualizadores de informacion situacional relativa a desplazamiento de navegacion
deben estar a la disposiciones de los dos tripulantes de vuelo, y deben tener una escala
adecuada y deben ser faciles de entender en las presentaciones o modo de visualizacion
usados. El disefio de los instrumentos y tableros deben seguir los principios aceptados de
disefio de la cabina de piloto.

22.5 Anuncios.

22.5.1 Los anuncios deben ser claros, inequivocos y apropiadamente relacionados al
modo de control de vuelo en uso. Los rétulos de anuncio de modo no deberian ser

identificados por la clasificacion de minimos de at er ri zaj e. Es deci
ASi ngle Lando, ADual Lando, etc., son r
AiCategorza 1110, etc., no deberzan wusarse.

demostradas para Categoria Ill pero que no cumplen con estos criterios podran requerir
restricciones operacionales adicionales para garantizar el uso correcto de minimos
apropiados para la configuracién de aeronave. Ademas, rétulos de anuncio de modo deben
ser consistentes con otros anuncios en la cabina de mando y con la documentacion de la
aeronave.

22.6 Alertas auditivas automaticas.

22.6.1 Alertas auditivas automaticas (p.ej., llamadas automaticas, llamadas de voz) de
radioaltimetro, o llamadas cuando se aproximan minimos de aterrizaje, o llamadas que
indican minimos de aterrizaje, deberian ser consistentes con la filosofia de disefio de la
aeronave en cuestion. No obstante, el volumen y la frecuencia de llamadas automaticas no
deberian interferir con la comunicacién necesaria entre la tripulacion de vuelo o
procedimientos normales de coordinacién de la tripulacion. Las llamadas automaticas
recomendadas incluyen una alerta o tono adecuado como sigue:

1. A 500 ft. (radioaltimetro), aproximandose a los minimos, y a nivel de los minimos, y

2. Llamadas de al titud durante el enderezami
o altitudes apropiadas a las caracteristicas de bengala de la aeronave. Llamadas de
radioaltimetro de baja altitud, si son usadas, deberian abordar adecuadamente la
situacion de una velocidad de descenso mas alta que lo normal durante la bengala o
una bengala extendida que podra avanzar mas alla de la zona de toma de contacto.

22.7 Sensores de navegacion.

22.7.1 Varios sensores de navegacion pueden ser aceptables para apoyar las
operaciones de Categoria Ill, tal como se especifica en la Seccion 13.1. Las sefiales de
localizador ILS y trayectoria de descenso son los medios principales actualmente usados
para la determinacion de desviacion de la trayectoria deseada para operaciones de
Categoria Ill. Los criterios para receptores aceptables de localizador ILS y MLS vy
trayectoria de descenso estan incluidos en Apéndice 3 o criterios anteriores aceptables
usados por la AAC para demostraciones previas de sistemas para Categoria Ill. Otros
sensores de navegacion, como GNSS o DGNSS, podran ser usados de manera individual
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0 en conjunto para satisfacer la precision, integridad y disponibilidad necesarias para
Categoria Ill si se completan exitosamente demostraciones de prueba de concepto y la
experiencia operacional a los minimos de Categoria | y Categoria Il es aceptable.

22.7.2 Los sensores de navegacion que no sean ILS deben cumplir con criterios
equivalentes para la performance de ILS o criterios apropiados de RTCA o EUROCAE, a
menos que se haya autorizado lo contrario.

22.7.3 Informacion apropiada relativa a la radiobaliza, o su equivalente, debe ser
mostrado a cada piloto para la radiobaliza externa, intermedia e interna. Substituciones
adecuadas de radiobalizas podran ser autorizadas por la AAC para Categoria lll basado en
el uso de capacidades adecuadas de GNSS/DGNSS o DME.

22.8 Sistemas y capacidades de apoyo.

22.8.1 Visibilidad desde la cabina del piloto. Se deberia dar visibilidad adecuada desde
la cabina del piloto hacia adelante y hacia el lado, para cada piloto, como sigue:

a. La aeronave deberia tener un angulo de corte adecuado de referencia visual de
cabina de mando sobre la proa para las operaciones previstas, a las velocidades de
aproximacion previstas y para las configuraciones de aeronave previstas, como
corresponda (p.ej., configuraciones de flaps),

b. Las ventanas de frente y de lado de la cabina del piloto deberian dar visibilidad
adecuada para operaciones de rodaje y operaciones terrestres con baja visibilidad, y

c. La colocacion de dispositivos o estructuras en el campo visual del piloto que pueda
afectar significativamente la vista del piloto en operaciones de baja visibilidad debe
ser aceptable (p.gj., sistema electronico HUD, funcidon o montaje tapasol).

22.8.2 Eliminacién de lluviay de hielo.

22.8.2.1 Se deberia proporcionar capacidad adecuada de eliminacion de lluvia, proteccion
contra hielo o disipacion de niebla de parabrisas, tal como se especifica a continuacion:

a. [Es obligatorio instalar la capacidad de eliminacién de lluvia (p.ej., limpiadores de
parabrisas, aire sangrado de parabrisas).

b. Es recomendado instalar y usar revestimientos hidrofébicos en los parabrisas o usar
sistemas equivalentes de repeler lluvia que cumplan con las normas ambientales
pertinentes.

d. Es obligatorio instalar capacidades antihielo y deshielo en aeronaves que se
planean operar en condiciones conocidas de hielo durante la aproximacion y el
aterrizaje.

e. Es recomendado instalar capacidad de disipacién de niebla en los parabrisas de
frente, como minimo, para aeronaves sujetas a oscurecimiento de la vista de piloto
durante condiciones humedas.

22.8.2.2 Las aeronaves sujetas a oscurecimiento de parabrisas debido a lluvia, hielo o
niebla que afecta la vista del piloto y que no tienen proteccion, o que no tienen proteccién
adecuada, podra requerir limitaciones operacionales en las condiciones en las cuales se
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realizan las operaciones de baja visibilidad.
22.8.3  Otros sistemas.

22.8.3.1 Otros sistemas de apoyo deberian cumplir con criterios compatibles con los
objetivos operacionales de Categoria lll. Criterios pertinentes podran incluir los criterios
especificados en Apéndice 3, los criterios especificados en los requisitos basicos de
aeronavegabilidad que aplican a aeronaves con matricula panamefia, o su equivalente, o
criterios operacionales para vuel o | FR. Con r i
servicioo o aeronaves fide nueva fabricaan -no
criterios que previamente se han encontrado aceptables para las operaciones de Categoria

lll para sistemas de apoyo de aquellas aeronaves. Se considera que los sistemas de apoyo

para Categoria Il incluyen, como corresponda: Instrumentos, radioaltimetros,
computadores de datos aéreos, unidades de referencia inercial, giroscopios de actitud y

rumbo, cambio de instrumentos, luces nocturnas en la cabina del piloto, luces de aterrizaje

y de rodaje, luces de posicionamiento, luces de apagado, luces de reconocimiento, GPWS

o0 EGPSW, registradoras de datos de vuelo u otros sistemas aeronauticos relacionados con

baja visibilidad pertinentes al tipo de aeronave en particular.

22.8.3.2 Todas las interfaces entre sistemas GPWS o EGPWS (p.ej., alerta de
desviacion de trayectoria de descenso) deberian ser compatibles con y no deberian
interferir con las operaciones de Categoria Il que seran realizadas (p.ej., para
configuraciones de Categoria Ill con motor inoperativo). Para sistemas capaces de
multiples modos para Categoria lll (p.ej., MMR), las interfaces con GPWS o EGPWS para
cada modo MMR (p.ej., ILS, MLS o GLS) deberian ser consistentes.

22.8.3.3 Para registradores de datos de vuelo (FDR) o registradores de acceso rapido
(QAR), se recomienda que los operadores consideren requisitos apropiadas relativos a
registradores de datos de vuelo para analisis de incidentes o eventos cuando abordan
disposiciones para Categoria Ill. Se recomienda que todos los registradores de datos
instalados proporcionen capacidad suficiente para registrar los pardmetros aplicables a la
performance del sistema de direccion de vuelo para su uso con operaciones de Categoria
lll. Los parametros tipicos de interés y tasas de muestreo apropiadas son las que se
encuentran en Apéndice 8 pertinentes a la evaluacion de terreno irregular.

22.9 Capacidad de maniobras de irse al aire.

22.9.1  Sinimportar el sistema de direccién de vuelo usado, se deberia proporcionar una
capacidad/modo aceptable para maniobras de irse al aire. Se debe poder seleccionar el
modo/capacidad para maniobras de motor y al aire en cualquier momento durante la
aproximacion hasta tocar tierra. EI modo/capacidad de maniobras de motor y al aire
deberia proporcionar informacion para suspender de manera segura la aproximacion en
cualquier punto antes de tocar tierra, si es activado antes de tocar tierra. Si es activado en
una altitud baja donde la aeronave accidentalmente toca la tierra, el modo de maniobra de
motor y al aire deberia dar suficiente informacién para realizar de manera segura una
maniobra de motor y al aire y no exhibir caracteristicas inseguras como resultado del toque
de tierra accidental. La seleccion accidental de motor y al aire después de tocar tierra no
deberia tener un efecto negativo en la capacidad de la aeronave de completar el recorrido
en tierra y frenar de manera segura.
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22.10 Alertas de desviacidén excesiva.

22.10.1 Se deberia proporcionar un método aceptable para detectar desviacion excesiva
de la aeronave, tanto lateral- como verticalmente, durante la aproximacion y lateralmente
durante el recorrido en tierra, como corresponda. EI método usado no deberia requerir una
carga de trabajo excesiva 0 atencion excesiva. La presente clausula no requiere un método
de alerta o anuncio de desviacion en particular, pero podra ser tratado por los parametros
mostrado en el ADI, EADI o PFD. Cuando se proporciona una alerta de desviacion dedica,
Su uso no debe causar alertas molestas excesivas.

22.11 Sistemas o procedimientos de deceleracion en el recorrido de tierra para
Categoria lll.

22.11.1 Meétodos de parar. Un método de determinar que una aeronave puede ser
confiablemente parada dentro del largo disponible de la pista es necesario para realizar
operaciones de Categoria Ill. Por lo menos uno de los siguientes medios para evaluar la
performance de parada deberia ser usado:

1. Un sistema de frenado automatico que incluye informacién para la tripulacion de
vuelo relativa a las configuraciones apropiadas del frenado automéatico que seran
usadas para el aterrizaje o que da informacion relativa a distancia de aterrizaje que
es adecuada para el uso de la tripulacibn de vuelo para determinar cual
configuracion de frenado automéatico sera o no sera apropiada.

2. Un sistema indicador de velocidad terrestre basado en informacién inercial u otra
fuente equivalente, como GNSS, junto con procedimientos aceptables para su uso.

3. Un visualizador de deceleracion u otro indicador que puede avisar al piloto de la
suficiencia de deceleracidon de la aeronave para llegar a una parada dentro del largo
disponible de la pista.

4. Un visualizador indicador de pista restante que confiablemente muestra el largo de
la pista restante después de tocar tierra.

5. Un método procesal para garantizar una parada segura aceptable a la AAC. No
obstante, un método procesal para garantizar una parada segura no es apropiado
para minimos menores de RVR300 (75 m).

22.12 Sistemas antideslizantes.

22.12.1 A menos que la AAC haya determinado que lo contrario sea aceptable, las
aeronaves autorizadas para Categoria Ill deberia tener un sistema antideslizante
manejable instalado y operacional segun la MMEL y MEL aplicable de la AAC.

22.12.2 La autorizacion de operar una aeronave usando minimos de Categoria Il sin el
sistema antideslizante es determinada por el POl para cada tipo de aeronave,
considerando los siguientes factores:

1. Margen adicional de longitud de campo de las pistas que seran autorizadas,
comparado con las longitudes campo necesarias para el tipo de aeronave, y

2. Las caracteristicas del sistema de frenado de la aeronave en cuanto a su
propension a fallas de llanta durante frenado pesado y propension a falla de llanta
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durante operaciones con friccion reducida o irregular en la superficie de la pista.

22.13 Capacidad de Categoria Ill con motor inoperativo.
22.13.1 Los siguientes criterios aplican a sistemas de aeronave previstos para calificar
para autorizaciones de fACategor2a 1|11 con mot
se ha demostrado que cumplen con |l as disposici
y que tienen una referencia adecuada a la capacidad de Categoria Ill con motor inoperativo
en el AFM aprobado por la AAC, tipicamente se considera que cumplen con las
disposiciones enumeradas a continuacion.
22.13.2 La referencia del AFM (Manual de Vuelo de la Aeronave) o su equivalente debe
describir adecuadamente la performance demostrada de aproximacion y aproximacion
frustrada para la configuracién con motor inoperativo, y la aeronave debe cumplir con los
criterios relevantes que de todo modo son requeridos para Categoria Ill de todos motores o
criterios equivalentes. Los datos de performance también deberian estar disponibles a los
sistemas automatizados de planificacion de vuelo, performance, y peso y balance
normalmente usados por el transportista aéreo, y asi facilmente disponibles al piloto, vy, si
es aplicable, al despachador de aeronave.
22.13.3 Las excepciones a Categoria Ill con todos motores, o criterios equivalentes,
podran ser autorizadas para Categoria Ill con motor inoperativo, como sigue:
a. No es necesario considerar los efectos de la falla de un segundo motor cuando se
efectian operaciones de Categoria Ill con un motor inoperativo, con excepcion de
una demostracion que todavia se puede controlar la aeronave cuando el segundo
motor falla,
b. Se podra permitir la intervencion de la tripulacion para volver a equilibrar la aeronave
para resolver asimetria de empuje después de pérdida de motor,
C. Disposiciones de redundancia de sistemas alternativos eléctricos e hidraulicos
podran ser aceptables, como corresponda al disefio de tipo (p.ej., aislamiento de
colector y capacidad restante de generador eléctrico deben ser adecuados para la
configuracion de motor inoperativo),
d. Los requisitos para demostrar performance aceptable de aterrizaje podran ser
limitados a la demostracion de performance aceptable durante demostracién de
vuelo con motor inoperativo (p.ej., aterrizaje seguro en la pista), y
e. El Afestadoo del sistema de aterrizaje debel
y capacidad de aeronave.
1. Informacion adecuada debe estar a la disposicion de la tripulacion de vuelo en
cualquier momento durante el vuelo y especialmente en el momento de una decision
de #Acontinuar a destinoo o Adesviar a alt
aeronave podra tener una capacidad adecuada de aproximacion de Categoria Il
para iniciar una aproximacion (p.ej., especificacion de configuracion inesperada
durante la aproximacion en la lista de verificacion no normal, anuncio del estado de
aterrizaje automatizo de capacidad esperada).
2. Se deberia demostrar la performance en condiciones meteoroldgicas adecuadas
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con consideracion de vientos y otros factores relevantes.
22.14 Evaluacion de sistemas de a bordo paraterreno irregular antes del umbral.

22.14.1 A pesar de que las demostraciones de aeronavegabilidad pueda considerar
terreno irregular en el area antes del umbral, todavia se requieren evaluaciones
operacionales especiales para ciertos aeropuertos que tienen condiciones dificiles de
terreno antes del umbral. Los criterios para la evaluacion operacional de aeropuertos con
terreno irregular antes del umbral se encuentran en Apéndice 8. Tales criterios pueden ser
usados tanto para autorizaciones operacionales como en conjunto con demostraciones de
aeronavegabilidad para la certificacion de tipo (TC) o certificacion de tipo suplementario
(STC).

22.15 Demostraciones de aeronavegabilidad de capacidades de sistemas de a bordo
para Categoria lll.

22.15.1 Las demostraciones de aeronavegabilidad de sistemas de a bordo que no han
sido previamente aprobados para Categoria Ill deberian ser conforme a las disposiciones
de Apéndices 2 a 6. Las aeronaves que previamente han completado demostraciones de
aeronavegabilidad de acuerdo con criterios anteriores podran continuar citando las
demostraciones con criterios anteriores en su AFM y podran optar por continuar usando
criterios anteriores para la produccion continua o demostracion de aeronaves derivadas de
nueva fabricacion. Los criterios de la presente AC deben ser usados cuando se busca
crédito no dado por los criterios anteriores para nuevos tipos de aeronave o para sistemas
significativamente modificados propuestos a la AAC para aeronaves derivadas después de
la fecha de publicacién del presente capitulo. Los sistemas aeronauticos de Categoria Il
podran ser evaluados de acuerdo con los criterios aplicables que se encuentran en los
Apéndices del presente capitulo durante demostraciones de aeronavegabilidad, o podran
ser evaluados en conjunto con un programa aprobado por la AAC con un operador para
aeronaves gue est 8§n ien servicioo usando
equivalentes a los que estan especificados en los Apéndices al presente capitulo. No se
realizardn demostraciones operacionales basadas en criterios anteriores al presente
capitulo.

23. PROCEDIMIENTOS.
23.1 Procedimientos operacionales.

23.1.1 Se deberia abordar procedimientos operacionales apropiados que se basan en el
programa aprobado del operador. Los procedimientos operacionales deberian considerar el
programa de entrenamiento y calificacion de pilotos, el manual de vuelo de aeronave, la
coordinacion de la tripulaciéon, monitoreo, y minimos apropiados de despegue y aterrizaje
gue incluyen una especificacion o de una altura de decisién o una altura de alerta (como
corresponda) para aterrizaje, llamadas de tripulacion y garantia de configuraciones
apropiadas de aeronave. Procedimientos operacionales adecuados deben ser usados por
el operador y deben ser usados por las tripulaciones de vuelo antes de realizar un
despegue con baja visibilidad u operaciones de aterrizaje de Categoria lIll.

23.2 Aplicacion de disposiciones del AFM.

23.2.1 Los procedimientos del operador para despegue con baja visibilidad o aterrizaje de
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Categoria Ill deben ser consistentes con todas las clausulas del AFM especificadas en las
secciones de procedimientos normales o no normales (p.ej., Seccion 3 del AFM) durante
las demostraciones de aeronavegabilidad. Se permiten ajustes de procedimientos
consistentes con requisitos del operador cuando son aprobados por el POI. Los operadores
se asegurardn que no se haga ningun ajuste a los procedimientos que invalide la
aplicabilidad de la demostracion original de aeronavegabilidad.

23.2.2 En casos que solamente se puede lograr la performance de navegacién para una
RNP especifica con modos especificos del sistema (p.ej., director de vuelo o piloto
automatico acoplado), se deberia aplicar los modos especificos y niveles RNP asociados
de manera consistente con el AFM.

23.2.3 En casos que operaciones se basan en RNP, se deberia proporcionar
disposiciones adecuadas en el manual de vuelo para capacidad y uso de RNP. Si no esta
disponible en el AFM o Manual de Operaciones de la Tripulacién de Vuelo (FCOM), las
operaciones RNP podran ser aprobadas caso por caso,consi st ente con | a fc
flotao para criterios RNP o criterios equivale

23.3 Coordinacioén de la tripulacion.

23.3.1 Se debe establecer procedimientos apropiados para la coordinacion de la
tripulacion para que cada tripulante pueda llevar a cabo sus deberes asignados. Las
sesiones informativas (briefings) previas al despegue o a la aproximacion aplicable deben
ser especificadas para garantizar la comunicacion apropiada y necesaria entre los
tripulantes.

Los tripulantes deben contar con una clara comprension de sus funciones y de la
asignacion de deberes.

23.3.2 Monitoreo

23.3.2.1 Los operadores deberian establecer procedimientos adecuados de monitoreo
para cada despegue, aproximacion, aterrizaje y aproximacion frustrada en condiciones de
baja visibilidad. Los procedimientos deberian garantizar que la tripulaciéon pueda prestar
atencion adecuada al control de la trayectoria de vuelo de la aeronave, desplazamientos de
la trayectoria prevista, anuncios de modo, anuncios y alertas de falla y cumplimiento con
l os m2ni mos asociados con DH y AH. Cuando se
(p-ej., cuando el copiloto se encarga de controlar la trayectoria de vuelo de aeronave
monitoreando el sistema automatico de vuelo), se deberia establecer procedimientos
apropiados para transferir el control al capitan, quien tomard la decisién de continuar con el
aterrizaje al nivel de o antes de la altura de decision o la altura de alerta. Los
procedimientos de vigilancia no deberian requerir una transferencia de responsabilidad o
transferencia de control en un momento que pueda interferir con el aterrizaje seguro de la
aeronave. Se deberia establecer de antemano los procedimientos de notificacion de
condiciones de falla y se deberia identificar claramente quién tiene la responsabilidad de
alertar a los otros tripulantes en condiciones de falla.

23.4 Uso de la altura de decisién o la altura de alerta.

23.4.1 Tipicamente se usan las alturas de decision para operaciones de Categoria Ill con
sistemas con protecciéon minima y se usan alturas de alerta para operaciones de Categoria
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[l con sistemas operacionales en caso de falla. Se detallan ciertas excepciones en otras
secciones del presente capitulo (p.ej., el uso de una altura de decision (DH) debido a una
caracteristica especifica de una aeronave con sistemas operacionales en caso de falla en
una pista con terreno irregular previo al umbral). Cuando se especifican alturas de decision,
procedimientos para configurar varios indicadores de referencia en la cabina de mando
deberian ser claramente identificados, las responsabilidades de llamadas de altura de
decision deberian ser claramente definidas, y los requisitos de referencia visual que son
necesarios a la altura de decision deberian ser claramente especificados para que las
tripulaciones de vuelo estén conscientes de las referencias visuales necesarias que deben
ser establecidos antes de, y mantenidos después de, pasar la altura de decision.

23.4.2 Cuando alturas de alerta son especificadas, el Operador puede optar por usar una
altura de alerta al nivel de o menos de 200 ft. HAT como sea apropiado para los
procedimiento(s) identificado(s) para uso por aquel Operador.

23.4.3 Se deberia especificar procedimientos para la notificacion de la altura de alerta y,
si es aplicable, para convertir la altura de alerta en altura de decision en el caso que la
aeronave revierta de control de vuelo operacional en caso de falla a control de vuelo con
proteccion minima.

23.4.4 EIl Operador deberia garantizar que, en cada pista prevista para operaciones de
Categoria lll, los sistemas de radioaltimetros usados para definir la altura de alerta o la
altura de decision den lecturas consistentes, fiables y apropiadas para determinar la altura
de decisidn o la altura de alerta en el caso de terreno irregular subyacente en la trayectoria
de aproximacién, o se deberia usar un método alternativo. Altura de alerta o DH puede
basarse en otros medios (p.ej., radiobaliza interna) solo cuando es especificamente
aprobado por la AAC. Todos los ajustes a minimos de aproximacion o procedimientos
hechos en la aproximacion final deberian ser realizados a una altitud segura (p.€j., arriba
de 500 ft. HAT).

23.5 Llamadas (Call-outs).

23.5.1 Las llamadas de altitud/altura deberian ser usadas para Categoria lll. Las llamadas
pueden ser hechas por la tripulacion de vuelo o pueden ser automaticas (p.ej., usar
llamadas de voz sintética 0 un sistema de tonos). Las llamadas tipicas aceptables para
Categoria Ill incluyen una combinacion de las siguientes:

a) A100®0 ddhre | a zona de toma de contacto,

b) A500 ft.o sobre |l a zona de toma de contacto
C) Aaproxi mgdndose a | o0os mM2ni moso

d) Am2ni moso,

e) altitudes durante el enderezamiento, (p.ej., 50, 30, 10) o transiciones de modo AFGS
(p.€j., enderezamiento, recorrido en tierra), y

f) como sea apropiado, interceptor aerodinamico automatico, despliegue de empuje
inverso y desconexion del freno automatico.

23.5.2 Las llamadas hechas por la tripulacion de vuelo no deberian entrar en conflicto con
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las llamadas de los sistemas automaticos o las llamadas autométicas de la aeronave, y a la
inversa la configuracion seleccionada para la aeronave no deberia entrar en conflicto con
las llamadas previstas que seran hechas por la tripulacion de vuelo. Se debe garantizar la
compatibilidad entre las llamadas autométicas y las llamadas de la tripulacion. EI nimero
de llamadas, sean automaticas, de la tripulacion o una combinacion de estas, no deberia
ser tan frecuente que interfiera con la comunicacién necesaria de la tripulacion para
eventos anormales.

23.5.3 Ademas, se deberia especificar llamadas para tratar cualquier configuracion no
normal, cambio de modo, modo fallado u otra falla que pueda afectar el vuelo seguro,
continuacion del aterrizaje o la realizacion segura de una aproximacion frustrada. Todo uso
de llamadas iniciadas por la tripulacién a altitudes debajo de 100 ft. Deberian garantizar
gue dichas llamadas no requieren concentracion indebida por parte del piloto que no
pilotea en leer el radioaltimetro en lugar de vigilar la configuracion global de la aeronave,
cambio de modos y anuncios que podran relacionarse a un aterrizaje exitoso de Categoria
lll. Se recomienda usar llamadas o tonos automaticos de altura para conciencia de altitud,
al nivel y después de pasar la altura de decision o altura de alerta, como minimo.

23.5.4 Los operadores pueden adoptar medidas para el uso de llamadas verbales de la
tripulacion como alternativo a, o en lugar de, llamadas autométicas en ciertas
circunstancias. Se recomienda que los operadores tengan una politica sobre los
procedimientos que seran usados cuando el sistema de llamadas automaticas falla o esta
inoperativa, en cuanto a hacer algunas o todas las llamadas esenciales manualmente.
Ejemplos de cuando el uso de llamadas verbales de las tripulaciones podra ser mas
apropiado que llamadas automaticas o podra ser usado para complementar las llamadas
automaticas incluyen:

1) Cuando hay una falla del sistema de llamadas automaticas,

2) Cuando las llamadas automaticas estan inoperativas debido a las disposiciones de
la MEL, o

3) Cuando una llamada automatica en particular no esta hecha o esta cubierta por otro
aviso o conversacion de la tripulacion en la cabina de mando, o no es escuchada
por alguna otra razén.

23.6 Configuraciones de aeronave.

23.6.1 Procedimientos operacionales deberian permitir todas las configuraciones de
aeronave autorizadas que puedan ser necesarias para despegue con baja visibilidad o
aproximaciones o aproximaciones frustradas de Categoria Ill. Ejemplos de configuraciones
gue procedimientos operacionales necesitaran permitir incluyen:

1. Configuraciones alternativas de flaps aprobadas para Categoria Ill.
2. El uso de modos o configuraciones AFGS alternativos (p.ej., Single Land, LAND2).
3. Disposiciones de equipos inoperativos relacionadas con la lista de equipo minimo,

tales como la no disponibilidad de ciertos componentes del sistema eléctrico,
radioaltimetro inoperativo, componentes de computadores de datos aéreos,
sistemas hidraulicos o sistema de cambio de instrumentos, y
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4, Disposiciones y uso de fuentes alternativas de potencia eléctrica (p.ej., APU) si son
necesarias como una fuente de reserva.

5. Procedimientos necesarios para permitir varias configuraciones de aeronave
deberian estar de facil acceso de la tripulacion de vuelo y el despachador de
aeronave para prevenir el uso accidental de un procedimiento o configuracién
incorrecta. Configuraciones aceptables para aquel operador y tipo de aeronave
deberian ser claramente identificadas para que los pilotos puedan facilmente
determinar si la aeronave esta o no esta configurada para iniciar un despegue con
baja visibilidad o aproximacion de Categoria Ill. Las disposiciones relativas a
configuraciones deben ser consistentes con, pero no estan limitadas a, las que
estan en las especificaciones de operaciones de aquel Operador.

23.7 Compatibilidad con procedimientos Categoria | y Categoria Il.

23.7.1 ElI Operador deberia garantizar, hasta la mayor medida posible, que los
procedimientos de Categoria Il son consistentes con sus procedimientos para Categoria |l
y Categoria | para minimizar confusion en cuanto a cual procedimiento deberia ser usado o
para prevenir errores procesales debido a que los pilotos vuelven a procedimientos
conocidos que realizan con mas frecuencia, por ejemplo los de Categoria |. En la medida
que sea posible, el Operador deberia minimizar el nimero de procedimientos que la
tripulacion necesita conocer para operaciones de baja visibilidad, para que, sin importar la
categoria de aterrizaje necesaria para una aproximacion, se usaran los procedimientos
correctos de manera consistente y fiable.

23.8.2 Lareaccion de latripulacién a eventos no normales.

23.8.2.1 Los minimos meteorolégicos para despegue y aterrizaje son previstos para
operaciones normales. Cuando ocurren eventos no normales, la expectativa es que las
tripulaciones de vuelo y despachadores de aeronave sigan la manera de proceder mas
segura para garantizar que el vuelo sea finalizado sin riesgo. Usando la autoridad de
emergencia, los pilotos pueden desviar de reglas o politicas, en la medida necesaria, para
minimizar el riesgo de continuar el vuelo hasta un aterrizaje seguro. En algunos casos, se
establecen guias para situaciones de falla particulares, tales como la falla de sistemas
aeronauticos necesarios antes de llegar a la altura de alerta.

23.8.2.2 En casos en gue no se han especificado procedimientos o configuraciones, la
expectativa es que los pilotos y los despachadores de aeronave usen buen juicio al
determinar las configuraciones o situaciones adecuadas para efectuar operaciones seguras
de Categoria Ill. La decisiébn de continuar una aproximacién o suspenderla debe ser
tomada después de considerar todos los factores relevantes relativos al estado de la
aeronave, combustible a bordo, seriedad de la emergencia, distancia de otros aeropuertos
disponibles y la probabilidad de cambio de las condiciones meteoroldgicas, entre otros.

23.8.2.3 La intencion del presente capitulo no es intentar definir guias para circunstancias
tales como un incendio en vuelo, reservas minimas de combustibles u otras situaciones
gue requieren juicios complejos por parte de tripulantes habiles.

23.8.2.4 No obstante, en casos de ciertas situaciones bien definidas que se puede tratar
antes de la partida, tales como planificacién de contingencia en caso de una falla de motor,
se ofrecen guias para ayudar a los pilotos a tomar decisiones seguras y consistentes en
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cuanto a las maneras de proceder alternativas disponibles. Se ofrecen guias especificas
para el inicio de una aproximacion de Categoria Ill con un motor inoperativo en la seccion
22.14.8.

23.8.2.5 Guias para otras situaciones de configuracion podran ser proporcionados por la
seccion de procedimientos normales o no normales del manual de vuelo de aeronave o por
el Operador. Se espera que los pilotos y despachadores de aeronave se familiaricen con
aquellas guias y que las apliquen hasta la medida que sea posible, pero pueden desviar de
ellas como sea necesaria, hasta lo que consideren necesario para garantizar un vuelo y
aterrizaje seguro. Si cabe alguna duda en cuanto a la prudencia de continuar una
aproximacion o desviacion, es la responsabilidad de la tripulacion de vuelo de ejercer su
autoridad de emergencia hasta la medida necesaria para garantizar un vuelo seguro.

23.9 Procedimientos de aproximacion por instrumentos Categoria Il y despegue
con baja visibilidad.

23.9.1 Procedimientos de sistema de guia de despegue.

23.9.1.1 Cuando los minimos de aterrizaje dependen del uso de un sistemas de guia de
despegue que cumple con los criterios de la seccion 21.3 o Apéndice 2, se deberia
identificar procedimientos para el uso del sistema de guia de despegue que sean
consistentes con el AFM aprobado o la autorizacion operacional pertinente. Los
procedimientos deben abordar, como minimo, los siguientes elementos o factores:

a) Montaje, prueba e inicio del sistema de direccion y las NAVAIDS, como
corresponda;

b) Funciones y responsabilidades del piloto que pilotea y el piloto que no pilotea;
C) Alineacion adecuada con y rastreo del eje de la pista; y

d) Transferencia de control entre pilotos adecuada para fallas o incapacidad, como
corresponda

e) Respuesta apropiada a fallas (p.ej., falla de motor antes y después de Vi, falla
eléctrica, alertas del sistema de direccion, avisos, y fallas como corresponda).

23.10 Procedimientos aceptables para la aproximacion Categoria lll.

23.10.1 Se podran llevar a cabo los procedimientos de aproximacién por instrumentos
para Categoria Ill de acuerdo con:

1. las especificaciones de operaciones aprobadas para procedimientos especiales, 0

2. procedimientos extranjeros o militares publicados que han sido aprobados por la
AAC, o

3. procedimientos extranjeros o militares aceptados por la AAC para aeropuertos y

pistas extranjeros especificos.

23.11 Franqueamiento de obstaculos estandar para aproximacién y aproximacion
frustrada.

23.11.1 Los criterios para el franqueamiento de obstaculos estandar normalmente estan
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incorporados a los procedimientos parte 97 publicados. Se podra usar criterios estandar
usados por varias autoridades extranjeras basados en PANS OPS de la OACI aceptable
(p.€j., procedimientos aprobados por la JAA). Los procedimientos de Categoria Il y Il que
han sido elaborados usando criterios que no sean TERPS o PANS OPS normalmente son
emitidos por especificaciones de operaciones como procedimientos especiales. (Véase
parrafo 2.3.12.1 de ésta parte).

23.12 Criterios especiales de obstaculos.

23.12.1 En algunos casos, los criterios de obstaculos estandar, tal como han sido
especificados por TERPS, no seran apropiados para ciertos procedimientos de Categoria
lll. En tales casos, se podra usar criterios alternativos aceptables a la AAC tal como se
especifica en las OpSpecs (p.gj., criterios RNP).

23.13 Aeropuertos con terreno irregular.

23.13.1 Los aeropuertos con terreno irregular que han sido identificados por un
procedimiento de parte 97 (Federal Aviation Regulations), deben ser evaluados conforme a
procedimientos aprobados por la AAC antes que sean incorporados en las especificaciones
de operaciones el uso de transportistas aéreos que efectian operaciones hasta los
minimos de Categoria Ill.

23.13.1.2 Las evaluaciones especiales de aeropuertos con terreno irregular deberian
considerar cada tipo de aeronave en particular, el sistema de control de vuelo en particular,
y podran incluir consideracion de elementos de sistema en particular tales como el tipo de
radios altimetros instalados u otros equipos.

23.13.1.3 Se dan procedimientos para la evaluacion de dichos aeropuertos en el Apéndice
8.

23.14 Representaciéon de superficie de aeropuertos para operaciones de Categoria
1.

23.14.1 Una representacion adecuada de superficies aeroportuarias (p.ej., diagramas de
aeropuertos) deberia estar a la disposicion de tripulaciones de vuelo para garantizar la
identificacion adecuada de puntos de referencia en tierra visuales o luces para llevar a
cabo de manera segura el rodaje en condiciones de Categoria Il desde la puerta hasta la
pista y desde la pista hasta la puerta. La representacion del aeropuerto deberia usar una
escala apropiada con informacién detallada adecuada relativa a ubicacién de puertas,
ubicaciéon de parqueo, ubicacién de espera, areas criticas, zonas libres de obstaculos,
identificaciones de pistas de rodaje, identificaciones de pistas, y todas las otras marcas
aplicables de pistas de rodaje para lugares designados de espera o areas de espera. Las
representaciones normales proporcionadas por servicios comerciales de cartografia
tipicamente son aceptables si dan suficiente detalle para identificar rutas adecuadas de
rodaje a y de la pista y las posiciones de puerta para partida o llegada.

23.15 Continuacion de aproximaciones de Categoria 1l en condiciones
meteoroldgicas que estan empeorando.

23.15.1 Se considera que los siguientes procedimientos son aceptables en casos en que
se informa que las condiciones meteorolégicas han empeorado y son menores que los
minimos aplicables de Categoria Ill después de que la aeronave haya pasado el punto de
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la aproximacion final o el punto de referencia final de la aproximacién, como corresponda.

a) Operaciones basadas en una DA(H) podran continuar hasta la DA(H) y luego
aterrizar si la referencia visual especificada es posteriormente establecida por el
piloto no después de la DA(H).

b) Operaciones basadas en una altura de alerta (AH) podran continuar hasta la AH y
luego aterrizar si se reporta que las condiciones meteorologicas estan a nivel de o
mejor de los minimos antes de pasar la AH, o si referencia visual adecuado ha sido
establecida por el piloto.

C) Las operaciones basadas en una AH podran continuar aterrizando sin importar las
condiciones meteorologicas reportadas si estdn equipadas con un sistema de
recorrido en tierra operacional en caso de falla que no indic6 ningdn
malfuncionamiento antes de pasar la altura de alerta y el piloto decide que continuar
es una manera de proceder segura.

23.15.2 Los operadores que solicitan una enmienda de sus especificaciones de
operaciones que refleja los procedimientos anteriormente descritos podran tener una
enmienda a sus especificaciones de operaciones actuales presentando una solicitud de
acuerdo con parrafo 27.25.8. Los nuevos operadores de Categoria Ill deberian pedir el
otorgamiento de especificaciones de operaciones que reflejan dichos procedimientos de
acuerdo con las especificaciones de operaciones revisadas (véase los ejemplos dados en
el Apéndice 7).

23.15.3 Cuando limitaciones de viento aplican a los procedimientos de Categoria Il (p.€j.,
un limite de componente de viento cruzado de 15 nudos en las especificaciones de
operaciones), se considera que aquel limite aplica hasta el momento de tocar tierra. Si,
durante la aproximacion, se recibe un informe de un valor de componente de viento
cruzado mayor del limite, una aeronave podra continuar su aproximacion, pero un informe
posterior que indica que los vientos estan dentro de los limites o una decisiéon del piloto que
los vientos reales estan dentro de los limites debe ser hecho antes de la toma de contacto.
Los métodos aceptables para tal decision podran incluir informes ATS, informes de otras
aeronaves con un método fiable de determinaciéon de viento (p.ej., IRS), uso del piloto de
una capacidad de a bordo de lectura de viento IRS o FMS, enlace de datos de vientos
recientes o confirmacién del piloto de una indicacién visual aceptable de vientos en la
superficie a través de una manga de viento, indicador de viento o dispositivo indicador de
viento equivalente.

23.15.4 En casos en que un manual de vuelo de aeronave u otro material de referencia de

un fabricante (p.ej., FCOM) cita, Al as vel oci
cuando minimos meteorolégicos de aterrizaje dependen de operaciones de aterrizaje
autom8ticoo o una decl araci -n equi val ent e, u
considerar que aquellos valores de viento apl
establ eo. No $adar§os vabresds @fagaoqueaexceden el limite de viento

de condicion estable si la tripulacion de vuelo determina que se puede considerar el exceso
de rafaga insignificante en magnitud, variable en direccién, esporadico o de otro modo no
aplicable (p.ej., un informe de rafagas obviamente desactualizado, vientos y rafagas
reportados en un lugar considerado lejos de la pista 0 zona de toma de contacto y no
aplicable, o rafagas considerados no relevantes durante el periodo de toma de contacto o
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recorrido en tierra).
23.16 Procedimientos de rodaje con poca visibilidad.

23.16.1 Se deberia adoptar procedimientos de rodaje con baja visibilidad para cada
aeropuerto que tiene dichos procedimientos. Los procedimientos deberian ser puestos a la
disposicion de los pilotos en forma de una carta, como corresponda, y deberian ser
usados. Ademés de los diagramas e informacion de Sistemas de guia y control del
movimiento en la superficie (SMGCS) publicados, el operador deberia proporcionar:

a) Toda la informacion necesaria relativa a la identificacion de puertas especificas,
areas de plataformas o vehiculos de guia,

b) Toda la informacidon necesaria relativa a la identificacion de zonas o areas de
proteccion de areas criticas.

C) Toda la informacion necesaria relativa a respuesta a emergencias para despegue,
aterrizaje u otras emergencias que sean diferentes para operaciones con baja
visibilidad (p.ej., sefializacién u otras maneras de facilmente encontrar e identificar
areas de retencion de explosivos en condiciones de baja visibilidad),

d) Informacion sobre todas las caracteristicas conocidas del aeropuerto relativas a
dificultad extraordinaria relativa a conflictos con transito de vehiculos terrestres,
velocidad de rodaje o franqueamiento de puntas de ala de aeronave.

0) Cualquier otra informacion que sea necesaria para facilitar las operaciones seguras
en condiciones de muy baja visibilidad (p.ej., referencias visuales que podran ser
usadas para operaciones cuando la sefalizacion normal no es visible debido a
construccion, acumulacion de nieve).

23.16.2 Se deberian adoptar disposiciones para operaciones tanto diurnas como
nocturnas, a menos que solamente se efectien operaciones durante las horas de noche o
las horas del dia.

23.16.3 Se tratan las operaciones terrestres y rodaje con baja visibilidad y el entrenamiento
y calificaciéon asociados a ello en secciones 25.1.1 y 25.1.5 para instruccion de tierra,
seccién 25.1.16 para instruccion de vuelo, y seccion 25.1.36 para planes SMGCS.

23.17 Compatibilidad de puntos de referencia de navegacion (p.ej., WGS-84/0Otros
puntos de referencia).

23.17.1 Internacionalmente, es importante que los operadores que usan FMS, GPS y
RNAV conozcan, y como sea necesario, tomen medidas preventivas para tratar las
posi bles diferencias en | os Apuntos de re
usados por el sistema de navegacion de su aeronave y los puntos de referencia usados en
ruta y en los aeropuertos de destino o los aeropuertos alternativos. Algunos estados
especifican datos aeronauticos (p.ej., ubicaciones de NAVAID, ubicaciones de pistas,
ubicaciones de puntos de recorrido), incluyendo datos para procedimientos relativos a
instrumentos, usando un punto de referencia que no sea el punto estdndar de WGS-84 o
Su equivalente.

23.17.2 Es posible que tratar esta diferencia sea importante para prevenir errores de
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navegacion significativos. Si no es debidamente tratada, es posible que el posicionamiento
real de la aeronave se difiera significativamente del posicionamiento indicado cuando se
esta volando en estas areas. Las aeronaves podran experimentar dificultad de navegacion,
incluyendo:

a) Actualizacién incorrecta del posicionamiento FMS,

b) Navegacion incorrecta hasta un punto de recorrido, NAVAID, pista u otra ubicacion
geografica,

C) Violacion de espacio aéreo o franqueamiento de obstaculos durante aproximacion o
aproximacion frustrada,

d) Desplazamiento de la trayectoria de vuelo deseada o alineacion incorrecta con la
pista después de completar una aproximacion por instrumentos, o;

e) Cambio significativo de mapa, si la posicion FMS se basa en actualizaciones de
NAVAID(S) referenciadas a un punto de referencia local que es incompatible con el
de la base de datos de navegacion de la aeronave.

23.17.3 Ademas, esta cuestion puede ser importante en vuelos con FMS que usa una base
de datos de navegacion referenciada aWGS-84 con | a fAcapacidad
instalada pero no operativo (p.ej., tal como es para un despacho de MEL FMS con GPS
inoperativo, actualizacion GPS inoperativo; o actualizacion GPS desactivada).

23.174Para | os procedimientos de Categor?a

a)

referenciao de navegaci -n apropi ada principa

intermedias de aproximacion RNAV o0 segmentos de aproximacién frustrada. Los
segmentos finales de aproximacién de procedimientos ILS o MLS normalmente no son
afectados negativamente por una diferencia de puntos de referencia debido al uso directo
del curso de localizador. Los procedimientos GLS o RNP, aunque dependen de la
especificacién de los puntos de referencia apropiados para la aproximacion final, de otro
modo son protegidos de esta diferencia de puntos de referencia por otros criterios que
garantizan el uso consistente de puntos de referencia para la elaboracién de
procedimientos.

23.17.5 Informacion relativa a los puntos de referencia de navegacién usados en lugares
fuera de Panama tipicamente esta disponible por Internet. Se puede encontrar un ejemplo
de una pagina web comercial que contiene esta informacion  en:
http://www.jeppesen.com/wgs84.html

23.17.6 Por lo tanto, cuando efectian operaciones fuera de espacio aéreo panamefo y
cuando se no usa WGS-84 localmente como el punto de referencia para NAVAIDS o
procedimientos, 0 no se usa un punto de referencia equivalente a WGS-84, operadores
deberian tomar medidas preventivas, como se describe a continuacion: Dichas medidas
aplican a todos los segmentos RNAV volados como parte de un procedimiento de
aproximacion por instrumentos o un procedimiento de aproximacion frustrada (incluyendo
procedimientos de Categoria lll, si es aplicable) para:

a) aeronaves equipadas con FMS capaces de actualizacion GPS, o

b) aeronaves equipadasconGPSfiaut - nomoo, o
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C) aeronaves equipadas con FMS.

23.18 Aeronaves equipadas con FMS con capacidad de actualizacion GPS o
equi padas con sistemas de navegaci-n AGPS

23.18.1 Para operaciones internacionales donde el punto de referencia local no es WGS-
84 o equivalente a WGS-84, o donde el operador no sabe si el punto de referencia local se
difiere significativamente de WGS-84, el operador deberia tomar una o méas de las
siguientes medidas preventivas, como sea hecesario:

1) Verificar que el punto de referencia es WGS-84 o su equivalente,

2) Evaluar la diferencia en el punto de referencia usado para determinar que cualquier
diferencia que exista no es significativa para los procedimientos que se efectuaran
durante el vuelo,

3) Elaborar y usar segmentos de procedimientos especiales de RNAV o datos
aeronauticos referenciados a WGS-84 o su equivalente, como sea necesario,

4) Desactivar manualmente la actualizacion GPS del FMS durante la aproximacion o
segmentos de la aproximacion que son afectados por la diferencia en puntos de
referencia,

5) Usar los sistemas FMS o GPS autbnomo solamente para volar segmentos de la
aproximacion relevantes para RNAV cuando es posible usar otros datos no
procesados de NAVAID para confirmar el posicionamiento correcto de la aeronave
en la trayectoria de vuelo,

6) Realizar verificacion de simulacion o verificacion o confirmacién en vuelo de
performance de navegacion adecuada,

7) Prevenir el uso de FMS o GPS durante segmentos de la aproximacion que son
afectados por la diferencia en puntos de referencia, o

8) Usar cualquier otro método propuesto por el operador y determinado aceptable por
la AAC para garantizar que una diferencia entre los puntos de referencia de NDB y
los puntos de referencia locales no resulte en la pérdida de integridad de
navegacion.

23.18.1.1 Para los procedimientos o segmentos de procedimientos RNP o GLS, ya que el
punto de referencia es, por disefio del procedimiento, consistente con WGS-84, no es
necesario que los operadores de aeronaves que usan actualizacion GPS de FMS o
sistemas ufiGP&moad para RNAV apliquen | as
anteriormente mencionadas, a menos que sean avisados de lo contrario (p.ej., por NOTAM
0 Su equivalente).

23.19 Aeronaves equipadas con FMS que no cuentan con capacidad de actualizacion
de GPS.

23.19.1 Aunque sea posible, podra ser menos probable que las aeronaves equipadas con
FMS gue no cuentan con capacidad de actualizacion de GPS experimenten este problema
particular de diferencia de puntos de referencia. Esto se debe a que las bases de datos de
navegacion, NAVAIDS locales y procedimientos relativos a instrumentos locales
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tipicamente tratan y resuelven problemas de puntos de referencia consistentemente a nivel
local y de una manera consistente con un marco de referencia de los coordenadas
localmente usadas.

23.19.2 Aunque el problema de diferencia entre puntos de referencia sea menos probable,
no obstante podrd ocurrir. Medidas preventivas deberian ser aplicadas por operadores,
como sea necesario, si hay duda en cuanto a las diferencias de puntos de referencia de la
base de datos de navegacion.

23.19.3 No se deberia interpretar las medidas preventivas enumerados en item a como un
intento de disuadir a los operadores de instalar y usar GPS. La actualizacion de FMS con
GPS puede significativamente aumentar la precision e integridad de navegacion y reducir
el riesgo de otros tipos de errores de navegacion, incluyendo cambios de mapa, resultando
en un aumento significativo de seguridad.

24. ENTRENAMIENTO Y CALIFICACION DE LA TRIPULACION.

24.1 Los programas de entrenamiento y calificacion de tripulacion pertinentes a Categoria
Il deberian incluir estipulaciones para instruccion de tierra, instruccion de vuelo,
calificacion inicial, calificacion recurrente, experiencia reciente y recalificacion apropiadas.
El programa del operador deberia ofrecer entrenamiento apropiado y calificacion apropiada
para cada piloto al mando, segundo en mando y cualquier otro tripulante a quien le exija
contar con conocimiento de o llevar a cabo deberes relacionados con el aterrizaje de
Categoria Ill u operaciones de despegue con baja visibilidad (p.ej., mecanico de a bordo).

24.1.2 Se espera que los pilotos al mando tengan un nivel amplio de conocimiento con
respecto a cada uno de los temas de instruccion de tierra y que hayan realizado cada una
de las maniobras especificadas y que hayan demostrado habilidad al realizar cada una de
las tareas especificadas para la instruccion de vuelo. Los pilotos segundos en mando
deberian contar con un conocimiento amplio de los temas especificados en el programa de
instruccion en tierra, y se espera que realicen los procedimientos o maniobras relevantes
aplicables al segundo en mando para los deberes asignados durante operaciones de
aterrizaje de Categoria Ill o para un despegue con baja visibilidad. Se espera que otros
tripulantes cuenten con el conocimiento necesario y que hayan demostrado las
competencias necesarias para llevar a cabo sus funciones asignadas.

25 INSTRUCCION DE TIERRA.
25.1.1 Sistema en tierray NAVAIDS para Categoria lll.

25.1.2 Se considera que los sistemas en tierra y las NAVAIDS incluyen caracteristicas del
aeropuerto, ayudas de navegacion electronicas, iluminacion, sefializacion y otros sistemas
(p.€j., RVR) y cualquier otra informacion relevante necesaria para la seguridad de las
operaciones de aterrizaje de Categoria Ill o despegue con baja visibilidad.

25.1.3El programa de entrenamiento y calificacion deberia abordar adecuadamente las
caracteristicas, capacidades y limitaciones operacionales de cada uno de lo siguiente,
como minimo:

1. NAVAIDS. Los sistemas de navegacion que seran usados, tales como el sistema de
aterrizaje por instrumentos con sus criterios asociados para la proteccion de areas
criticas, radiobalizas, equipos de medicion de distancia, radiobaliza de compas u
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otros sistemas relevantes, deberian ser tratados en la medida que sea necesario
para operaciones seguras. Como corresponda, las caracteristicas relevantes a
operaciones de tipos de NAVAID que seran usados deberian ser tratadas. Por
ejemplo, para ILS o MLS, podra ser necesario explicar o abordar todas las
caracteristicas de codos del haz, perturbaciones sobrevuelo, transicion de haz a
transmisores secundarios o fuentes de alimentacion eléctrica, bengala del sefial de
trayectoria de descenso a bajas alturas, dependiendo de las caracteristicas del
sistema de direccion de vuelo en particular usado. Si se usan sistemas no basados
en tierra (p.ej., GNSS), se debe tratar todas las caracteristicas o limitaciones
relativas a aquel método de navegacion (p.ej., seleccién y uso correcto de puntos de
recorrido procesales, control de integridad, lidiar con la pérdida de disponibilidad o
falla de vehiculo espacial (SV), enmascaramiento de terreno SV).

Ayudas visuales. Se deberia tratar las ayudas visuales incluyen el sistema de luces
de aproximacion, la zona de toma de contacto, luces del eje de pista, luces de borde
de pista, luces de pista de rodaje, potencia eléctrica de reserva para luces y todos
los otros sistemas de iluminacion que puedan ser relevantes al ambiente de
Categoria lll, tales como la codificacién de las luces de eje de pista ara indicar la
distancia que queda, y luces para umbrales desplazados, zonas de parada u otras
configuraciones relevantes.

Pistas y pistas de rodaje y planes SMGCS. Se deberia tratar las caracteristicas de
pistas y pistas de rodaje en cuanto al ancho, las areas de seguridad, zonas libres de
obstaculos, sefalizacién, lineas de espera, letreros, lugares de espera, 0
indicaciones de posicidon de la pista de rodaje, indicaciones de distancia que queda
en la pista y sefales de distancia que queda en la pista. Se deberia tratar el uso del
plan SMGCS como corresponda. Esto deberia incluir todas las sesiones
informativas (briefings) necesarias que seran realizadas y la coordinacion de la
tripulacion, particularmente en casos de accidente y rescate, evacuacion u otros
eventos no normales, si son diferentes en condiciones de baja visibilidad.

Informacién meteorologica. Se deberia tratar los sistemas de informacion
meteoroldgica y transmisémetros, incluyendo localizaciones RVR, incrementos de
lecturas, sensibilidad a los niveles de iluminacion configuradas para las luces de
borde de pista, variacion en el significado de valores reportados durante
operaciones internacionales, estado controlador y recomendatorio de lecturas, y
requisitos cuando los transmisémetros se vuelven inoperativos.

Estado de instalaciones. Se deberia tratar el estado de las instalaciones, la
interpretacion correcta de informes de interrupciones de luces, potencia de reserva u
otros factores y la aplicacion correcta de NOTAMS con respecto al inicio de
aproximaciones de Categoria Il o el inicio de un despegue con baja visibilidad.

25.1.4El sistema de a bordo.

25.1.4.1El programa de entrenamiento y calificacion deberia abordar las caracteristicas,
capacidades, limitaciones y debido uso de cada elemento pertinente del sistema de a
bordo aplicable a aterrizaje de Categoria Ill o despegue con baja visibilidad, incluyendo lo
siguiente:
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1. Direccion de vuelo. El sistema de control de vuelo, sistema de direccion de vuelo,
instrumentos y pantallas y sistemas de anuncios incluyendo el director de vuelo
asociado, sistema de aterrizaje y sistema de recorrido en tierra, o sistemas de
despegue, si es aplicable. Para sistemas automaticos o manuales que requieren que
la tripulacién ingrese parametros tales como el curso de entrada o frecuencias de
navegacion sintonizadas automética o manual mente, la tripulacién deberia saber la
importancia de verificar que se han hecho las selecciones correctas para garantizar
la performance adecuada del sistema.

2. Gestion de velocidad. El empuje automético, FMC u otro sistema de gestion de
velocidad, como corresponda.

3. Instrumentos. Visualizadores de informacion situacional, como corresponda.

4. Sistemas de apoyo. Otros instrumentos y visualizadores asociados, como

corresponda, incluyendo todos los visualizadores de monitoreo, visualizadores de
estado, visualizadores de anuncio de modo, anuncios de falla o alerta y
visualizadores del estado de sistemas asociados que puedan ser relevantes.

5. Caracteristicas de aeronave. Cualquier caracteristica de aeronave que pueda ser
relevante a Categoria Ill, por ejemplo, angulos de corte de visibilidad de cabina de
mando y el efecto en la visibilidad de la cabina de mando de la altura correcta de
0jo, ubicacion del asiento, o intensidades de luces de instrumentos relacionadas a la
transicion por areas de brillo variable en que las condiciones visuales cambian. Los
pilotos deberian conocer los efectos en visibilidad de vuelo relativos al uso de
diferentes configuraciones de flaps, velocidades de aproximacién, uso de varias
luces de aterrizaje o rodaje y procedimientos correctos para el uso de limpiadores de
parabrisas y repelentes de lluvia. Si los sistemas de disipacién de niebla, antihielo o
deshielo de los parabrisas afectan la visibilidad hacia frente, los pilotos deberian
conocer dichos afectos y deberian familiarizarse con las configuraciones correctas
para el uso de aquellos equipos en lo relativo a un aterrizaje con baja visibilidad.

25.1.5Procedimientos en vuelo e informacién asociada.

1. Especificaciones de operaciones. Los pilotos y despachadores de aeronaves deben
familiarizarse con, y deben ser capaces de aplicar, especificaciones de operaciones
aplicables al aterrizaje Categoria Ill o despegue con baja visibilidad.

2. Procedimientos normales y no normales. Los pilotos deberian conocer
procedimientos apropiados normales y no normales, incluyendo funciones de la
tripulacion, monitoreo de asignaciones, transferencia de control durante operaciones
normal e s usando una Aaproxi maci - n moni tor.i
iniciadas por la tripulacibn adecuados que seran usados, debido uso de
procedimientos de aproximacion por instrumentos estandar, procedimientos de
aproximacion por instrumentos especiales, minimos aplicables para configuraciones
normales o para configuraciones alternativas o de falla y reversion a minimos mas
altos en casos de fallas.

3. Tiempo y RVR. Los pilotos y despachadores de aeronaves deberian conocer el
tiempo asociado con Categoria Il y la aplicacion correcta del rango visual de la
pista, incluyendo su uso y limitaciones, la determinacion de RVR controlador y RVR
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orientativo, equipos RVR requeridos, configuraciones de luces apropiadas para
lecturas correctas de RVR y correcta determinaciéon de valores RVR reportados en
instalaciones extranjeras.

4, Uso de la altura de decision o la altura de alerta. Los pilotos deberian conocer la
aplicacion correcta de la altura de decision o altura de alerta, como corresponda,
incluyendo el uso y configuracién correctas de indicadores de radioaltimetros, el uso
de la radiobaliza interna donde esta autorizado o requerido debido a terreno irregular
subyacente, y procedimientos adecuados para configuraciéon de altimetro para el
altimetro barométrico consistente con la préctica del Operador de usar o QNH o
QFE.

5. Uso de referencia visual. Los pilotos deberian conocer la disponibilidad y
limitaciones de referencia visual que se encuentra durante el rodaje, despegue y
aproximacion.

6. La informacion relativa a las limitaciones de referencia visual de aproximacion
deberia tratar, como minimo, las limitaciones geométricas de aeronave para
referencia visual, las acciones que seran tomadas cuando se pierde completamente
o parcialmente la referencia visual, los riesgos del uso incorrecto de referencia visual
y referencias visuales necesarias para continuar después de la altura de decisién, si
la altura de decision es aplicable. Se deberia tratar detalladamente los temas
enumerados en seccion 23.15 para continuar o suspender una aproximacion en
condiciones meteoroldgicas que estan empeorando.

25.1.6 Los pilotos deberian conocer los procedimientos para el deterioro inesperado de
condiciones hasta menos de la visibilidad minima especificada para el procedimiento
durante una aproximacion, enderezamiento o recorrido en tierra, incluyendo la respuesta
correcta a una pérdida de referencia visual o una reduccion de referencia visual a menos
de los valores especificados cuando se usa una altura de decisién y antes del momento en
qgue la aeronave toca tierra. El operador deberia ofrecer algin método de demostrar las
referencias visuales minimas esperadas que ocurren durante la aproximacion cuando las
condiciones meteoroldgicas son las condiciones minimas aceptables, y la secuencia
esperada de sefiales visuales durante una aproximacion en que la visibilidad esta al nivel
de o mejor de los minimos especificados de aterrizaje. Se podra hacer esto usando
simulacién, un video de aterrizajes simulados o aterrizajes actuales, diapositivas o fotos
gue muestran las referencias visuales esperadas, reproducciones virtuales de referencias
visuales esperadas, o cualquier otro medio que la AAC considere aceptable.

25.1.7 Cuando se usa una altura de alerta, los pilotos deberian conocer la secuencia
esperada de referencias visuales que es probable encontrar durante una aproximacion, a
pesar de que no se establece una referencia visual normativa especifica cuando se usa
una altura de alerta.

25.1.8 Cuando se usa un sistema de referencia sintética, por eemploivi si - n si nt ®
sistemas de vision mejorada o monitores de aterrizaje independientes, los pilotos deberian
conocer y estar corriente con la interpretacion de los visualizadores para garantizar la
identificacion correcta de la pista y el posicionamiento correcto de la aeronave en relacion a
la continuacion de la aproximacién hasta el aterrizaje. Los pilotos deberian ser informados
de las limitaciones de dichos sistemas para uso en varias condiciones meteorologicas y es
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posible que se necesario que informacion especifica sea proporcionado en sitios
especificos para garantizar que no la identificacion errobnea de pistas, pistas de rodaje u
otras pistas adyacentes ocurra cuando se usan dichos sistemas.

25.1.9Para el despegue, los pilotos deberian conocer la politica del Operador para
responder a la pérdida de referencia visual adecuada durante el despegue, en los
regimenes de baja y alta velocidad, tanto antes como después de V.

25.1.10 Transferencia de control.

25.1.10.1 Se deberia tratar los procedimientos para transferir control y cambiar de vuelo no
visual a vuelo visual para el piloto al mando y segundo en mando y para el piloto que
pilotea y el piloto que no pilotea durante una aproximacion. Para sistemas que incluyen
visualizadores electronicas de monitorea, tal como se describe en la seccion 25.1.5 item 5,
se deberia tratar los procedimientos para cambiar desde aquellos visualizadores a
referencias visuales externas.

25.1.11 Desviaciones aceptables de la trayectoria de vuelo.

25.1.11.1 Los pilotos deberian ser familiarizados con reconocer los limites de
posicionamiento aceptable de aeronave y rastreo de trayectoria de vuelo durante la
aproximacion, enderezamiento y, si es aplicable, recorrido en tierra. Se deberia tratar esto
usando visualizadores 0 anuncios apropiados para o sistemas de aterrizaje automatico o
sistemas de aterrizaje manual o cuando se usan sistemas de monitoreo electrénico tal
como un monitor de aterrizaje independiente.

25.1.12 Limitaciones de viento.

25.1.12.1 Se deberia tratar los efectos ambientales. Efectos ambientales incluyen
limitaciones apropiadas para vientos de frente, vientos de cola, vientos de costado y los
efectos de cizallamiento vertical y horizontal en la performance de sistemas automaticos,
directores de vuelo u otros sistemas (p.ej., vision sintética).

25.1.12.2 Para sistemas como visualizadores de cabeza alta que tienen un campo de
vision limitado o sistemas de referencia sintética, los pilotos deberian conocer las
limitaciones de visualizacion de aquellos sistemas y las acciones esperadas del piloto en el
evento que la aeronave alcanza o excede el limite de capacidad del visualizador.

25.1.13 Pistas contaminadas.

25.1.13.1 Los pilotos y despachadores de aeronave deberian conocer las politicas y
procedimientos del Operador en lo relativo a limites aplicables a aterrizajes de Categoria Il
o0 despegues con baja visibilidad en pistas contaminadas o desordenadas. Se deberia
anotar los limites para el uso de pistas resbaladizas o cubiertas de hielo en lo relativo al
control direccional o performance de frenado, y las tripulaciones deberian conocer los
limites apropiados relacionados con informes de friccion al frenar. Los pilotos y
despachadores de aeronaves deberian conocer el método de presentar informes de
friccion al frenar aplicables a cada aeropuerto que cuenta con operaciones de aterrizaje de
Categoria Ill u operaciones de despegue con baja visibilidad.
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25.1.14 Fallas de sistemas de a bordo.

25.1.14.1 Los pilotos deberian saber como reconocer y reaccionar correctamente a fallas
significativas de sistemas de a bordo antes y después de llegar al punto de referencia de
aproximacion final y experimentadas antes y después de llegar a la altura de alerta o altura
de decision, como corresponda. Se deberia tratar la respuesta esperada del piloto frente a
fallas después de tomar contacto con la tierra, particularmente para operaciones de
Categoria lll. Se deberia tratar los procedimientos de Categoria Ill con motor inoperativo, si
es aplicable, incluyendo la identificacion de configuraciones aceptables de aeronave y de
sistema, garantia de franqueamiento adecuado de obsticulos y performance de
aproximacion frustrada y el uso correcto de alternativos. Si es aplicable, se deberia abordar
las disposiciones para Categoria Ill con motor inoperativo.

25.1.15 Disposiciones para maniobras de irse al aire.

25.1.15.1 Se espera que los pilotos correctamente reconozcan y reaccionen a defectos,
fallas o anormalidades de sistemas terrestres o de navegacion en cualquier momento
durante la aproximacion, antes y después de pasar la altura de alerta o altura de decisién y
en caso de una anormalidad o falla que ocurre después del toque de tierra. Los pilotos
deberian conocer técnicas apropiadas de maniobras de irse al aire, los sistemas que seran
usados autométicamente o manualmente, las consecuencias de fallas en sistemas de
maniobras de motor y al aire que podran ser usados, la pérdida esperada de altura durante
una maniobra automatica o manual de motor y al aire considerando las varias altitudes de
inicio, y debida consideracion para franqueamiento de obstaculos en el caso que es
necesario iniciar una aproximacion frustrada debajo de la altura de alerta o altura de
decision.

25.1.15.2 Presentaciéon de informes sobre anomalias. Los pilotos deberian saber la
necesidad de reportar anomalias o discrepancias del sistema de navegacion, o fallas de
luces de aproximacion, luces de pista, luces de la zona de toma de contacto, luces de eje o
cualquier otra discrepancia que pueda ser relevante a operaciones subsecuentes de
Categoria .

25.1.16 Instruccién de vuelo (Aeronave o simulador).

25.1.16.1 La instruccion de vuelo (tipicamente usando un simulador) deberia tratar las
siguientes maniobras y procedimientos y puede ser completada individualmente como
maniobras de Categoria Ill o puede ser realizada en combinaciones apropiadas con
maniobras de Categoria | o Categoria Il. Cuando los pilotos estan autorizados a usar
minimos para Categoria | o Categoria Il, ademas de Categoria Ill, se puede combinar
apropiadamente las maniobras y hacerlas en conjunto con otras aproximaciones
requeridas que son necesarias para entrenamiento y calificacion de Categoria | o
Categoria Il cuando tales combinaciones son apropiadas (p.ej., aproximacién frustrada con
motor inoperativo). Durante cada una de las maniobras o procedimientos especificados, se
espera que los tripulantes lleven a cabo sus deberes o funciones respectivos como
corresponda. En casos en que los tripulantes estan siendo calificados, no como parte de
una tripulacién de vuelo completa, por ejemplo, cuando dos pilotos al mando estan siendo
calificados, en algunos casos sera necesario garantizar que cada candidato complete las
maniobras o procedimientos requeridos que involucran control manual de la aeronave u
otra demostracion de competencia cuando dicha demostracion es necesaria para un PIC.
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25.1.16.2 La Instruccién de vuelo (tipicamente usando un simulador) para aproximaciones
y aterrizajes de Categoria lll deberia tratar las siguientes maniobras como minimo:

1. Aterrizajes normales a los minimos Categoria Ill mas bajos aplicables.

2. Una aproximacion frustrada de la altura de alerta o altura de decision (puede ser
combinada con otras maniobras).

3. Una aproximacién frustrada de una altitud baja que podra resultar en el toque de
tierra durante la maniobra de motor y al aire (aterrizaje rechazado).

4, Fallas apropiadas de aeronave y de sistema terrestre (puede ser combinado con
otras maniobras).

5. Falla de motor antes de o durante una aproximacion (si caracteristicas especiales de
vuelo de la aeronave o autorizaciones operacionales requieran dicha maniobra).

6. Con excepcidn de aeronaves que usan un sistema automatico de recorrido en tierra
operacional en caso de falla, recorrido manual con baja visibilidad al nivel de los
minimos aplicables (puede ser combinado).

7. Aterrizajes durante las condiciones ambientales limitantes autorizadas para
Categoria 1ll para aquel operador con respecto a viento, componentes de viento
cruzado y caracteristicas de friccion de superficie de pista (pueden ser combinados).

25.1.16.3 La instruccion de vuelo (tipicamente usando un simulador) para despegue con
baja visibilidad (p.ej., RVR menor que RVR 500ft./150 m) cuando un sistema de direccion
de vuelo es necesario, deberia tratar las siguientes maniobras y procedimientos:

1. Despegue normal,

2. Despegue rechazado de un punto antes de V1 (incluyendo una falla de motor)

3. Despegue continuado después de fallas, incluyendo falla de motor, y todas las fallas
criticas para el tipo de aeronave que puedan resultar en asimetria lateral durante el
despegue, o

4, Despegue rechazado que incluye la transferencia de control del copiloto al capitan,

si los copilotos estdn autorizados a realizar despegues en las condiciones
especificadas de baja visibilidad (como corresponda).

25.1.16.4 Las condiciones en las cuales se deberia demostrar estos despegues normales y
rechazados incluyen las condiciones limitantes apropiadas relativas a vientos de costado,
vientos, rafagas de viento y niveles autorizados de friccion en la superficie de la pista. Se
deberia hacer una demostracion con los pesos o en pistas que representan una longitud de
campo critica. En casos en que no se ha demostrado que las caracteristicas de falla de los
dispositivos de direccién de vuelo usados son extremadamente improbables, se deberia
demostrar un despegue y un despegue rechazado con la falla de un dispositivo de
direccién de vuelo en un punto critico del despegue.

25.1.16.5 Se recomienda que se realice entrenamiento para operaciones terrestres y
rodaje con poca visibilidad (p.ej., durante entrenamiento en simulador, LOFT u otros
escenarios) en la medida que sea practica y beneficiosa. Cuando es realizado, deberia
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tratar, como minimo, items representativos enumerados en secciones 23.16, 25.1.1 y
25.1.5 en aeropuertos tipicos. Como alternativa, el Operador puede optar por usar
aeropuertos que experimenten condiciones de baja visibilidad con frecuencia, aeropuertos
complejos en el sistema de rutas del Operador, aeropuertos con dificultades particulares
relativas al movimiento terrestre en condiciones de baja visibilidad, o aeropuertos de
contingencia raramente usados pero significativos (p.ej., aeropuertos de desviacion ETOPS
o EROPS), como el Operador haya decidido que es apropiado para su sistema de rutas,
tipos de aeronave, ciclo de entrenamiento, escenarios LOFT usados y problemas tipicos
experimentados en operaciones de linea.

25.1.17 Calificacion inicial.

1.

Instruccion de tierra. La instruccion de tierra inicial deberia cubrir las materias
especificadas en 25.1.1 para cada piloto al mando y segundo en mando y materias
apropiadas de 25.1.1 relevantes a otros tripulantes cuando se les asignan funciones
de aterrizaje de Categoria Ill o despegue con baja visibilidad.

Instruccion de vuelo. Se deberia llevar a cabo la instruccion de vuelo usando un
simulador aprobado capaz de realizar las maniobras apropiadas especificadas y que
pueda representar adecuadamente las condiciones visuales limitantes relacionadas
a los minimos aplicables. En casos que la simulacion no esta disponible, se podra
usar una aeronave con un dispositivo que limita la vista adecuadamente si ha sido
autorizado por el inspector principal de operaciones. Aunque no se especifican el
namero de periodos de simulador, vuelos de instruccion o la duracion de los
periodos de simulador, es la expectativa que el Operador ofrezca instruccion
suficiente para garantizar que los tripulantes pueden hébilmente realizar cada una
de las maniobras o procedimientos especificados en 25.1.16 con un nivel aceptable
de competencia. Cuando los minimos de Categoria Ill se basan en operaciones
manuales que usan sistemas como visualizadores o directores de vuelo de cabeza
alta, es posible que sea necesario repetir varias veces las maniobras especificadas
en péarrafo 25.1.16 para garantizar que se puede realizar correctamente y de manera
fiable cada una de las maniobras necesarias. Se encuentra una guia para
programas aceptables en los informes del FSB para tipos especificos de aeronaves.
Los operadores deberian cumplir con las guias FSB publicadas, a menos que se
haya autorizado lo contrario.

25.1.18 Calificacion recurrente.

1.

Instruccién recurrente de tierra. La instruccion recurrente de tierra deberia dar todo
el repaso necesario de materias especificadas en 25.1.1 para garantizar familiaridad
continua con aquellos temas. Se deberia enfatizar las modificaciones de programa,
cambios a los equipos de aeronave o procedimientos, revision de incidentes que
puedan ser relevantes, y por ultimo se podra enfatizar la familiarizacion con temas
tales como anuncios de modo para condiciones de falla u otra informacion que los
pilotos no normalmente veran durante las operaciones en linea normales. Los temas
gue seran tratados para cada piloto al mando, segundo en mando, otros tripulantes
o0 despachadores son aquellos temas que sean necesarios para realizar las
funciones asignadas a cada tripulante.

Instruccidon recurrente de vuelo. Se deberia realizar la instruccion recurrente de
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vuelo usando un simulador aprobado con un sistema visual adecuado. En casos en
qgue la simulacion no esté disponible, se puede realizar la instruccion recurrente de
vuelo en la aeronave usando dispositivos adecuados de limitar la vista, si ha sido
aprobado por el inspector principal de operaciones. La instruccion recurrente de
vuelo deberia incluir, como minimo, una aproximacion Categoria Il hasta aterrizaje
si el piloto no tiene experiencia reciente con Categoria Ill o Categoria Ill simulada, y
una aproximacion que requiere una maniobra de motor y al aire desde una baja
altitud debajo de la altura de alerta o la altura de decisién antes de tocar tierra.

25.1.18.1 En casos en que minimos de despegue debajo de RVR500 son aprobados, la
instruccion recurrente de vuelo debe incluir, como minimo, un despegue rechazado a los
minimos mas bajos capaces de ser aprobados, con una falla de motor cerca a pero antes
de V1. Tanto para aterrizajes de Categoria Ill como para despegues con baja visibilidad, se
deberia dar entrenamiento adecuado para garantizar competencia con cada una de las
maniobras o procedimientos enumerados en 25.1.16.

25.1.18.2 Las maniobras de la instruccién recurrente de vuelo puedan ser realizadas
independientemente o pueden ser integradas con otras maniobras necesarias durante el
entrenamiento de competencia o la verificacibn de competencia. Si se han autorizado
minimos usando varios métodos de control de vuelo, tales como aterrizaje automéatico y
visualizador de cabeza alta, el programa de entrenamiento deberia asegurar un nivel
adecuado de competencia usando cada modo o sistema autorizado. Cuando los minimos
de Categoria Ill se basan en el control manual usando direccién de vuelo como la direccion
de vuelo ofrecida por el sistema de direccion de vuelo con cabeza alta, se deberia hacer
hincapié apropiado en las condiciones de falla que un piloto normalmente no experimenta
durante las operaciones de linea.

25.1.18.3  Experiencia reciente.

25.1.18.3.1 Requisitos de experiencia reciente normalmente son una garantia del nivel
necesario de experiencia para aterrizajes de Categoria Ill u operaciones de despegue con
baja visibilidad. En casos de circunstancias especiales en que es posible que los
tripulantes de vuelo no hayan sido expuestos al sistema de aterrizaje automatico o
sistemas manuales, tales como direccion de vuelo con cabeza alta, durante largos periodos
de tiempo mas alla de lo permitido, el operador deberia garantizar que la experiencia
reciente necesaria es tratada antes que los pilotos realicen aterrizajes de Categoria Ill u
operaciones de despegues con baja visibilidad menores de RVR500.

25.1.18.3.2 Para los sistemas de aterrizaje automéatico, los pilotos deben ser expuestos a
la operacion y procedimientos relativos a sistemas de aterrizaje automatico durante el
entrenamiento o la verificacion o en la aeronave o en un simulador anualmente, como
minimo, si la tripulacion no ha realizado de otro modo aterrizajes de linea usando un
sistema automatico dentro de los ultimos 12 meses. Para sistemas manuales de direccion
de aterrizaje o despegue, el piloto que pilotea (PF) deberia ser expuesto a la operacion, los
procedimientos y el uso del sistema durante el entrenamiento o la verificacion cada 90
dias, como minimo, si el piloto no ha realizado de otro modo aterrizajes de linea usando el
sistema manual de direccion de vuelo dentro de los ultimos 90 dias.
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25.1.19 Recalificacion.

25.1.19.1 Se podra considerar crédito para calificacion previa de Categoria Ill en un distinto
tipo o variante de aeronave o calificacion previa en el mismo tipo o variante de aeronave en
un momento anterior en la determinacion del tipo de programa, duracion de programa,
maniobras requeridas o repeticibn de maniobras para recalificacion para operaciones de
Categoria Ill. Todos los programas de recalificacion deberian garantizar que los pilotos
tengan el conocimiento necesario de los temas especificados en 25.1.1 y son capaces de
realizar sus funciones para Categoria Ill o despegue con baja visibilidad considerando las
maniobras o procedimientos identificados en la seccién 25.1.16.

25.1.19.2 Para programas que otorgan crédito para calificacion previa de Categoria Ill en
un distinto tipo de aeronave, el programa de transicion deberia garantizar que se tratan
adecuadamente cualquier diferencia sutil entre tipos de aeronave que pueda resultar en el
malentendido por parte del piloto en cuanto a las caracteristicas o procedimientos
apropiados en el tipo nuevo.

25.1.20 Diferencias de sistemas de cabina de mando o de aeronave.

25.1.20.1  Para programas de Categoria Ill que usan aeronaves que tienen varias
variantes, los programas de entrenamiento deberian garantizar que los pilotos estén
conscientes de todas las diferencias que existen y apropiadamente entender las
consecuencias de aquellas diferencias. Se puede encontrar guias para abordar las
diferencias en informes que aplican a un tipo en patrticular.

25.1.21 Operaciones de Categoria lll con motor inoperativo.

25.1.21.1 Para transportistas aéreos autorizados a iniciar una aproximacion de
Categoria Ill con un motor inoperativo, o a través de procedimientos de despacho o su
equivalente para Categoria Ill o para fallas de motores que ocurren en ruta, se deberia
completar entrenamiento adecuado para asegurarse que pilotos y despachadores pueden
aplicar correctamente las disposiciones de seccion 27.12 En casos de aerolineas que no
autorizan el inicio de una aproximacién de Categoria Ill con un motor inoperativo como un
procedimiento aprobado, los pilotos deberian familiarizarse con las disposiciones de
secciones 27.16 y 27.17 relativas a falla de motor después de pasar el punto de referencia
de aproximacion final. Ademas, los pilotos deberian conocer las capacidades de motor
inoperativo de la aeronave refiriéndose al AFM.

25.1.22 Entrenamiento en conjunto con programas de calificacion avanzada
(AQP)oexenci ones para AEntrenamiento de una

25.22.1 Se podran ajustar los programas apropiados de recalificacion o calificacion
recurrente como sea necesario cuando estan incorporados en AQP u otros programas de
entrenamiento de una visita. No obstante, con tales programas, se debe garantizar todas
las areas de conocimiento especificadas en la seccion 25 del presente capitulo.

25.1.23 Crédito para nCapitanes m2ni mos super.i

25.1.23.1  Cuando es autorizado por el POI, se podra autorizar crédito para minimos
meteorolégicos de aterrizaje superiores y experiencia requerida con turborreactor,
consistente con las disposiciones para exenciones autorizadas para crédito para
calificacién de Categoria lll.
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25.1.24 Sistemas de vision mejorada o sintética (monitor independiente de
aterrizaje).

25.1.24.1  El entrenamiento necesario en sistemas de vision mejorada o sintética podra
ser tal como la AAC especifica con base en la finalizacion exitosa de la demostracion de
prueba de concepto.

25.1.25 Verificacion o evaluaciones.

25.1.25.1 Tanto para la calificacion inicial y la calificacion recurrente, los tripulantes
deberian demostrar el uso debido de sistemas de aeronave y procedimientos correctos tal
como sigue, a menos que un informe FSB aplicable especifique lo contrario.

1. Para sistemas automaticos, para aterrizaje a por lo menos un aterrizaje automatico
hasta llegar a una parada completa, y una maniobra de motor y al aire desde una
baja aproximacion al nivel de, o después de, la altura de decision o de alerta. Se
podra no exigir el aterrizaje automatico hasta llegar a una parada completa durante
la calificacion recurrente en casos que el tripulante ha realizado un aterrizaje
automatico dentro un periodo para experiencia reciente de aterrizaje automatico
para aquella operacion y tipo de aeronave.

2. Para los sistemas manuales, se deberia demostrar un aterrizaje hasta llegar a una
parada completa a los minimos mas bajos aplicables y una maniobra de motor y al
aire desde baja altitud menor de altura de alerta o altura de decision y por lo menos
una respuesta a una condicion de falla durante la aproximacion al aterrizaje o una
aproximacion frustrada.

3. Para despegues por debajo de RVR500, los pilotos deberian demostrar
exitosamente un despegue en el evento de falla de motor al nivel de, o después de,
V1 y un despegue rechazado con una falla de motor u otra falla apropiada cerca a
pero antes de V;.

25.1.26 Experiencia con aterrizajes en linea.

25.1.26.1 En casos que un programa de calificacibn ha sido completado usando
solamente un programa de simuladores, como minimo se deberia requerir la siguiente
experiencia antes de iniciar operaciones de Categoria Ill, a menos que un informe FSB
pertinente haya especificado lo contrario.

1. Para sistemas autométicos, por lo menos un aterrizaje de linea usando el sistema
de vuelo automatico aprobado para minimos de Categoria Il deberia ser realizado
en condiciones meteoroldgicas al nivel de o mejor que Categoria Il, a menos que la
calificaciéon del piloto fuera completado en un simulador de Nivel C o D que ha sido
determinado aceptable para aquel sistema de aterrizaje automatico.

2. Para sistemas manuales, por ejemplo un sistema de direccion de vuelo de cabeza
alta, el piloto al mando debe haber completado como minimo diez aterrizajes de
linea usando el sistema de direccion de vuelo en la configuracién especificada para
Categoria 1ll y en instalaciones apropiadas (p.ej., instalaciones que cuentan con
instalaciones terrestres apropiadas para los minimos mas bajos autorizados, o0 su
equivalente).
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25.1.27 Registros de tripulantes.

25.1.27.1  El Operador deberia asegurarse que los registros apropiadamente identifican
la elegibilidad inicial y continua de los pilotos para operaciones Categoria Ill. Los registros
deberian anotar que ha sido debidamente completado el entrenamiento para calificacion en
tierra, calificacion en vuelo, y entrenamiento inicial, entrenamiento recurrente, 0
entrenamiento de recalificacion como corresponda.

25.1.28 Calificacion doble.

25.1.28.1  En casos en que los tripulantes cuentan con doble calificacion como o capitan
o copiloto para verificar y llevar a cabo las funciones del segundo al mando o en casos en
que los tripulantes cuentan con doble calificacion para varios tipos o variantes de
aeronaves, se debe completar entrenamiento y calificacion apropiada para garantizar que
cada tripulante puede llevar a cabo las funciones asignadas a cada posicion y cada tipo o
variante de aeronave.

25.1.28.2  Para programas que incluyen calificacion doble, los inspectores principales
deberian aprobar el programa del operador en particular considerando el grado de
diferencias involucradas entre los sistemas de aeronave de Categoria Ill y las funciones
asignadas para cada posicion de la tripulacion. Si el piloto que actia como segundo al
mando no es expresamente prohibido de llevar a cabo las funciones del piloto al mando
durante las aproximaciones de Categoria Ill o despegues con baja visibilidad menos de
RVR500, aquel piloto debe completar satisfactoriamente los requisitos para un piloto al
mando con respecto a las maniobras especificadas en la seccion 25.1.16.

25.1.29 Intercambio.

25.1.29.1  Cuando existe un intercambio de aeronaves entre operadores, los tripulantes
de vuelo y despachadores de aeronaves deben recibir suficiente instruccion en tierra e
instruccion de vuelo para garantizar familiaridad y competencia con respecto a los sistemas
de aeronave particulares a la aeronave intercambiada. Las guias para diferencias deberian
ser consistentes con las que se especifican en los informes FSB.

25.1.30 Entrenamiento en el uso de aeropuertos extranjeros para operaciones de
Categoria lll o despegues con baja visibilidad.

25.1.30.1 Los operadores que estan autorizados a efectuar operaciones de Categoria
o despegues de baja visibilidad menos de RVR600 en aeropuertos extranjeros, los cuales
requieren procedimientos o limitaciones que no sean los que aplican en aeropuertos
nacionales, deberian garantizar que los tripulantes de vuelo y despachadores de aeronave
estén familiarizados con todas las diferencias aplicables a operaciones en aquellos
aeropuertos extranjeros.

25.1.31 Verificaciones en linea.

25.1.31.1  Los operadores deberian incluir evaluaciones de procedimientos y practicas
relativos a Categoria Ill como sea necesario durante las verificaciones en linea cuando se
efectian operaciones en instalaciones adecuadas para Categoria Ill 0 en instalaciones
adecuadas para la simulacion de operaciones de Categoria lll.
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25.1.32 El uso de instalaciones de navegacion estandar.

25.1.32.1 Se podra aprobar operaciones de Categoria Il en instalaciones de
navegacion estandar de Panama o de la OACI como sigue:

a. Instalaciones ILS Tipo 3 panameiias para las cuales se ha publicado procedimientos
de Categoria lll parte 97;

b. Instalaciones ILS Tipo 2 panameiias para las cuales se ha publicado procedimientos
de Categoria lll parte 97;

C. Otras instalaciones panamefias de Tipo 3 o Tipo 2 que segun la determinacion del
Departamento de Seguridad Aérea son aceptables para y tipo de equipo de
aeronave y minimos solicitados; y

d. Instalaciones no panamefias que cumplen con los criterios de la OACI (Anexo 10 de
la OACI; DOC 9365/AN910, Manual para Operaciones Todo Tiempo, de la OACI,
etc.) y que son promulgadas para el uso de Categoria Ill por el AEst ad
Aer -dromoo.

25.1.33 Uso de otras instalaciones o métodos de navegacion.

25.1.33.1 Se podra aprobar operaciones de Categoria Il que usan tipos de

instalaciones de navegacion que no sean ILS o que usan otros métodos aceptables de
fijacion de posicionamiento y garantia de integridad, en casos de completar exitosamente
demostraciones de prueba de concepto aceptables a la AAC.

25.1.33.2  Otras instalaciones domésticas que podran ser aprobadas para Categoria Il
(MLS, GLS, DGPS o un ILS tipo | usado en conjunto con un sistema aceptable de garantia
de integridad de aeronave, etc.) son aceptables segun la determinacion del Departamento
de Seguridad Aérea, y

25.1.33.3 Instalaciones ILS extranjeras que cumplen con criterios aceptables que no
sean los de OACI (p.ej., JAA) podran ser usadas segun la determinacion del Departamento
de Seguridad Aérea.

25.1.34 Sistemas de iluminacion.

25.1.34.1 Las luces usadas para Categoria Il deben incluir los siguientes sistemas, o
sistemas OACI equivalentes, a menos que el Departamento de Seguridad Aérea apruebe
lo contrario (p.ej., para aeropuertos internacionales).

a. Luces de aproximacion ALSF1 o ALSF2;
b. Luces de la zona de toma de contacto;
c. Luces del eje de la pista;

d. Luces de pista de alta intensidad,;

e. Luces de eje de pistas de rodaje (para todas las areas del aeropuerto que han sido
determinadas criticas en un plan de guia y control de movimiento en la superficie
(SMGC) aceptada por la AAC o su equivalente;

f. Luces de borde de pista de rodaje (para las pistas de rodaje que no necesitan luces
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de eje); lluminacion de rampas y areas de puertas adecuada para operaciones de
baja visibilidad (para operaciones nocturnas); y luces del punto de la espera de la
pista/barra de parada (si es aplicable a un SMGC aprobada por la AAC).

25.1.34.2  Excepciones a los anteriores criterios de iluminacion solo podra ser
autorizadas si se puede demostrar seguridad equivalente usando un medio alternativo
(p.€j., reemplazo de componentes necesarios de iluminacion de aproximacion debido a un
sistema aerondutico aprobado que da informacion o performance equivalente [tal como
EVS basado en radar] o informacion de eje de pista calculado, redundante y de alta
integridad, mostrado en un HUD).

25.1.35 Marcas y sefializacion.

25.1.35.1 Los aeropuertos aprobados para operaciones de Categoria Il deben incluir
las siguientes marcas de pistas y de pistas de rodaje y sefiales de superficie de aeropuerto,
0 su equivalente de OACI, a menos que el Departamento de Seguridad Aéreo haya
aprobado lo contrario (p.ej., para aeropuertos internacionales):

a. Marcas de pistas equipadas con instrumentos de precision.
b. Marcas de bordes y ejes de pista de rodaje.

25.1.35.2  Sefales de pistas, sefiales de pistas de rodaje, sefales de linea de espera,
marcas de punto de referencia de pistas de rodaje (si son requeridas por SMGC), y sefiales
y marcas de areas criticas de NAVAID (ILS).

25.1.35.3 Las marcas y sefiales deben estar en una condicion utilizable, determinado
por el Operador o la AAC. Las marcas y sefiales que estan en una condicion inaceptable
deberian ser reportadas a la autoridad aeroportuaria pertinente y al POI. Los operadores
deberian discontinuar uso de Categoria Il de aquellas é&reas de instalaciones
aeroportuarias o pistas en qué condiciones inseguras son conocidas debido a deficiencias
de marcas o sefales, hasta que la autoridad aeroportuaria tome medidas correctivas (p.ej.,
eliminacién de nieve, eliminacion de depdsitos de caucho en las marcas de la zona de
toma de contacto de la pista 0 en las marcas de eje de la pista, repintado de marcas de la
linea de espera para el area critica o de marcas del eje de la pista, eliminacion de nieve del
sefial de la linea de espera para la pista)

25.1.36 Planes de guiay control de movimiento en la superficie (SMGC) con baja
visibilidad.

25.1.36.1  Es obligatorio que los aeropuertos nacionales que conducen operaciones de
despegue o aterrizaje debajo de RVR1200 elaboren un plan de sistema de guia y control
de movimiento en la superficie (SMGCS). Las operaciones SMGCS facilitan despegues y
aterrizajes con baja visibilidad y movimiento de transito en la superficie, dando
procedimientos y ayudas visuales para aeronaves que estan en rodaje entre la(s) pista(s) y
rampa(s). Se dan rutas especificas de rodaje en condiciones de baja visibilidad en una
carta de aeropuerto SMGCS por aparte. Las operaciones SMGCS también facilitan la
seguridad de movimientos de vehiculos que apoyan directamente las operaciones
aeronauticas, tales como extincion de incendios y rescate de aeronaves (ARFF) y servicios
de guia de rodaje, remolque y concentracion.

25.1.36.2  Esta Circular, en su forma enmendada describe las normas y da orientacion
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relativa a la implementacibn de operaciones SMGCS tales como entrenamiento de
tripulaciones de vuelo, etc. Un operador que busca autorizacién para operaciones de
Categoria Ill deberia coordinar con la autoridad aeroportuaria en cuanto a su plan SMGCS.
También es aplicable coordinacion equivalente con aeropuertos extranjeros si este tipo de
plan es usado por aquel aeropuerto.

25.1.37 Servicios meteoroldgicos y disponibilidad y uso de RVR.
25.1.37.1  Servicios meteoroldgicos.

25.1.37.1.1 Los Servicios meteoroldgicos adecuados (p.ej., RVR, las configuraciones de
altitud, el METAR, el TAF, la accion de frenado, los NOTAMS, los informes) son necesarios
para aeropuerto/pista prevista para el uso de un Operador para Categoria Il, a menos que
el Departamento de Seguridad Aérea haya aprobado lo contrario. Instalaciones
internacionales deberian cumplir con los criterios del Documento 9365/AN910 de la OACI,
segunda edicion o mas reciente, en su forma enmendada. Esta informacion debe estar de
facil acceso por la tripulacion y el despachador.

25.1.38 Disponibilidad y uso de RVR.
25.1.38.1 Disponibilidad de RVR.

25.1.38.1.1 Disponibilidad de RVR para la zona de toma de contacto (TDZ), punto medio
de la pista (MID) y recorrido en tierra (ROLLOUT RVR) (o una ubicacién internacional
equivalente correspondiente) es como sigue:

Se deberia dar RVR para cualquier pista cuya longitud sea mas larga de 8000 ft. Se
deberia dar TDZ y ROLLOUT RVR para pistas menos de 8000 ft. Excepciones a esta
disponibilidad para operadores domésticos en lugares internacionales podran ser
aprobadas caso por caso, por el Departamento de Seguridad Aérea, si se puede establecer
seguridad equivalente. Los factores considerados debido a circunstancias locales en
aeropuertos internacionales podran incluir asuntos como los minimos solicitados, las
caracteristicas de las condiciones meteorologicas locales predominantes, la ubicacion de
sitios RVR o calibracion RVR, disponibilidad de otra informacién meteorolégica de apoyo
de pistas cercanas, etc.

25.1.39 Uso del RVR.

25.1.39.1  El uso de RVR por parte de operadores y pilotos es tal como se especifica en

la parte C de las especificaciones de operaciones estandar (véase Apéndice 7). No
obstante, cuando es aprobado como una excepcion en las especificaciones de
operaciones, aeronaves capaces de una distancia certificada de aterrizaje o despegue

menos de 4000 ft. podran ser aprobadas para el uso de un solo transmisémetro TDZ, MID

o0 ROLLOUT como sea aplicable a | a parte de | a
dichas operaciones, los transmisometros no usados son considerados opcionales y
consultores, a menos que se planee operaciéon de la aeronave a una velocidad mayor que

la velocidad segura de rodaje en la parte de la pista donde se ubica el transmisometro MID

0 ROLLOUT.

25.1.39.2  Para operaciones nacionales, RVR debe ser derivado por instrumentos. En
aeropuertos internacionales, informes RVR que no son derivados por instrumentos podran
ser usados si el Operador y el POI han determinado que su base es fiable y correcta.
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25.1.39.3 Para las operaciones internacionales, los operadores y pilotos deberian
familiarizarse con todas las aplicaciones y uso Unico de RVR en los aeropuertos que seran
usados. Esto deberia incluir todas las diferencias que existan en cuanto a presentacion de
informes sobre normas, calibracién, o lecturas RVR relacionadas con la configuracion de
graduacion de luces, y todas las conversiones que sean necesarias (p.ej., visibilidad
meteoroldgica a conversion RVR).

25.1.39.4  Para visibilidad meteorologica a conversibn RVR, cuando se efectian
operaciones en aeropuertos extranjeros donde los minimos de aterrizaje se especifican
solamente en RVR y se proporciona visibilidad meteoroldgica, el titular del certificado o el
piloto deberia convertir la visibilidad meteorolégica a RVR multiplicando la visibilidad
reportada por un factor apropiado, tal como se muestra en las especificaciones de
operaciones estandar. (Véase Apéndice 7, Parte C, Parrafo C051 para el uso de una tabla
adecuada de conversién). No obstante, la conversion de visibilidad meteoroldgica
reportada a RVR tratada en parrafo CO51 no deberia ser usada para minimos de despegue
o minimos de Categoria Ill, o0 cuando un RVR reportado esté disponible.

25.1.40 Evaluacion de visibilidad de despegue por parte del piloto equivalente a
RVR.

25.1.40.1 En circunstancias especiales, se podra preverse que el piloto evalia la
visibilidad de despegue equivalente a RVR para determinar el cumplimiento con minimos
de aterrizaje. La autorizacién de evaluacién del piloto se da a través del parrafo C078 de
las especificaciones de operaciones (véase Apéndice 7) cuando se da un procedimiento
satisfactorio a la tripulacion de vuelo. Un piloto podra evaluar visibilidad en la posicién de
despegue en lugar del RVR de TDZ reportado (0 su equivalente) de acuerdo con lo
siguiente:

1. RVR de TDZ esta inoperativo, 0 no esta reportado (p.ej., instalaciones ATS estan
cerradas), o

2. condiciones de visibilidad local determinadas por el piloto indican que existe una
visibilidad significativamente distinta que el RVR reportado (p.ej., niebla irregular,
ventiscas, RVR sospechado de ser incorrecto debido a nieve o hielo), y

3. las marcas, luces y ayudas electrénicas pertinentes estan claramente visibles y en
servicio (p.ej., ninguna interferencia de objetos molestos), y

4, se realiza una evaluacion de piloto usando un método aceptable con respecto a la
identificacion de un numero adecuado de luces o marcas de eje de pista, de una
separacion conocida visible al piloto desde la cabina del piloto cuando se las mira
desde la cabina del piloto cuando la aeronave esta en el punto de despegue, y

5. la evaluacién de visibilidad por parte del piloto como un alternativo a RVR de TDZ
(despegue) esta aprobado para el operador, y se determina que la visibilidad
observada es mayor que el equivalente de RVR300 (75m), y

6. un parte meteorolégico del piloto (PIREP) es enviado a una instalacion ATS
apropiada y, como corresponda, a la instalacion de despacho antes de la partida
(p-€j., si una instalacién ATS o de despacho es aplicable, disponible, relevante y da
servicios relevantes al informe del piloto).
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El objetivo de un parte meteorolégico del piloto es proporcionar informacion para otras
operaciones.

25.1.41 Proteccién de areas criticas.

25.1.41.1 Los aeropuertos y pistas usados para Categoria Il o Ill deben contar con
proteccion adecuada de éareas criticas de NAVAID (p.ej., ILS), como corresponda a los
sistemas de tierra y de aire usados. Se requieren procedimientos equivalentes a 0 mas
estrictos que los que estan especificadas en el Manual de Control de Transito Aéreo, en su
forma enmendada. Procedimientos que son consistentes con DOC 9365/AN910 de la OACI
son aceptables para instalaciones no panamefas. En casos de incertidumbre en cuanto a
la aceptabilidad de procedimientos de aeropuertos no panamefios, los Operadores o POI
deberian contactar el Departamento de Seguridad Aérea para seguimiento (p.ej., para
aeropuertos y pistas no panamefios enumerados en la lista de verificacion de estado de
Categoria ll/Categoria 1l en que hay duda en cuanto a la suficiencia de procedimientos
encontrados en operaciones rutinarias).

25.1.42 Instalaciones operacionales, disrupciones de servicio, construccion de
aeropuertos y NOTAMS.

25.1.42.1 Para la autorizacion inicial de operaciones, la autorizacion continua de
operaciones o el despacho de una aeronave con la intencidbn de usar una instalacion
descrita en la seccion anterior, 0 para que una aeronave continle a su destino o un
aeropuerto alternativo con la intencién de completar una aproximacion por instrumentos de
Categoria lll, todos los componentes o servicios aplicables y necesarios identificados en
secciones 25.1.32 a 25.1.41 deben estar operativos, disponibles o normal tal como es
previsto para Categoria Il (p.ej., NAVAIDS, potencia eléctrica de reserva, sistemas de
iluminacién) con excepcidn de lo especificado a continuacion.

25.1.42.2  Las radiobalizas externas, intermedias o internas pueden estar inoperativas a
menos que una operacion de Categoria Ill dependa de su uso (p.ej., una AH depende del
uso de una radiobaliza interna debido a terreno irregular, o el sistema aeronautico requiere
el uso de una radiobaliza para funcion correcta de direccion de vuelo).

25.1.42.3 Las sistemas de iluminacion estan en condiciones normales, con excepcion
de luces aisladas de un sistema de iluminacién de aproximacion o de pista que podran
estar inoperativos; componentes de luces de aproximacién que no son necesarias para la
operacion en particular (p.ej., REIL, VASI, RAIL o SFL) podran estar inoperativos; las luces
no podran estar completamente cubiertas por nieve u otros contaminantes si son
necesarias para la operaciéon (p.ej., operacion nocturna); componentes de iluminacién de
pistas de rodaje, plataformas y area de puertas pueden estar inoperativos si no son
esenciales para la operacion que sera realizada.

25.1.42.4  La capacidad de potencia eléctrica de reserva de las instalaciones terrestres
en el aeropuerto de aterrizaje o aeropuerto alternativo (si es aplicable) debe estar operativo
en el momento de despegue de una aeronave a un destino de Categoria Il o alternativo.

25.1.42.5 Se podra continuar operaciones de Categoria Ill en aeropuertos donde
proyectos de construccion afectan pistas, pistas de rodaje, sefiales, marcas, luces o areas
de rampas solo si el Operador ha determinado que se puede efectuar de manera segura
operaciones con baja visibilidad con las instalaciones modificadas o temporarias que son
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proporcionadas. En el caso de incertidumbre relativa a la idoneidad de instalaciones, el
operador deberia consultar con su POI.

25.1.42.6  Los operadores podran tomar la decision en cuanto a la idoneidad de las
instalaciones con respecto a condiciones inusuales de tiempo o de falla a menos que la
autoridad aeroportuaria o la AAC especifiquen lo contrario.

25.1.42.7  Se debe dar debida consideracién a NOTAMS para NAVAIDS, instalaciones,
luces, marcas u otras capacidades tanto para despacho como para la continuacién de
operaciones de vuelo que piensan usar un procedimiento de Categoria Ill. Los operadores,
despachadores y pilotos deben responder adecuadamente a NOTAMS que posiblemente
afectan negativamente la operacion del sistema aeronautico, o la disponibilidad o idoneidad
de procedimientos Categoria Ill en el aeropuerto de aterrizaje o cualquier aeropuerto
alternativo previsto para Categoria lll.

25.1.42.8 Un operador podra determinar que un NOTAM no aplica al sistema
aeronautico y los procedimientos usados para un vuelo en particular si se puede garantizar
la seguridad de la operacion, considerando el NOTAM vy la situacion (p.ej., un NOTAM que
especifica que Categoria Ill no esta disponible debido a un ALS inoperativo, para una
aeronave que anteriormente fue despachado basado en un plan de vuelo con aeropuerto
alternativo para ETOPS o EROPS de Categoria Ill, y no ninguna otra instalacion
aeroportuaria adecuada esta disponible). En tales casos, los pilotos deben ser avisados de
toda la informacion relevante a la decision y todas las medidas preventivas que deban
tomar.

25.1.43 El uso de instalaciones militares.

25.43.1 Se puede usar las instalaciones militares para Categoria lll si es autorizado y si se
satisfacen criterios equivalentes a los aeropuertos civiles panamefios como corresponda.

Nota.- No existe instalaciones militares en la Republica de Panama.

25.1.44 Disposiciones especiales para instalaciones que son usadas para
alternativos ETOPS o EROPS.

25.1.44.1  Las operaciones ETOPS son operaciones a grandes distancias con aviones
bimotores, que normalmente son efectuadas encima de areas oceanicas o remotas (véase

Apéndice 1 para definiciones). Las operaciones EROPS son aquellas ioper aci ones
grandes distanciaso que normal mente son efect
importar el nimero de motores instalados.

25.1.44.1.1 Un aeropuerto usado como un alternativo ETOPS o EROPS con base en
tener la capacidad disponible de Categoria Ill con motor inoperativo deberia cumplir con los
siguientes criterios como minimo:

a. Informacion suficiente relativa a terreno antes del umbral, terreno de trayectoria de
aproximacion frustrada, y obstaculos deberia ser disponible para que un Operador
pueda garantizar que se pueda completar un aterrizaje Categoria Ill seguro y que se
pueda completar una aproximacion frustrada con motor inoperativo desde AH o DH
como corresponda, o0 en cualquier momento después de pasar la AH o DH hasta,
por lo menos, un punto al final de la zona de toma de contacto (TDZ) de aterrizaje.
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b. Informacion suficiente relativa al tiempo y el estado de la instalaciébn deberia ser
disponible para que una tripulacién que se estd desviando y el despachador de
aeronave puedan recibir actualizaciones puntuales del estado de capacidad de la
instalacion, tiempo/RVR, componentes de viento, e informes de accion del frenar (si
es aplicable) si condiciones podran afectar o afectarian un aterrizaje planeado de
Categoria Il durante el periodo de desviacion.

25.1.44.2  Para todos los aeropuertos alternativos que no son rutinariamente usados por
aquel operador como un aeropuerto de destino regular (p.ej., EGCC como alternativo para
EGLL; BIKF como un alternativo en el Atlantico Norte), se deberia proporcionar informacion
suficiente a los despachadores de aeronave y pilotos para que conozcan las caracteristicas
relevantes de baja visibilidad y condiciones meteoroldgicas adversas de aquel aeropuerto
gue puedan ser relevantes a una operacion con motor inoperativo (p.ej., iluminacion o
sefializacion Unica, obstaculos cercanos o caracteristicas de cizallamiento o turbulencia
local que se encuentran con frecuencia, informes meteoroldgicos, informes de freno e
interpretacion de NOTAM, informacién apropiada relativa a rutas de rodaje en tierra y
localizacion de puertas, servicios de emergencia disponibles.

25.1.45 Minimos alternativos.

25.1.45.1  El uso de minimos alternativos se especifica en el parrafo C055 de la parte C
delasOpSpecs. Para | a aplicabilidad de capaci da
véase seccion 27.12 y, en particular, items (10) y (11) de la seccion 27.14

25.1.45.2  Se emite el parrafo C055 a todos los operadores que realizan operaciones
IFR con aviones. Dicho parrafo proporciona una tabla de tres partes desde la cual el
Operador, durante el despacho inicial o segmento de planificacién de autorizacién de vuelo
de un vuelo, determina los minimos aplicables de tiempo IFR de aeropuertos alternativos
para aquellos casos en que se ha determinado que un aeropuerto alternativo es necesario.

a. Disposiciones estandar. Las disposiciones estandar del parrafo C055 de la Parte
C de las especificaciones de operaciones aplican a aeropuertos con por lo menos
una instalacion de navegacion operacional, o para mdultiples instalaciones de
navegacion que permiten procedimientos de aproximacion por instrumentos directa
gue no sea de precision, o un procedimiento de aproximacién directa de precision, o
una maniobra circular de un procedimiento de aproximacion por instrumentos. Se
obtienen el cielo y la visibilidad necesarios afiadiendo un incremento a los minimos
de aterrizaje (p.ej., afladiendo 400 ft. a la HAT de Categoria | o, como corresponda,
a la HAA autorizada, y afiadiendo una milla terrestre a la visibilidad de aterrizaje
autorizada.

b. Disposiciones especiales para motor inoperativo. Disposiciones especiales para
capacidad de Categoria Il y Categoria Ill con motor inoperativo se enumeran en la
tercera parte de la tabla para aeropuertos con por lo menos dos instalaciones de
navegacion operacionales, cada una permitiendo una aproximacion de precision
directa, inclusive un procedimiento de aproximacion de precision a los minimos de
Categoria Il o Categoria Ill. Se obtienen el cielo y la visibilidad necesarios para este
crédito operacional afiadiendo 300 ft. O 200 ft. a la elevacion mas baja de la zona de
toma de contacto (TDZ) respectiva de Categoria Il o Categoria Il de las dos
aproximaciones consideradas y afiadiendo 1200 ft. a los minimos RVR mas bajos
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autorizados (véase parrafo C055 de la Parte C del Apéndice 7).

25.1.46 Planificacion de vuelo a aeropuertos cuyas condiciones meteoroldgicas
estan debajo de los minimos de aterrizaje.

25.1.46.1 En ciertas instancias, un operador puede hacer un plan de vuelo (p.ej.,
despachar) una aeronave a un aeropuerto de destino aunque el tiempo actual es
reportado, o es pronosticado, como debajo de los minimos de aterrizaje. Esto es para
permitir que una aeronave comience un vuelo cuando hay una expectativa razonable que
las condiciones meteorologicas permitan un aterrizaje a 0 mejor que los minimos de
aterrizaje a la hora de llegada al destino.

25.1.46.2  Tipicamente la planificacion de vuelo (p.ej., despachar) a tales aeropuertos es
considerada aceptable si se satisfacen las siguientes condiciones:

1) Se ha cumplido con todos los requisitos para usar los minimos de aterrizaje en el
aeropuerto de destino y cada aeropuerto alternativo en que el plan de vuelo (p.ej.,
despacho) se basa (p.ej., aeronaves, tripulaciones, instalaciones de aeropuerto,
NAVAIDS).

2) Si crédito para minimos alternativos es aplicado con base en disponibilidad de
capacidad de Categoria lll o capacidad de Categoria Ill con motor inoperativo, cada
uno de los sistemas de a bordo que de otro modo son aplicables al uso de dicha
capacidad debe ser disponibles en el momento de planificacion de vuelo (p.ej.,
sistema de direccion de vuelo, sistema antideslizantes, capacidad de empuje
inverso, como corresponda al tipo de aeronave y la autorizacién de Categoria Ill de
aquel Operador).

3) La hora estimada de llegada al aeropuerto destino considera todo el combustible de
espera necesario que pueda ser necesario mientras la aeronave espera que el
tiempo mejore.

4) Se toma en consideracién condiciones de transito aéreo para posibles demoras
debido a otras llegas o partidas de aeronaves en el destino y en cada aeropuerto
alternativo.

5) Por lo menos dos alternativos adecuados estan disponibles, el primero de los cuales

considera que la aeronave volaria al destino planeado con minimos bajos y luego
esperaria un periodo determinado por el Operador en la espera de la aproximacién o
de que el tiempo mejore, luego volaria al alternativo mas cercano, luego completaria
una aproximacion y una aproximacion frustrada a aquel aeropuerto, y luego volaria
al segundo alternativo y aterrizaria con suficiente combustible de reserva.

26. AERONAVEGABILIDAD CONTINUA/MANTENIMIENTO.
26.1 Programa de mantenimiento.

26.1.1 A menos que la AAC haya aprobado lo contrario, cada Operador deberia contar
con un programa de mantenimiento de aeronavegabilidad continua (CAMP) aprobado. El
programa de mantenimiento de aeronavegabilidad continua aprobado tipicamente deberia
incluir las disposiciones necesarias para abordar minimos mas bajos de aterrizaje (LLM) o
despegue con baja visibilidad de acuerdo con las operaciones previstas del Operador y el
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programa de mantenimiento recomendado por el fabricante, requisitos MRB o requisitos
equivalentes o subsecuentes requisitos designados por la AAC (p.ej., AD, boletines de
servicio obligatorios). Se deberia enfatizar mantener y garantizar performance global del
sistema, precision, disponibilidad, confiabilidad e integridad para las operaciones previstas.

26.1.2 Disposiciones del programa de mantenimiento.

26.1.2.1El programa de mantenimiento deberia ser compatible con la organizacion del
Operador y su habilidad de implementar y supervisar el programa. El personal de
mantenimiento deberia conocer el programa aprobado del operador, sus responsabilidades
individuales en llevar a cabo aquel programa y la disponibilidad de los recursos, dentro o
fuera de la organizacibn de mantenimiento, que posiblemente sean necesarios para
garantizar la efectividad del programa (p.ej., conseguir informacion pertinente relativa al
programa de mantenimiento recomendado por el fabricante, conseguir informacién citada
en el presente capitulo, por ejemplo informacion de boletines de servicio).

26.1.2.2Se puede abordar las disposiciones relativas a operaciones de baja visibilidad
como un programa especifico o pueden ser integradas al programa general de
mantenimiento.

26.1.2.3 Sin importar si el programa de mantenimiento esté integrado o si esté designado
como un programa especifico para minimos mas bajos de aterrizaje (LLM), el programa de
mantenimiento deberia abordar los siguientes puntos:

1) Los procedimientos de mantenimiento necesarios para garantizar la
aeronavegabilidad continua relativa a operaciones de baja visibilidad.

2) Un procedimiento para revisar y actualizar el programa de mantenimiento.

3) Un método para identificar, registrar o designar personal a quien actualmente se le
asigna responsabilidad para administrar el programa, llevarlo a cabo, mantenerlo o
realizar control de calidad para ello. Esto incluye identificar cualquier organizacion
contratada o subcontratada que exista, o, como corresponda, su personal.

4) Para cada aeronave traida al programa de mantenimiento o de minimos mas bajos,
se deberia verificar sus sistemas de minimos mas bajos de aterrizaje y estado de
configuracion. A menos que la AAC acepte lo contrario, cada aeronave deberia
cumplir con los criterios relevantes especificados por el fabricante de aeronave o
fabricante de avionica relevante para sistemas y equipos asociados (p.ej., registros
adecuados de STC y conformidad, evaluacion del estado de 6rdenes de ingenieria,
AD, boletines de servicio u otro cumplimiento).

5) Identificacion de modificaciones, adiciones y cambios que se han hecho para
calificar los sistemas aeronauticos para la operacién o los minimos previstos, si
difieren de lo que esta especificado en el AFM, TC o STC.

6) Identificacion de requisitos de mantenimiento y entradas de registro técnico
necesario para cambiar el estado de minimos.

7) Cualquier procedimiento de reportar discrepancias que sea unico al programa de
baja visibilidad. Si es aplicable, dichos procedimientos deben ser descritos con
detalle en los documentos de mantenimiento y los documentos de operaciones.
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8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

Procedimientos que identifican, monitorean y reportar discrepancias de sistema y
componente de minimos mas bajos para el propésito de control de calidad y
analisis.

Procedimientos que definen, monitorean y reportan discrepancias croénicas o
repetitivas.

Procedimientos que garantizan que las aeronaves queden fuera del estado de
minimos mas bajos hasta que se haya verificado accion correctiva exitosa para
discrepancias cronicas y repetitivas.

Procedimientos que garantizan que el estado de sistema de aeronave esté
debidamente etiquetado y claramente documentado en el registro técnico de la
aeronave, en colaboracion con control de mantenimiento, ingenieria, operaciones de
vuelo, y despacho, o sus equivalentes.

Procedimientos para garantizar que se baje el estado de capacidad de baja
visibilidad de una aeronave, como corresponda, cuando el mantenimiento fue
realizado por individuos que no sean entrenados, calificados o autorizados para usar
0 aprobar procedimientos relacionados con operaciones de baja visibilidad.

Procedimientos para el mantenimiento regular de verificacion de sistemas en tierra 'y
verificacion de sistemas en vuelo, como corresponda. Por ejemplo, después de
mantenimiento intensivo, es posible que sea necesario realizar verificaciones
adecuadas antes del retorno al servicio.

Procedimientos para mantener una aeronave en un estado especifico de capacidad
de baja visibilidad (p.ej., Categoria Il, Categoria Ill, operacional en caso de falla, con
proteccion minima) u otro estado operacional designado que el Operador usa.

Se deberia establecer un procedimiento para la toma de muestras operacional
regular de performance aceptable. Tipicamente, se deberia haber realizado por lo
menos una aproximacion satisfactoria dentro de un periodo de tiempo especifico
aprobado para aquel Operador, a menos que se haya realizado una verificacion de
sistema en tierra satisfactoria. Se deberia incluir un procedimiento para registrar
resultados tanto satisfactorios como insatisfactorios. Normalmente no es aceptable
la toma de muestras de flota en lugar de una evaluacion de una aeronave en
particular. Tipicamente por lo menos un uso operacional satisfactorio del sistema de
baja visibilidad, o una verificaciébn de sistemas en tierra satisfactoria, deberia ser
logrado dentro de 30 dias para mantener una aeronave en estado de Categoria Ill.
Cualquier prérroga al limite del periodo de muestreo de aeronave mas alla de los 30
dias, o el uso de un muestreo estadistico de flota, deberia ser consistente con las
recomendaciones de muestreo vigentes del fabricante y deberia basarse en la
confiabilidad demostrada de la performance del sistema de direccion de vuelo de la
aeronave del operador en el servicio. En casos que el operador no logra mantener
un récord aceptable de confiabilidad, se deberia resultar en accion correctiva
puntual y adecuada, y deberia llevarse a la reconsideracién de autorizaciones de
prérrogas o muestreo estadistico de flota.
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26.1.3Entrenamiento de mantenimiento inicial y recurrente.

26.1.3.1El personal del mantenimiento, tanto del operador como personal de
mantenimiento contratado, incluyendo mecanicos, controladores de mantenimiento,
técnicos de avidnica, persona que realiza inspeccion de mantenimiento o control de calidad
u otro personal de ingenieria como corresponda, deberia recibir entrenamiento inicial y
recurrente como sea necesario para un programa efectivo. El curriculo de entrenamiento
deberia incluir sistemas de aeronave especificos y politicas y procedimientos del operador
gue aplican a operaciones de baja visibilidad. Normalmente se deberia realizar
entrenamiento recurrente anualmente como minimo, o cuando un individuo no se ha
involucrado en el mantenimiento de la aeronave o sistemas en particular durante un
periodo extendido (p.ej., mas de 6 meses). El entrenamiento puede resultar en una
certificaci-n o calificaci - -n (p.ej ., para m?2
Operador designa tales calificaciones asi en su programa aprobado.

26.1.3.2 Como minimo, el entrenamiento deberia incluir, como corresponda:

1) Un programa de entrenamiento inicial y recurrente para personal apropiado del
operador y personal contratado. El personal a quien se deberia considerar incluir
son personal de mantenimiento, grupos de calidad y fiabilidad, control de
mantenimiento, e inspeccion de materiales entrantes y almacén, u organizaciones
equivalentes. La instruccion deberia incluir tanto instruccion en aula como
entrenamiento practico para aquellos empleados a los que se asignan funciones de
mantenimiento de aeronave. De lo contrario, la instruccién puede ser impartida en
aula, con entrenamiento basado en computadoras, en una aeronave o en cualquier
combinacion efectiva de los anteriores, consistente con el programa aprobado y
considerado aceptable por la AAC.

2) Las materias de entrenamiento deberian incluir: Conceptos operacionales; tipos de
aeronave Yy sistemas afectados; variantes de aeronave y diferencias como
corresponda; los procedimientos que se usaran; disponibilidad y uso de manual o
referencias técnicas; los procesos, herramientas o equipos de prueba que se
usaran; control de calidad; métodos de prueba y retorno al servicio; aprobaciones
necesarias; aplicacion correcta de la Lista de equipo minimo (MEL); informacion
general sobre dbénde buscar ayuda técnica como sea necesario; coordinacion
necesaria con otras partes de la organizacion del operador (p.ej., operaciones,
despacho); y cualquier otro requisito del programa de mantenimiento que sea Unico
al operador o a los tipos de aeronave o variantes operados (p.ej., consideraciones
de factores humanos, reportar problemas).

3) Los procedimientos para el uso de proveedores externos o componentes de
proveedores externos, los cuales garantizan compatibilidad de requisitos del
programa, y para establecer medidas para controlar y determinar la garantia de
calidad general de los componentes.

4) Los procedimientos para garantizar el rastreo y control de componentes que estan
Aintercambiadoso entre si sproblemas cugndorna see | di
puede repetir las discrepancias de sistemas. Dichos procedimientos deberia permitir
la verificacion global del sistema y/o cambiar el estado de aeronave desde el estado
de minimo mas bajo.
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5) Los procedimientos para evaluar, dar seguimiento y controlar la realizacion de
cambios a componentes 0 sistemas relevantes a operaciones con baja visibilidad
(p-€j., AD, boletines de servicio, 6rdenes de ingenieria, requisitos FAR).

6) Los procedimientos para registrar y dar notificaciones sobre operaciones de
minimos mA&s bajos que son suspendidas/interrumpidas debido a mal
funcionamiento de sistema(s).

7) Los procedimientos para instalar, evaluar, controlar y comprobar cambios de
software, actualizaciones o actualizaciones regulares al sistema y a los
componentes.

8) Los procedimientos relativos al uso de la seccion de comentarios en la lista de
equipo minimo (MEL) que identifican sistemas y componentes relacionados con
operaciones de baja visibilidad, especificando limitaciones, elevar el estado y bajar
el estado.

9) Los procedimientos para identificar componentes y sistemas relacionados con

operaciones de baja visibilidad como A2t ems

control de calidad, sin importar si es realizado internamente o por proveedores
externos contratados.

26.1.4Normas de equipos de prueba/calibracion.

26.1.4.1Es posible que los equipos de prueba requieran reevaluacion regular para
garantizar que tengan la precision y fiabilidad necesaria para retornar sistemas y
componentes al servicio después de mantenimiento. Se deberia mantener una lista de
normas primarias y secundarias que se usan para mantener equipos de prueba
relacionados con operaciones de baja visibilidad. Es la responsabilidad del Operador
asegurarse que las organizaciones de mantenimiento contratadas sigan dichas normas. Se
deberia mantener la trazabilidad a un estandar nacional o a los estandares de calibracion
del fabricante.

26.1.5Procedimientos de retorno al servicio.

26.1.5.1 Se deberia incluir procedimientos para elevar o bajar el estado de sistemas con
respecto a la capacidad para operaciones de baja visibilidad. EI método de controlar el
estado operacional de la aeronave deberia garantizar que tripulaciones de vuelo,
departamentos de mantenimiento e inspeccion, despachadores y otro personal
administrativo, como corresponda, estén debidamente conscientes del estado de aeronave
y del sistema.

26.1.5.1.1Se deberia especificar el nivel apropiado de prueba para cada componente o
sistema. Se deberia considerar el programa de mantenimiento o las instrucciones de
mantenimiento recomendados por el fabricante al determinar el papel que prueba del
equipo integrado para prueba (BITA) deberia desempefiar en los procedimientos de retorno
al servicio (RTS) o como un método de elevar o bajar el estado de baja visibilidad.

26.1.5.1.2Instalaciones o0 personal contratados deberian seguir el programa de
mantenimiento del operador aprobado por la AAC para autorizar el retorno al servicio de
una aeronave. El Operador es responsable de garantizar que organizaciones y personal
contratados son debidamente entrenados, calificados y autorizados.
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26.1.6 Evaluaciones periddicas de sistemas de aeronave.

26.1.6.1El Operador deberia dar un método para evaluar de manera continua o analizar
periddicamente la performance del sistema de aeronave para garantizar la operacion
satisfactoria de aquellos sistemas aplicables a Categoria Il o lll. Un método aceptable de
garantizar performance satisfactoria de un sistema de direccion de vuelo en baja visibilidad
(p.€j., aterrizaje automéatico o HUD) es usar el sistema regularmente y anotar performance
satisfactoria. Un registro fiable, por ejemplo una entrada en el diario de a bordo o un
registro electrénico ACARS, que muestra performance satisfactoria dentro de los dltimos 6
meses para Categoria Il o los ultimos 30 dias para Categoria lll, normalmente es una
manera aceptable para garantizar la operacion satisfactoria del sistema.

26.1.6.2 Se deberia llevar a cabo regularmente verificaciones de sistema de direccién de
vuelo/sistema de aterrizaje automético, de acuerdo con los procedimientos recomendado
por el fabricante de aeronave o de avionica, o por un procedimiento alternativo aprobado
por la AAC. Para evaluacion periddica, se debe establecer un registro para mostrar cuando
y donde se uso satisfactoriamente el sistema de direccidén de vuelo/aterrizaje automatico, v,
si la performance no fue satisfactoria, para describir la accion correctiva que se tomé.

26.1.6.3 Se deberia fomentar el uso del sistema de direccion de vuelo/aterrizaje automatico
para ayudar a mantener su disponibilidad y fiabilidad.

26.1.7 Presentacién de informes de confiabilidad y control de calidad.

26.1.7.1 Durante un periodo de un afio después de que un solicitante ha sido autorizado a
usar minimos reducidos, se debe presentar un resumen mensual a la AAC. Se deberia
reportar la siguiente informacion:

a. El nimero total de aproximaciones monitoreadas, el nimero de aproximaciones
satisfactorias por aeronave/tipo de sistema y visibilidad (RVR), si es conocida o
registrada.

b. El nimero total de aproximaciones insatisfactorias, y las razones por la performance

insatisfactoria, si son conocidas, enumeradas por categoria correspondiente (p.ej.,
pobre performance del sistema, problema/falla de equipos de aeronave; problema
con instalaciones terrestres, administracion de ATS, falta de proteccion de area
critica u otro).

C. El nimero total de extracciones inesperadas de componentes de los sistemas de
avionica relacionados.

d. La presentacion de informes después de este periodo inicial sera de acuerdo con los
requisitos establecidos de confiabilidad y presentacion de informes del operador.

26.1.8 Control de configuracion/modificaciones al sistema.

26.1.8.1 El operador deberia asegurarse que los sistemas y componentes aprobados para
operaciones con baja visibilidad no sean afectados negativamente cuando los modifican o
cuando incorporan cambios de software, boletines de servicio, adiciones o modificaciones
de hardware.

26.1.8.2Todos los cambios a componentes de sistema deberian ser consistentes con los
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criterios 0 procesos aceptados por el fabricante de aeronave, fabricante de avidnica, la
industria o la AAC.

26.1.9 Registros.

26.1.9.1El operador deberia mantener registros apropiados (p.ej., tanto los registros
propios del operador como acceso a registro de cualquier organizacion de mantenimiento
contratado pertinente). Esto sirve para garantizar que tanto el Operador como la AAC
puedan determinar la correcta configuracion y estado de aeronavegabilidad de cada
aeronave que se planea usar en operaciones de Categoria lll.

26.1.9.2Las organizaciones de mantenimiento contratado deberian contar con registros
adecuados e instrucciones para la coordinacion de registros con el Operador.

26.1.10 Programas de mantenimiento de FAR 129 de operadores extranjeros.
26.1.10.1 Mantenimiento de aeronaves FAR 129 con matricula extranjera.

26.1.10.1.1 Para operadores de parte FAR 129 de aeronaves con matricula extranjera, la

CAA dirigente es la CAA del Operador. En aquellas situaciones, la AAC podra aceptar
implicitamente que el programa de mantenimiento es aceptable si la CAA dirigente lo ha
aprobado y si el Operador o la CAA indica que el programa cumple con criterios
panamenfos, criterios equivalentes a los criterios panamefios (p.ej., criterios tales como los

de I a JAA) o criterios de | a OACI (p.ej ., £
Operaciones Todo Ti e mpaaatdrizago opesacidbesAe CGhtegoriadle nt e
Categoria lll. La AAC luego otorga las OpSpecs pertinentes con Categoria II/lll parte 129

con base en la aprobacion de la otra CAA para aquel Operador. No obstante, la AAC
reserva el derecho de asegurarse de la competencia de tanto el Operador como la CAA

gue lo autoriza y supervisa, dependiendo de si el pais del operador o la CAA es
considerado de Categoria 1, 2, o 3 (clasificacion de seguridad, no la clasificacion de
aterrizaje con baja visibilidad) y si se ha reportado problemas con el operador o la CAA.
Evidencia que el operador satisface o es consistente con el programa de mantenimiento
recomendado por el fabricante deberia servir como evidencia de un programa de
mantenimiento aceptable, sin importar la capacidad de la CAA o del operador, a menos

gue la AAC haya especificamente abordado requisitos de mantenimiento mas alla de los

del fabricante para aquel tipo de aeronave (p.ej., cumplimento requerido con boletin de
servicio o cumplimento con directivas de aeronavegabilidad relacionadas con el sistema de
direccion de vuelo).

26.1.10.2 Mantenimiento de aeronaves con matricula panamefia operadas por
extranjeros.

26.1.10.21 Los operadores extranjeros de aeronayve s
deberian contar con programas de mantenimiento equivalentes a los que se requieren de
operadores panamefios. Cuando un Inspector principal de operaciones aprueba las
OpSpecs con Categoria Il/lll para un Operador, es posible que implicitamente se considere
gue también acepta la idoneidad del programa de mantenimiento. Por lo tanto, es
necesario que el POl y PMI se coordinen antes que se complete una autorizacion de
OpSpecs en parte 129. En ultimo término la AAC es la CAA responsable del programa de
manteni mi ento si |l a aeronave tiene matr2cul a
vigilancia de la CAA del Operador si determina que aquella CAA cuenta con procesos,
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criterios y procedimientos equivalentes para la vigilancia de programas de mantenimiento
(p.€j., paises miembros de la JAA). La base de tal programa de mantenimiento deberia ser
el programa recomendado por el fabricante de aeronave (o vendedor de avionica),
tomando en consideracion cualquier requisito ajustado del MRB que exista.

27. APROBACION DE EXPLOTADORES Y/O OPERADORES PANAMENOS.

27.1 La aprobacion de Categoria I, 1l y lll ocurre a través del otorgamiento de o una
enmienda a las especificaciones de operaciones (OpSpecs). Las autorizaciones,
limitaciones y estipulaciones aplicables a Categoria |, Categoria Il o Categoria Il se
especifican en la Parte C de las OpSpecs. Se ofrecen modelos de OpSpecs en Apéndice 7.

27.1.1Las especificaciones de operaciones que autorizan operaciones de Categoria | que
usan NAVAIDS estandar de la OACI normalmente son aprobadas por la AAC sin revision
adicional. Todas las operaciones de Categoria Il o Categoria Ill normalmente requieren una
revision del Departamento de Seguridad Aérea antes de aprobacion.

27.2 Manuales y procedimientos operacionales.

a. Manuales. Antes de la aprobacion de Categoria lll, los correspondientes manuales
de operaciones de tripulacion de vuelo, manuales de vuelo, manuales de politica de
aerolinea, manuales de mantenimiento, manuales de entrenamiento y listas de
verificacion de aeronave, manuales de referencia rapida u otra informacion
equivalente del operador relacionados deberian incorporar de manera satisfactoria
estipulaciones pertinentes relativas a Categoria Ill. La informacién repartida durante
la instruccion de tierra y los procedimientos abordados en la instruccion de vuelo
deben estar disponibles a los pilotos en una forma apropiada para uso como
referencia.

b. Procedimientos. Antes de la aprobacion de Categoria lll, las disposiciones de
seccion 27 del presente Capitulo relativas a procedimientos, funciones,
instrucciones o cualquier otra informaciébn necesaria que seran usados por
tripulaciones de vuelo y despachadores deberian ser implementadas por el
operador.

27.2.1Se deberia describir las funciones de los tripulantes durante aproximacion,
enderezamiento, recorrido en tierra o aproximacion frustrada. Como minimo, los deberes
deben tratar las responsabilidades, tareas del piloto que pilotea y del piloto que no pilotea
durante todas las fases de la aproximacién, aterrizaje, recorrido en tierra y aproximacion
frustrada. También se deberia definir explicitamente las funciones de tripulantes
adicionales, si es necesario.

27.2.2 La descripcion de funciones de tripulantes deberian incluir cualquier interaccion con
el despachador o mecéanicos que sea necesaria (p.€j., tratar la resolucién de discrepancias
de aeronave y retorno al servicio).

27.2.3El programa de calificacion del solicitante deberia incluir responsabilidades
procesales especificas a la Categoria Il/lll para el piloto al mando y el segundo en el
mando en cada una de las materias de instruccion de tierra enumeradas en parrafo 25.1.1
y cada una de las materias de instruccion de vuelo enumeradas en parrafo 25.1.16
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27.3 Programas de entrenamiento y calificacion de tripulacion.

27.3.1Las disposiciones necesarias relativas a Categoria Ill deberian ser
satisfactoriamente incorporadas a cada uno de los siguientes, como corresponda:
programas de entrenamiento, programas AQP (si es aplicable), provisiones y normas de
calificaciéon y verificacion de tripulacién, calificacion de diferencias si es aplicable,
calificacion de pilotos verificadores, verificacion de linea, verificacion de ruta y programas
IOE (véase secciones 25.1.16 a 25.1.26).

27.3.2 Se deberia establecer un método aceptable de monitorear calificacion y experiencia
reciente de Categoria lll de tripulantes pertinentes (véase seccion 25.1.27).

27.3.3 Para sistemas manuales de Categoria lll (p.ej., HUD FD, HUD/Aterrizaje automatico
hibrido), asegurese que se formulan disposiciones para que cada tripulante reciba
instruccion, calificacion y experiencia en linea adecuadas antes que se autoriza a aquel
tripulante a usar los minimos pertinentes de Categoria Ill.

27.4 Planificacion de vuelo (p.ej., Despacho, MEL, aeropuertos alternativos, ETOPS
o EROPS).

27.4.1 Se deben abordar las disposiciones de la MEL y CDL, como corresponda, para
operaciones de Categoria lll. Planificacion de vuelo (p.gj., el piloto o despachador) deberia
garantizar debida consideracion del tiempo reportado y pronosticado, condiciones de
campo, estado de instalaciones, informacion de NOTAM, designaciéon de aeropuerto
alternativo, performance de aproximaciones frustradas con motor inoperativo, calificacion
de tripulacion, estado de sistemas de a bordo y planificacion de combustible. Para
operaciones ETOPS o EROPS, se deberia demostrar un método satisfactorio para abordar
el contenido en 25.1.44.

27.5 Elaboracién de especificaciones de operaciones (p.ej., limites RVR, DH o AH,
equipos, longitudes de campo).

27.5.1Las OpSpecs sugeridas deberian enumerar limites RVR aprobados pertinentes,

di sposiciones en cuanto al uso de DH o AH, di
en radi obali za i nternado ( c cetros, aearopuentos/Esa®, nd a) |,
di sposiciones relativas a equipos de aeronayv
corresponda, Acon motor i noperativo, 0 disposi

aterrizaje y cualquier otro requisito especial que haya sido identificado por el POI o el
Departamento de Seguridad Aérea (p.ej., Categoria Ill con ETOPS o EROPS). Se deberia
demostrar que los manuales del Operador y sus procedimientos, listas de verificacion,
QRH, MEL, procedimientos de despacho y otra informacién relacionada dado a la
tripulacion de vuelo son consistentes con las OpSpecs sugeridas.

27.6 Demostraciones operacionales/de aeronavegabilidad.

27.6.1Se debe compl etar demostraciones apropi ada
bordoo y fAidoneidad del Uso oper aci2bmyr.8&at al (
menos que el Departamento de Seguridad Aérea indique lo contrario. El objetivo de tales
demostraciones operacionales es determinar o validar el uso y la efectividad de los
sistemas pertinentes de direcciéon de vuelo, entrenamiento, procedimientos de tripulacion,
programa de mantenimiento, y manuales correspondientes al programa de Categoria 1l
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gue sera aprobado.
27.7 Demostracion de idoneidad de sistemas de a bordo.

27.7.1Los requisitos de despegue y aterrizaje con baja visibilidad para Categoria I,
Categoria Il y Categoria Ill se relacionan con las reglas operacionales abordadas por las
OpSpecs estandar. Tales disposiciones aplican de manera constante, tal como se ha
definido en el momento de una operacion de Categoria I, Il o Ill en particular. Las reglas de

aeronavegabilidad principal mente apl i casende
certificaci-no para el certificado de tipo
no necesariamente reflejan | os requisitos N

una AD actualizada con un certificado de tipo enmendado o una nueva solicitud de STC.

27.7.2 Por lo tanto, demostraciones aceptables en términos de operaciones que tratan la
idoneidad de sistemas de a bordo para Categoria Ill, como corresponda, debe ser
completado exitosamente al inicio, y estado aceptable de sistema debe ser mantenido por
el Operador para reflejar cumplimiento con reglas operaciones y requisitos de
aeronavegabilidad vigentes, para operar inicialmente o continuar operando a los minimos
de Categoria lll.

27.7.3Para minimizar la necesidad de repetir demostraciones iniciales de idoneidad
operacional de sistemas de a bordo para cada operador, normalmente se demuestra la
idoneidad del sistema de a bordo conjuntamente con la aprobacion de aeronavegabilidad
(TC o STC) de los componentes de sistemas de a bordo, tales como sistemas de direccion
de vuelo, aterrizaje automatico, directores de vuelo, HUD, sistemas de instrumentos de
vuelo y alertas, radioaltimetros, sistemas de navegacion inercial y sistemas de datos
aéreos.

27.7.4Se emplee esta estrategia de determinacion de idoneidad de sistemas de a bordo
para optimizar el uso de andlisis y recursos de demostracién para operadores, fabricantes
de aeronaves, fabricantes de avionica y la AAC. Por consiguiente, la idoneidad de sistemas
de a bordo normalmente es demostrada por una demostracion inicial de aeronavegabilidad
gue cumple con las disposiciones de los Apéndices al presente capitulo (o una evaluacién
combinada de aeronavegabilidad/operaciones para nuevos sistemas o conceptos, 0 en
otros casos en que sea necesario).

27.7.5Se puede seguir usando la demostracion con una versién anterior aceptable o
criterios equivalentes para demostracion de aeronaves/sistemas de a bordo que
inicialmente sacaron el certificado de tipo antes de la publicacion de la revision del
presente capitulo como corresponda a la aeronave o sistema de a bordo en particular
(p.€j., aeronave de produccion actual que usa capitulos anteriores).

27.7.6 No obstante, aeronaves o0 sistemas de a bordo que han sido demostrados
anteriormente que buscan Categoria Il (p.ej., Categoria Ill de sistema hibrido de aterrizaje
automatico/HUD) deben satisfacer los criterios especificados en el presente capitulo.

27.7.7Normalmente se describen los resultados aceptables de tales evaluaciones de
aeronavegabilidad en seccién 3 (Procedimientos normales y no normales) del AFM o
suplemento al AFM aprobado por la AAC. Las oficinas distritales con posesion del
certificado deberian garantizar que las aeronaves previstas para el uso de Categoria Ill han
completado una demostracion apropiada de idoneidad operacional de sistemas de a bordo,
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y dichos resultados normalmente se reflejaran en el AFM o suplemento al AFM aprobado, a
menos que se especifique lo contrario.

278 Demostraci-n de Ai doneidad de uso del opera

27.8.1 Se debe completar por lo menos cien (100) aterrizajes exitosos durante operaciones
de linea usando el sistema de aterrizaje con baja visibilidad instalado en cada tipo de
aeronave aplicable a la autorizacion de Categoria lll. Se puede realizar las demostraciones
durante operaciones en linea, vuelos de entrenamiento o durante vuelos de validacion de
tipo de aeronave o ruta.

27.8.2Si ocurre un numero excesivo de fracasos (p.ej., aterrizajes insatisfactorios,
desconexiones de sistema) durante el programa de demostracion de aterrizajes, se deberia
tomar una decision en cuanto a la necesidad de adicionales demostraciones de aterrizaje o
considerar otras acciones correctivas (p.ej., ajuste de procedimientos, restricciones de
viento o modificaciones de sistema).

27.8.3 El sistema debe demostrar fiabilidad y performance durante operaciones de linea de
acuerdo con los conceptos operacionales especificados en seccién 4. Se puede tomar en
consideracion una reduccién al numero necesario de aterrizajes caso por caso en
situaciones especiales en que completar exitosamente 100 aterrizajes podria causar una
demora de un periodo de tiempo excesivamente largo debido a factores como un nimero
reducido de aeronaves en la flota, oportunidades limitadas para usar pistas que tienen
procedimientos de Categoria Il/Ill, o incapacidad de obtener proteccion de areas criticas de
ATS durante buenas condiciones meteorolégicas, y se puede logar una garantia
equivalente de fiabilidad.

27.8.4Una reduccion al namero de aterrizajes que seran demostrados requiere una
justificacion y aprobacion previa por el Departamento de Seguridad Aérea.

27.8.5Se debe realizar las demostraciones de aterrizajes en instalaciones panamefas o
instalaciones internacionales que la AAC considera aceptables y que cuentan con
procedimientos de Categoria Il o Ill. No obstante, el operador puede optar por realizar
demostraciones en otras pistas e instalaciones si se recopila informacion suficiente para
determinar la causa de performance insatisfactoria (p.ej., la area critica no fue protegida).
No mas de 50 por ciento de las demostraciones puede ser realizado en dichas
instalaciones.

27.8.6 Si un operador tiene distintos modelos del mismo tipo de aeronave que usan los
mismos sistemas béasicos de control de vuelo y visualizacion, o distintos sistemas basicos
de control de vuelo y de visualizacién en el mismo tipo de aeronave, el operador deberia
demostrar que la performance de los varios modelos es satisfactoria, pero no es necesario
gue el operador realice una demostracién operacional completa para cada modelo o
variante.

27.9 Recopilacién de datos para sistemas de a bordo.

27.9.1 Cada solicitante deberia desarrollar un método de recopilacion de datos (p.ej., un
formulario que sera usado por la tripulacién de vuelo) para registrar la performance de la
aproximacion y aterrizaje. Se debe recopilar los datos cada vez que se intenta una
aproximacion y aterrizaje usando el sistema de Categoria Ill, sin importar si la
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aproximacion sea abandonada, insatisfactoria o finalizada exitosamente. Los datos
resultantes y un resumen de los datos de demostracion deberian ser puestos a la
disposicion del POI para su evaluacion. Como minimo, los datos deberian incluir la
siguiente informacion:

1. Incapacidad de iniciar una aproximacion. Identificar deficiencias relacionadas con
equipos de a bordo que previenen que se inicie una aproximacion de Categoria Ill.

2. Aproximaciones abandonadas. Dar las razones y la altitud sobre la pista en que la
aproximacion fue abandonada o el sistema de aterrizaje automéatico fue desactivado.

3. Performance de tocar tierra o tocar tierra y frenado. Describir si el aterrizaje de la
aeronave fue satisfactorio o no (dentro de la zona de toma de contacto deseada)
con velocidad lateral o error transversal que podria ser corregido por el piloto o el
sistema automatico para poder quedar dentro de los limites laterales de la pista sin
habilidad o técnica extraordinaria del piloto. La posicion lateral y longitudinal
aproximada del punto de toma de contacto real en relacion al eje de la pista y el
umbral de la pista, respectivamente, deberia ser indicada en el informe. El informe
también deberia incluir cualquier anormalidad de sistema de Categoria Il que
necesitara intervencion manual del piloto para garantizar toma de contacto y toma
de contacto y frenado sin riesgo, como corresponda.

4, Se debe documentar completamente las aproximaciones insatisfactorias que usan
instalaciones que estan aprobadas para Categoria Il o Il en las que la proteccion de
sefial de sistema de aterrizaje fue proporcionado. Se deberia considerar los
siguientes factores:

5. Factores ATS. Factores ATS que resultan en aproximaciones sin éxito deben ser
reportados. Ejemplos incluyen situaciones en que un vuelo est4d guiado
vectorialmente demasiado cerca al punto de referencia de aproximacion final para
captar adecuadamente el localizador y trayectoria de descenso, falta de proteccion
de areas criticas de ILS, o solicitudes de ATS gue se suspenda la aproximacion.

6. Senfales incorrectos de NAVAID. Se deberia reportar anomalias de NAVAID (p.ej.,
localizador ILS), tales como las que son causadas por el rodaje de otras aeronaves,
sobrevolar la NAVAID (antena) o en casos en que se puede establecer un patrén de
performance incorrecta.

7. Otros factores. Se deberia reportar cualquier otro factor especifico que afecte el
éxito de operaciones de Categoria Ill que la tripulacion de vuelo pueda detectar
claramente. Se evaluard los informes discutidos en incisos 27.9.1 (1), (2) y (3) para
determinar la idoneidad del sistema para operaciones de Categoria Il en el futuro.

27.9.2 Aprobacion de minimos de aterrizaje.

27.9.2.1 Cuando se ha analizado los datos de la demostracion operacional y se ha
decidido que son aceptables, se puede autorizar al solicitante a los minimos mas bajos que
han sido solicitados en conformidad con este capitulo y las especificaciones de
operaciones estandar aplicables. Se dan varios ejemplos a continuacion.

27.9.2.2 Para operaciones de Categoria Ill con un sistema con proteccidon minima en que
el operador inicialmente recibidé autorizacion para comenzar un programa de demostracion
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con RVR1000 (300 m), después de la demostracién exitosa, se puede autorizar a aquel
operador a operar hasta minimos de RVR600 (175 m).

27.9.2.3 Para operaciones de Categoria Ill con un sistema operacional en caso de falla en
qgque el operador inicialmente recibid autorizacion para comenzar un programa de
demostraciéon con RVR1000 (300 m), después de la demostracion exitosa, se puede
autorizar a aquel operador a operar hasta minimos de RVR600 (175 m) o RVR300 (75 m),
como corresponda.

27.9.2.4 Si se ha demostrado que el sistema de control de recorrido en tierra de
Categoria Ill cumple con las disposiciones apropiadas de Apéndice 3 y que los sistemas de
a bordo y sistemas terrestres, inclusive ILS, GLS o MLS (p.ej., XxLS), la Carta de guia y
control de movimiento en la superficie (SMGCS), y notificacion meteorologica (p.ej., RVR)
correspondientes son adecuados, se puede otorgar una aprobacion operacional para
operaciones menores de RVR300 (75 m). Tales autorizaciones solo son consideradas para
instalaciones especificas caso por caso, basado en la experiencia operacional adecuada y
exitosa para cada operador y tipo de aeronave en particular, y deben haber incluido
operaciones reales en condiciones meteoroldgicas al nivel de o menor de RVR600, usando
minimos de RVR300.

27.9.2.5 Para otros ejemplos de disposicionesde reducci -n (fAstep
la AAC considera aceptable, véase parrafos 27.18 y 27.19.

27.10 Aeropuertos y pistas elegibles.

27.10.1 Se debe hacer una evaluacién de aeropuertos, pistas y sistemas de a bordo
elegibles para enumerar las pistas apropiadas en las OpSpecs. Las pistas autorizadas para
aeronaves en particular de acuerdo con operaciones existentes enumeradas en la lista de
verificacion de estado de Categoria ll/Categoria Ill puede ser directamente incorporados en
las OpSpecs o incluidos por referencia. Las combinaciones de tipo de aeronave/pista no
incluidas deben ser verificadas por el uso de sistema de a bordo en operaciones de linea
en minimos de Categoria Il 0 mejor, antes de su autorizacion para Categoria Ill.
Aeropuertos/tipos de aeronave con restricciones debido a condiciones especiales (p.ej.,
terreno subyacente irregular) deben ser evaluados de acuerdo a Apéndice 8 antes de la
autorizacion de OpSpecs.

27.10.2 Si es aplicable, el operador deberia identificar cualquier disposicién necesaria para
la demostracion periédica del sistema de a bordo en pistas que no sean las que tienen
procedimientos de Categoria Il o lll (p.ej., verificacion periddica de performance de
aterrizaje automatico, usando pistas que solamente tiene servicio de procedimientos de
Categoria I).

27.11 Terreno irregular antes de umbral y otras pistas con restricciones.

27.11.1 Es posible que aeropuertos/pistas con terreno irregular antes del umbral o pistas
con restricciones debido a caracteristicas de NAVAID o de instalaciones (véase la lista de
verificacion de estado de Categoria Il/Categoria Il de la AAC en la seccion 27.10. de ésta
parte (aeropuertos y pistas elegibles) requieran evaluacion especial o limitaciones. Los POI
de operadores que quieren efectuar operaciones en estas pistas deben contactar el
departamento de seguridad aérea para identificar los criterios y requisitos de evaluacion
pertinentes. En Apéndice 8 se describen varios procedimientos usados por la AAC para
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evaluar terreno irregular antes del umbral.

27.12 Operaciones con motor inoperativo y alternativos ETOPS o EROPS basados
en Categoria lll.

27.12.1 Tipicamente los minimos de aterrizaje de baja visibilidad se basan en operaciones
normales. Para operaciones no normales, la expectativa es que las tripulaciones de vuelo y
despachadores de aeronave sigan la manera de proceder mas segura para resolver la
condicion no normal. Las capacidades de minimos meteorolégicos bajos de la aeronave
deben ser conocidos por y deben estar disponibles a la tripulacion de vuelo y el
despachador de aeronave.

27.12.2 En ciertos casos, es posible que se incluya suficiente redundancia de sistemas de

a bordo en el disefio de la aeronave para permitir el uso de una configuracion alternativa
tales C omo una MnAcapacidad de motor Il noper at.
Categoria lll. El uso de una configuracion con motor inoperativo se basa en la premisa que

la condicion no normal del motor es una falla de motor que no ha afectado negativamente

otros sistemas de a bordo. Los sistemas que deberian ser considerados incluyen sistemas
hidraulicos, sistemas eléctricos u otros sistemas relevantes para Categoria Ill que son
necesarios para establecer la configuracion apropiada de guia de vuelo.

27.12.3 Una configuracion alternativa con motor inoperativo también se basa en la premisa
gue no ha ocurrido falla catastréfica de motor que podria resultar en dafos incidentales
inciertos o inseguros a la célula o a la configuracién aerodinamica.

27.12.4 En casos en que los criterios del AFM o criterios operacionales no estan cumplidos
y una aproximacion de Categoria Ill es necesaria porque es la manera de proceder mas
segura (p.ej., durante un incendio en vuelo), la tripulacién de vuelo puede ejercer autoridad
de emergencia. La tripulacion de vuelo deberia determinar en la medida necesaria el
estado de la aeronave y otras opciones de desviacion para asegurarse que una
aproximacion en condiciones meteoroldgicas peores que Categoria Il es la manera de
proceder mas segura.

27.12.5 Cuatro casos son Uutiles en la consideracion de capacidad de Categoria Il con
motor inoperativo y autorizacion de aproximacion con motor inoperativo:

1. Planificacion de vuelo (p.ej., despacho) se basa en la configuracion de aeronave, su
fiabilidad y su capacidad para ACategor ?a
27.14).

2. Falla de motor en ruta, pero antes de la aproximacion final (véase Seccion 27.15),

3. Falla de motor durante la aproximacién después de pasar el punto de referencia de

aproximacion final, pero antes de llegar a la altura o la altura de decision (véase
Seccion 27.16),

4, Falla de motor durante la aproximacion después de pasar la altura de alerta o la
altura de decisién (véase Seccion 27.17).

27.12.6 La seccion 22.13 da los criterios de aeronavegabilidad para la demostracion de
capacidad de Categoria Ill con motor inoperativo. Secciones 27.13 a 27.17 a continuaciéon
tratan | os <criterios para el Uuso decoamotwmnaves
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i noperativoo.
27.13 Criterios generales para la autorizacion de Categoria Illl con motor inoperativo.

27.13.1 Se debe aprobar la capacidad de aeronave par a nfnCategor?2a [0
i noperativoo en conf or ndephaafo 22138 g Apenaise3di sposi ci o

2713.2Si n i mportar si un operador est® autori za:i
con motor inoperativoo ocontareon esthedpacidag decadranave c | ar o
no debe ser interpretado como requerir un aterrizaje de Categoria Ill en el aeropuerto
fadecuado mM8s cercanoo0 en tiempo.

27.13.3 Los POI deben asegurarse que se satisfacen las siguientes condiciones:

1. Las operaciones deben efectuarse de acuerdo con las disposiciones del AFM
relativas AfCategor 2a [0 con mot or i nope
demostrados de viento, usando procedimientos de tripulacion adecuados).

2. Se debe usar configuraciones demostradas/aceptables (p.ej., modos AFDS,
configuraciones de flaps, fuentes de potencia eléctrica, disposiciones de MEL).

3. Se debe establecer limites WAT y se debe asegurar el franqueamiento de
obstaculos para aproximacion frustrada con motor inoperativo desde la TDZ. Estos
datos deben estar facilmente disponibles para la planificacion de vuelo (p.ej., al
despachador de aeronave), o por la enumeracion de certificacion pre-determinada o
por programacion apropiada con motor inoperativo en planificacion automatica de
vuelo y sistemas de performance.

4, Se debe proporcionar disposiciones apropiadas de programa de entrenamiento para
aproximaciones con motor inoperativo (véase parrafo 25.1.21).

5. Los pilotos deben ser conscientes que la expectativa es que tomen la manera de
proceder mas segura, segun su juicio, en el evento que circunstancias imprevistas o
condiciones inusuales ocurren que no son abordados por la configuracion
demostrada de Categoria Ill con motor inoperativo (p.ej., dafios inciertos a la
aeronave, posibilidad de incendio, empeoramiento del tiempo).

6. Las especificaciones de operaciones deben identificar el tipo de operaciones de
Categorza 111 con fimotor inoperativoo que
de operaciones en las secciones 27.14 a 27.17 a continuacion.

2714 Pl ani ficaci-n de vuel o0 con motor inoperat

27.14.1 El operador (p.ej., despachador de aeronave) puede considerar la capacidad de
ACategorza |11 con motor i noperativoo en | a p
despegue, alternativos en ruta (ETOPS o EROPS), alternativo de volver a despachar,

destino o alternativo de destino solamente si se satisfacen todas las siguientes
condiciones:

1. El operador (p.ej., despachador) ha determinado que la aeronave es capaz de
realizar Categoria Ill con motor inoperativo.

2. Se debe proporcionar a la tripulacion procedimientos adecuados, performance e
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informacion de franqueamiento de obstaculos para que pueda realizar de manera
segura una aproximacion frustrada con motor inoperativo en cualquier punto de la
aproximacion. Si es aplicable, informacion parecida también debe estar facilmente
disponible al despachador.

Restricciones meteoroldgicas operacionales apropiadas deben ser consideradas y
especificadas como corresponda en lo relativo a limites de viento de costado, viento
de frente, viento de cola considerando la capacidad demostrada especificada en el
AFM.

Los reportes o prondésticos de tiempo deben indicar que minimos alternativos
especificados o minimos de aterrizaje estaran disponibles para la pista equipada con
sistemas y procedimientos de Categoria Ill aprobados. Si el operador usa crédito de
capacidad de motor inoperativo, debe considerar tanto la disponibilidad y fiabilidad
de reportes y prondésticos meteoroldgicos, los factores de tiempo involucrados en la
precision potencial del prondstico, la posibilidad de variabilidad de tiempo en cada
aeropuerto pertinente, y la habilidad de la tripulaciébn y, si es aplicable, del
despachador, de obtener reportes de tiempo puntuales y actualizaciones de
prondsticos durante el tiempo que el vuelo estad en ruta. Las consideraciones de
planificacion de vuelo deben tomar en cuenta demoras esperadas de ATS que se
pueda experimentar durante la llegada debido al tiempo, limpieza de nieve u otros
factores.

Se deberia revisar avisos a los aviadores o informacion equivalente para el estado
del aeropuerto y de la instalacion para garantizar que no impiden la realizacion de
una aproximacion segura con motor inoperativo en la pista designada usando
procedimientos aprobados de Categoria lll (p.ej., obstaculos temporarios). Se debe
proporcionar puntualmente a la tripulacion en ruta todos los cambios del estado
NOTAM de instalaciones relacionadas con el uso de minimos de aterrizaje o
minimos alternativos.

Si la configuracion de motor inoperativo se difiere de la configuracibn normal de

aterrizaje, un método para determinar la distancia de la distancia debe estar
disponible para la configuracién relevante de aeronave con motor inoperativo (p.ej.,
configuracion de flaps de aterrizaje). Esta distancia sirve para garantizar que haya

suficiente pista para permitir cualquier limitacion al uso de empuje inverso u otros

factores que puedan atafier a un aterrizaje con motor inoperativo (p.ej.,
configuraciones de flaps reducidos usadas para una aproximaciébn con motor
inoperativo). Estos datos pueden basarse en datos béasicos de aeronaves

di sponi bl es y no es necesario vol ver a C
i noperativoo.

La expectativa para condiciones de superficie de la pista basado en la interpretacion
del piloto y del operador (p.ej., despachador) de los reportes de tiempo disponibles,
condiciones de campo y prondsticos es que es probable que la pista pertinente esté
libre de agua estancada, nieve, aguanieve, hielo u otras impurezas al momento de
aterrizar. Se debe avisar a la tripulacion de cualquier cambio negativo mientras
estan en ruta.

Tambi ®n s e debe abordar |l os criterios g u e
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mot ores, 0 por ejempl o entrenami ento de t
calificacion de tripulacion y disponibilidad de procedimiento adecuados para el caso

de aterrizaje con motor inoperativo, si éstos no son los mismos que para el caso de
Aitodos motoreso.

9. El operador esta aprobado para operaciones basado en la capacidad de Categoria
[l con motor inoperativo. Ademas, las responsabilidades del operador para crédito
de motor inoperativo deberian ser equivalentes a las de operaciones normales
cuando una falla de sistema de aterrizaje en ruta resulta en capacidad deteriorada
de aterrizaje. Si una falla durante el vuelo causa mayor deterioro de la capacidad de
aterrizaje con motor operativo, la tripulacion (si es aplicable, en conjunto con el
despachador de aeronave) deberia determinar una aceptable manera de proceder
alternativa (p.ej., especificar diferentes opciones de desviacion en ruta, revisar el
plan de reservas de combustible, o revisar la ruta del plan de vuelo).

10. Cuando se aplican las disposiciones de Categoria Ill con motor inoperativo a la
identificacion de un destino o alternativo de destino, es necesario identificar mas de
un alternativo de destino que reune los requisitos. Esto es para contemplar la
posibilidad de fendmenos meteoroldgicos adversos de area amplia o de pérdida
inesperada de capacidad de aterrizaje en el primer aeropuerto designado como
alternativo.

11. Se afiade un incremento apropiado al techo y visibilidad a los mas bajos minimos
autorizados cuando se busca crédito para un(os) aeropuerto(s) alternativo(s) (p.ej.,
aditivo DH de 200 ft y aditivo RVR apropiado; véase Apéndice 7 - Ejemplo de
especificaciones de operaciones).

12. EI sistema de a bordo debe ser demostrado
gue para sistemas operacionales en caso de falla, disponibilidad de sistema
aterrizaje es porlo menos 9% desd e despegue a 5006 HAT en
para sistemas con proteccién minima, disponibilidad del sistema es por lo menos
95% desde el despegue hasta 5006 HAT en | a

27.14.2 Cabe mencionar que aun si la aeronave, las tripulaciones de vuelo y el operador
estan autorizados para Categoria Ill con motor inoperativo, las tripulaciones de vuelo no
tienen la obligacion de usar una aproximacion de Categoria Ill. Los pilotos pueden optar
por aterrizar en un aeropuerto que estd mas lejos del aeropuerto en que una aproximacién
de Categoria Ill es necesaria como una manera de proceder segura. En cambio, los pilotos
pueden optar por realizar la aproximacién de Categoria Ill como la manera de proceder
mas segura o una manera de proceder segura.

27.15 Motor inoperativo en ruta.

27.15.1 En casos de falla de motor en ruta, un piloto puede iniciar una aproximacion de
Categorza 111 con Amotor inoperativoo en | as

1. Las secciones normales o no normales del manual de vuelo de aeronave
especifican que la capacidad de aproximacion con motor inoperativo ha sido
demostrada y los procedimientos estan disponibles.

2. El piloto vy, si aplica, el despachador de aeronave han tomado en cuenta el largo de
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la pista de aterrizaje necesario para la configuracion de motor inoperativo y las
velocidades de aproximacion correspondientes, y se puede mantener el
franqueamiento de obstaculos en el caso de una aproximacion frustrada.

3. El piloto y, si aplica, el despachador de aeronave han determinado que se puede
llevar a cabo la aproximacion dentro de las restricciones de viento, tiempo,
configuracion u otras restricciones relevantes demostradas para la configuracion.

4, El piloto y, si aplica, el despachador de aeronave han determinado a base de
interpretacion de la mejor informacion disponible que se prevé que la pista estara
libre de agua estancada, nieve, aguanieve, hielo u otras impurezas.

5. El piloto esta seguro de que la aeronave no ha experimentado dafios relacionados a
la falla de motor que harian que una aproximacion de Categoria Ill con motor
inoperativo no tuviera éxito o fuera peligrosa.

6. El operador estd autorizado y el piloto esta calificado para llevar a cabo una
aproximacion de Categoria Ill con motor inoperativo.

7. El piloto vy, si aplica, el despachador de aeronave consideran que llevar a cabo una
aproximacion de Categoria Ill es una manera de proceder segura y apropiada.

27.16 Falla de motor durante la aproximacién, antes de altura de alerta o altura de
decision.

27.16.1 Sila aeronave, operador y tripulacion cumplen con los criterios de parrafos 22.13
para la aeronave y secciones 27.14 o 27.15 para uso operacional, se puede continuar una

aproximacion de Categoria lll si se experimenta una falla de motor después de pasar el
punto de referencia de aproximacion final.

27.16.2 En casos en que no se ha demostrado que la aeronave cuenta con capacidad de
Categoria Ill con motor inoperativo, 0 en que el operador o la tripulacién no esta autorizada
para aproximaciones de Categoria Ill con motor inoperativo, solo se permite continuar una
aproximacion en casos de falla de motor de acuerdo con la autoridad del piloto de escoger
la manera de proceder mas segura en casos de emergencia.

NOTA: Para algunas configuraciones de aeronave, es posible que sea necesario suspender la
aproximacion después de pasar el punto de aproximacion final; volver a equilibrar la aeronave para
un motor inoperativo; y luego volver ainiciar la aproximacién para poder completar correctamente un

aterrizaje Categoria lll satisfactorio.
27.17 Falla de motor después de pasar altura de alerta o altura de decision.

27.17.1 Si un motor falla después de pasar altura de alerta o altura de decision, se debe
seguir el procedimiento especificado en el manual de vuelo de aeronave para operaciones
normales o no normales. Todas las aprobaciones de Categoria Ill deben considerar el caso
de falla de motor en, o después de, DH o AH. Se considera que las especificaciones de
operaciones ests8ndar abordan este caso.
i noper ates @specificamente un factor cuando se determina la respuesta a esta
situacion.
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27.18 Nuevos operadores de Categoria lll.

27.18.1 Los nuevos operadores deberian seguir las condiciones para periodos de
demostracién. Ademas, disposiciones tipicas de reducci- n (fAistep downo) ac
minimos que puede ser aprobada por la AAC son los siguientes:

a) Empezando desde Categoria l;

b) Sistema de aterrizaje con proteccion minima 100 ft. DH/RVR1000 luego 50 ft.
DH/RVR600;

c) Sistema de aterrizaje operacional en caso de falla 100 ft. DH/RVR1000 luego
RVR600, luego RVR300; y

d) Empezando desde Categoria ll

27.18.2 Sistema de aterrizaje con proteccion minima 50 ft. DH/RVR600 Sistema de
aterrizaje operacional en caso de falla RVR600 luego RVR300

27.18.2.1 Cada pista/procedimiento que actualmente no es usado por un operador de un
tipo de aeronave parecido debe ser exitosamente demostrado con un aterrizaje de servicio
de linea o de evaluacion usando el sistema y los procedimientos de Categoria Ill en
condiciones de Categoria Il o mejores condiciones, para cada tipo de aeronave/sistema
(p.ej., B767, L1011). Una vez que esta capacidad haya sido demostrada exitosamente por
un operador para una pista y tipo de aeronave en particular, otros operadores pueden
atribuirse aquella demostracion y no necesitan volver a demostrar performance adecuada.

27.18.3 No obstante, el operador debe abordar adecuadamente los aeropuertos/pistas
especiales tal como se ha notado en la seccion 27.11 y en la lista de verificacion de estado
de Categoria ll/Categoria Ill de la AAC.

27.19 Crédito para operadores experimentados en Categoria Il para nuevas
autorizaciones.

27.19.1 Los operadores que han exitosamente completado su periodo inicial de

demostracibn de 6 meses/100 aterrizajes de Categoria Ill y que cuentan con
especificaciones de operaciones actuales que autorizan el uso de los minimos de
Categoria Il mas bajos aplicables o previstos son considerados operadores

experimentados. Las secciones 27.20 a 27.22 tratan ejemplos de cambios de programa de

Categoria lll en los que se puede aplicaruncréditod e fioperador experi ment

27.19.2 Los operadores que estan autorizados para Categoria Ill usando un tipo de
sistema (p.ej., aterrizaje automatico) pero que introducen otro tipo de sistema que es
significativamente distinto como la base de una autorizacibn de Categoria Il (p.€j.,

aproximaciones Categoria Il manuales usando HUD) tipicamente son considerados
ANuevos ope€Catleges2a@delll 06 para | os prop-sitos
Areducci -no (Astep downo ac eode sidbema (védse seottdm i mo s
27.18).

27.20 Nuevos aeropuertos/pistas.

27.20.1 Se puede afadir nuevos aeropuertos/pistas a las OpSpecs de un operador con
experiencia con Categoria lll sin demostracién adicional si la lista de verificacion de estado
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de Categoria Il/1ll indica el mismo sistema de aeronave/a bordo o un sistema equivalente
para la aproximacion.

27.20.1.1 De otra manera, es necesario que el operador lleve a cabo un aterrizaje de
servicio de linea a condiciones de Categoria Il o condiciones meteorolégicas mejores para
garantizar desempefio satisfactorio. Es posible que pistas especiales que se encentran en
la lista de verificacion de estado de Categoria ll/Categoria Ill de la AAC (p.€j., pistas con
terreno irregular) todavia requieran evaluacion especial.

27.20.1.2 Antes de la aprobacion de minimos de Categoria lll para un tipo de aeronave en
particular en cualquier instalacion que no ha sido aprobada previamente para uso de
Categoria Ill para aquel tipo de aeronave, se debe verificar performance aceptable de la
guia de vuelo (p.ej., aterrizaje automatico, o aterrizaje automatico y frenado), si aplica.
Dicha verificacion sera realizada a través de la observacion, por parte de la aerolinea y/o la
AAC, de aterrizajes automaticos durante operaciones en linea o vuelos de entrenamiento
en condiciones meteoroldgicas al nivel de o mejores que los minimos de Categoria Il para
determinar la idoneidad de la instalacion para aquel tipo de aeronave. En algunos casos
especiales, designados por la AAC, en que las caracteristicas del terreno antes del umbral
pueden causar performance anormal en ciertos sistemas automaticos de control de vuelo,
es posible que andlisis o demostraciones de vuelo durante servicio de linea sean
requeridos para cada tipo de aeronave antes de la aprobacion de minimos de Categoria lll.

27.21 Capacidades nuevas o mejoradas de sistemas de a bordo.

27.21.1 A menos que se especifique lo contrario, operadores con experiencia previa con
Categoria Ill pueden usar inicialmente nuevas o mejoradas capacidades/componentes de
sistemas de a bordo hasta los mas bajos minimos autorizados establecidos para aquellos
sistemas o componentes, conforme a los ejemplos que se enumeran a continuacion.

27.21.1.1 Los operadores también pueden pedir periodos de demostracion de duracion

reducida, de acuerdo con los nuevos sistemas de a bordo que se usaran, los requisitos

FSB de la AAC, y las NAVAIDS, pistas y procedimientos que se usaran. Ejemplos incluyen

la adici-n de una nueva capacidad, por ej emp
inoperatvo0 a un sistema ya aprobado para Categor
introduccion de una version actualizada de software de un sistema de direccion de vuelo en

una aeronave previamente autorizada para Categoria Ill para aquel operador.

27.21.1.2 En tales casos, se puede usar, 0 se puede continuar usando, los mas bajos
minimos autorizados, sin demostracion adicional.

27.22 Anadir un nuevo tipo de aeronave para Categoria lll.

27.22.1 Los operadores con experiencia con Categoria Ill pueden operar nuevos o
actualizados tipos/sistemas de aeronave, o tipos derivados, usando periodos de
demonstracién de duracion reducida (p.ej., menos de 6 meses/100 aterrizajes) cuando es
autorizado. Se establecen los requisitos de demostracion considerando todos los criterios
FSB aplicables, la aplicabilidad de la experiencia previa del operador, experiencia de otros
operadores con aquel tipo de aeronave, experiencia de las tripulaciones de aquel operador
con Categoria Ill y el tipo de sistema, y otros factores parecidos, segun el caso en
particular. También se puede establecer medidas apropiadas para reduccion de minimos
para un periodo de demostracion abreviado, segun la experiencia previa del operador, las
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NAVAIDS vy pistas usadas y procedimientos que seran usados, etc. (p.ej., afiadir B757s
recién adquiridas a las OpSpecs de Categoria lll, en adicion a las flotas de A300 y MD-80
del operador que actualmente estan aprobadas para Categoria Ill).

27.23 Estado del programa de Categoria lll después de adquisiciones/uniones de
Operador.

27.23.1 Los operadores Categoria Ill que estan involucrados en adquisiciones de otros
operadores o uniones y sus POI respectivos deben asegurarse de la compatibilidad de sus
programas. Se debe abordar procedimientos, sistemas de a bordo, pistas usadas y
cualquier otro asunto relevante antes de enmendar las especificaciones de operaciones o
de avisarle al operador restante o controlador del estado de las OpSpecs de Categoria Il
del operador adquirido o combinado. Si existe alguna duda en cuanto a la aplicabilidad o el
estado de las disposiciones de las OpSpecs relativas a Categoria Il para un operador
nuevo, restante, adquirido o combinado, se debe consultar al Departamento de Seguridad
Aérea.

27.24 Iniciacion de nuevos programas que combinan Categoria Il y Categoria lll.

27.24.1 A menos que se especifigue lo contrario, se puede iniciar simultdneamente los
programas de Categoria Il y Categoria Il para nuevos operadores o para operadores
existentes que actualmente estan aprobados para Categoria I. Se puede llevar a cabo
simultaneamente programas de demostracion de idoneidad operacional siempre y cuando
se evaluen los procedimientos y sistemas aplicables a minimos tanto de Categoria Il como
de Categoria Ill (p.€j., uso de DH de Categoria Il v. AH de Categoria Ill). Los minimos mas
bajos autorizados que se establecen durante el programa de evaluacion deberian ser tal
como se especifica en la seccion 27.18.

27.25 Operaciones Categoria lll de Transportistas aéreos nacionales en aeropuertos
extranjeros.

27.25.1 Es posible que un solicitante que cuenta con aprobacion de Categoria Il sea
autorizado a usar minimos de Categoria Ill en aeropuertos extranjeros que aparecen en la
lista aprobada por la AAC.

27.25.2 Los aeropuertos son aprobados e incluidos en la lista cuando se satisfacen las
siguientes condiciones:

1. El aeropuerto es aprobado para operaciones de Categoria Ill por la autoridad
aeroportuaria extranjera correspondiente.

2. Las ayudas visuales son equivalentes a los que se usan para aproximaciones de
Categoria lll.

3. Las ayudas electronicas en tierra son, como minimo, equivalentes a los que estan

designados para aproximaciones de Categoria lll.

4, La oficina de la AAC que es responsable del area en que la instalacion extranjera
estd ubicada ha revisado y verificado las condiciones en puntos (1), (2), y (3).

27.25.3 Los principales factores que se consideraran cuando se aprueban tales
aeropuertos seran la equivalencia con normas panamefias de los sistemas de luz de
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aproximacion, luces de pista de alta intensidad, luces en la pista, la calidad e integridad de
los sistemas de guia de aproximacion y de aterrizaje, marcas de pistas, procedimientos
para reportar la visibilidad de pista y control de transito en superficie del aeropuerto.
Aungue se reconoce la posibilidad de que los sistemas de aeropuertos extranjeros no sean
exactamente conformes con las normas panamefas, es importante que las instalaciones
extranjeras usadas para Categoria Ill proporcionen la informacion o funciones necesarias
consistentes con la intencion de las normas panamefas. Los transportistas aéreos que
desean aprobaciones de Categoria Ill en aeropuertos o pistas extranjeros que no aparecen
en la lista aprobada por la AAC deberian presentar tales solicitudes a su inspector principal
de operaciones o al Departamento de Seguridad Aérea.

27.25.4 Tipicamente en casos de aeropuertos donde aplican las reglas de la JAA, los
Operadores panamefios pueden esperar recibir autorizacion para usar los minimos mas
restrictivos entre los minimos en su autorizacion panamefia para el tipo de aeronave o
tripulacion y los minimos mas bajos aplicables de la JAA para el aeropuerto y pista usada.

27.25.5 Operadores y pilotos panamefios que efectian operaciones internacionales
deberian familiarizarse con las disposiciones particulares que aplican a operaciones de
Categoria lll en los aeropuertos internacionales en particular. Por ejemplo, operadores y
pilotos internacionales deberian conocer la necesidad de convertir los minimos
especificados en una forma (p.ej., visibilidad meteorolégica) a otra forma distinta pero
equivalente (p.ej., RVR i véase Apéndice 7, Especificaciones de operaciones estandar
Parte C, Parrafo C051 para la tabla de conversion aplicable).

27.25.6 El formulario a continuacion, ofrece una lista de verificacion para el uso de los
transportistas aéreos para facilitar la aprobacion de operaciones de Categoria II/lll en
instalaciones enumeradas en la Publicacion de informacién aeronautica (AIP) del estado
controlador. Deberia ser usada para garantizar la idoneidad del aeropuerto planeado y
verificar conformidad o equivalencia con las normas panamefias en aeropuertos
internacionales. Completar la lista de verificacion debe reflejar un estado de logrado o
realizado, no acciones planeadas para el futuro. Para estados de la OACI que no
mantienen una AlP, se debe adjuntar una copia del Aviso a los Aviadores (NOTAM), datos
de obstaculos y/o un método fiable y regular de correspondencia con los servicios de
elaboracién de cartas aeronauticas usados por los titulares de certificados panamefios.
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LISTA DE VERIFICACION PARA INSTALACIONES PARA CATEGORIA II/lll (PARA
INSTALACIONES INTERNACIONALES)

Aeropuerto (cédigo OACI): pais: fecha:
Pista: Largo: Ancho: Angulo G/S (grados):
Minimos mas bajos (ft./m) TCH de la Pista(ft./m)

Limitaciones especiales (si hay):

lluminacion:

Aproximacion___TDZ Eje central___ HIRL Barras de parada __ Otros (p.-€j.,
PAPI):

Marcas:

Pista Pista de rodaje_Otro (p.ej., Posicion de pista de rodaje)

Politica de proteccion de area critica (techo/visibilidad o condiciones):
LOC G/S

Datos meteoroldgicos: METARS TAFS

Transmisémetros:
(Lugares/RVR méas bajo reportado/incrementos de lectura)
Toma de contacto Medio Recorrido en tierra

Fecha de completar la evaluacion de franqueamiento de obstaculos

Verificado por: titular de certificado_, festado de aefrotradr o moo
¢ Terreno irregular? (S/N): ¢ Tipo aeronave similar a lo que actualmente opera?
(S/N)

Fuente/contacto NOTAM:
Fuente /contacto de condiciones de campo :

Procedimiento adjunto ha sido elaborado de acuerdo a:
Doc. 8168-OPS/611, Vol.-11 de OACI PANS-OPS

Otros criterios aceptados por la AAC (indicar criterios)

Instalaciones revisadas de acuerdo con Manual de Operaciones de Todo Tiempo de la

OACI, con enmiendas
(DOC 9365/AN910) Capitulos 3, 5y 6 fecha de completar revision:

Nombre: Puesto: Firma: Fecha:
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27.25.7 Operaciones de Categoria lll para vuelos fletados fuera de ruta.

27.25.7.1 A menos que se especifique lo contrario, operadores con experiencia con
Categoria Ill pueden recibir autorizacion para usar minimos de Categoria Ill en aeropuertos y
pistas nacionales para vuelos fletados del modo siguiente:

1. La pista debe aparecer en la lista de verificacion de estado de Categoria Il/Categoria
lll de la AAC y no debe tener restricciones o requerir evaluacion especial (p.ej.,
terreno irregular).

2. La aeronave usada debe ser el mismo tipo de aeronave o su equivalente que otro
operador certificado por la AAC ya usa en el aeropuerto (p.ej., un vuelo fletado puede

ser considerado aceptable usandoun MD-8 3 con un ASi stema de C.
Vuelo (FGCS) -9 710 en wuna pista en | a que otro o
operaciones Categoria Ill con un MD-81, pero con una version FGCS anterior pero
parecida).

3. Los pilotos deben tener suficiente informacion relativa al aeropuerto (p.ej.,

procedimientos SMGC, marcados de punto de espera de rodaje o de direccién de
puertas, localizacion de la puerta que sera usada) para conducir de manera segura la
operacion de baja visibilidad.

4, Las OpSpecs deben autorizar procedimientos de Categoria Ill para vuelos fletados, y

5. El POI debe ser notificado de los aeropuertos especificos, aeronaves, calificaciones
de tripulacion y todas las disposiciones especiales que se usaran.

27.25.7.2 Aprobaciéon de minimos de Categoria Il y otorgamiento de las
Especificaciones de operaciones.

27.25.7.2.1 Los solicitantes deberian presentar la documentacion para solicitar aprobacién
de minimos meteoroldgicos de Categoria Ill a la AAC. La solicitud deberia demostrar que el
solicitante cumple con las disposiciones apropiadas de secciones pertinentes del presente
capitulo, particularmente secciones 24 a 29 Se deberia incluir con la solicitud sugerencias de
clausulas para las especificaciones de operaciones.

27.25.7.2.2 La documentacién de la solicitud del operador sera evaluado por la AAC. Tal
revision es necesaria antes que la AAC apruebe los minimos de Categoria Ill.

27.25.7.2.3 Después de llegar a un acuerdo, se puede otorgar las OpSpecs que autorizan
los minimos de Categoria llla o Categoria lllb (véase Apéndice 7 para ejemplos de
especificaciones de operaciones).

27.25.7.4 Durante el periodo después del otorgamiento de las nuevas o revisadas OpSpecs
para Categoria lll (tipicamente 6 meses), el Operador debe completar exitosamente una
demostraci-n adecuada de operaciones y un
de | 2neaodo par a avaocdmo lauitimpagpartd del paoeesoal@ aprobacion.

27.25.7.5 Se considera que el proceso de aprobacion ha terminado después del periodo de
demostracién exitoso. Esto es para garantizar performance apropiada y fiabilidad del sistema
de Categoria Ill con las aeronaves, procedimientos, mantenimiento, aeropuertos y NAVAIDS
de aquel operador. Este proceso debe ser completado antes que se autoricen operaciones
en los minimos mas bajos que han sido solicitados. Seccion 27.6 trata los criterios
apropiados para el proceso de demostracion.
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27.25.7.6 En situaciones en que aeronaves de nueva fabricacion estan involucradas o en
casos autorizados por la AAC, el proceso de demostracion de operaciones y de recopilacion
de datos puede iniciarse antes del otorgamiento de las especificaciones de operaciones con
Categoria lll. Secciones 27.18 a 27.24 dan criterios que pueden ser usados para establecer
periodos de demostracion operacional aceptables y el alcance del programa de
demostracion para distintas situaciones de operador, variantes de aeronave e historia de
experiencia con operaciones de baja visibilidad.

27.25.8 Enmiendas a las especificaciones de operaciones.

27.25.8.1 El Operador es responsable de mantener las OpSpecs actualizadas que reflejan
las aprobaciones actualmente autorizadas por la AAC. Cuando la AAC ha autorizado un
cambio a los sistemas de a bordo, nuevas pistas u otras autorizaciones, se deberia otorgar
enmiendas apropiadas y puntuales a las OpSpecs afectadas. También es posible que se
requiera la publicacion de enmiendas a los textos de orientacion o procedimientos en otros
materiales afines, tales como el Manual de operaciones de vuelo o programa de
entrenamiento. Cuando las estipulaciones actualizadas a las especificaciones de
operaciones estandar son adoptadas por la AAC, las estipulaciones de aquellas
especificaciones de operaciones actualizadas normalmente deberian ser aplicadas al
programa de cada operador de manera oportuna.

27.25.9 Uso de criterios especiales para franqueamiento de obstaculos (p.ej., criterios
RNP).

27.25.9.1 El presente parrafo trata el uso de criterios especiales tales como criterios de
Performance de navegacion requerida (RNP). A la espera de la implementacién de criterios
RNP para los Procedimientos de aproximacion normalizado por instrumentos (SIAP) de uso
publico, las evaluaciones de obstaculos que usan criterios RNP seran realizadas caso por
caso, y para Categoria lll, solo serdn autorizadas como un elemento de procedimientos
especiales para operadores calificados para RNP, usando aeronaves calificadas para RNP.
Tipicamente la intencibn de una solicitud temprana para RNP para procedimientos
especiales es aplicar a segmentos de procedimientos relativos a instrumentos clasificados
como una transicibn a un segmento de aproximacion final o facilitar la definicion de
segmentos adecuados de aproximacion frustrada. El uso de criterios especiales para
franqueamiento de obstaculos o criterios RNP debe ser aprobado para todos los
procedimientos de Categoria lll.

27.25.9.2 Si se usan procedimientos RNP, el operador debe tener un método aceptable para
garantizar que todos los puntos de recorrido que se consideren criticos a un procedimiento
relativo a instrumentos (si existe alguno) son correctamente definidos y que son cargados a
la base de datos de cada aeronave pertinente al principio y durante todos los ciclos de
cambio.

27.25.10 Demostracion de prueba de concepto para nuevos sistemas/métodos.
27.25.10.1 Prueba de concepto (PoC), usado en la presente, se define como:

a) Una demostracion general en un ambiente completamente operacional con
instalaciones, tiempo, tripulacion, sistemas de a bordo y otros parametros relevantes
gue es necesaria para demostrar la validez del concepto en términos de performance,
fiabilidad de sistemas, repetibilidad y respuestas tipicas del piloto ante fallas, ademas
de demostrar que se garantiza un nivel equivalente de seguridad.
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27.25.10.2 La prueba de concepto puede ser establecida por una combinacién de analisis,
simulacion y/o demostraciones de vuelo en un ambiente operacional. La PoC tipicamente es
un esfuerzo conjunto entre los departamentos de aeronavegabilidad y de operaciones de la
AAC y el solicitante, con aportes de cualquier organizacién asociada o interesada.

27.25.10.3 Un programa PoC tipico consta de los siguientes elementos:

a) El solicitante presenta una solicitud al Departamento de Certificacion de Aeronave o al
Departamento de Seguridad Aérea de la AAC.

b) Se coordinan reuniones que incluiran todos los involucrados: Certificacion de
aeronaves; Seguridad Aérea, Especialistas de recursos nacionales, el solicitante y
otro personal como corresponda (p.€j., transito aéreo y tripulaciones representativos,
como corresponda)

c) Se establece un plan de prueba, que incluye aportes de departamentos aplicables de
la AAC, el solicitante y, como corresponda, grupos de usuarios de la industria.

d) El plan de prueba deberia incluir, como minimo: definicién del sistema; procedimientos
de operaciones; calificacion; entrenamiento; definiciones de tiempo y ambiente;
condiciones normales, condiciones normales pero raras, y condiciones no normales
gue seran evaluados; requisitos de tripulacion, tema de prueba y prueba de
tripulacion; procedimientos de prueba; restricciones de seguridad para la prueba como
corresponda; criterios de evaluacion y analisis; requisitos de simulador y aeronave de
prueba; y una comprension clara de qué constituye una prueba exitosa y prueba de
concepto.

e) Se realiza la PoC usando pilotos de estudio acordados, como corresponda.

f)  Los datos de PoC son recopilados en un ambiente de simulador adecuado y son
validados en un ambiente realista de aeronave.

27.25.10.4 La AAC es responsable de evaluar os datos de PoC, los cuales tipicamente son
proporcionados a la AAC de la manera acordada entre la AAC y el solicitante. La AAC
notifica al solicitante y, como corresponda, a representantes interesados de la industria, de
hallazgos relevantes.

25.27.10.5 Los departamentos de operaciones y de aeronavegabilidad de la AAC utilizan los
datos para elaborar criterios para la aprobacion de disefios de tipo, procesos y
procedimientos de certificacién, conceptos operacionales, instalaciones, calificaciéon de
tripulantes/despachadores y mecénicos, especificacion de operaciones, procedimientos
operacionales, manuales, AFM, procedimientos de mantenimiento y otros criterios
necesarios.

27.25.10.6 Los criterios de la AAC para la aprobacion de aeronavegabilidad y la aprobacion
operacional tipicamente son productos de una evaluacion de PoC.

28. CATEGORIA 1l DE TRANSPORTISTAS AEREOS EXTRANJEROS EN
AEROPUERTOS NACIONALES.

28.1 Uso de criterios de la OACI o criterios de la AAC.

28.1.1Los operadores extranjeros que piden o que son autorizados para Categoria Ill en
aeropuertos panamefios deberian cumplir con los criterios de 28.2 hasta 28.3.2 a
continuacion.
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28.2 Criterios aceptables.

28.2.1Para evaluar las solicitudes de operadores internacionales para Categoria Il en
aeropuertos panamefios, es aceptable usar los criterios en el presente Capitulo, criterios
equivalentes de la JAA, o DOC 9365/AN910 de la OACI, Manual de Operaciones Todo
Tiempo, en su forma enmendada.

28.2.2Los operadores internacionales previamente aprobados por la AAC segun criterios
anteriores pueden seguir aplicando aquellos criterios anteriores. Los operadores
internacionales que buscan crédito para operaciones descritos solamente por el presente
capitulo (p.ej., operaciones HUD de Categoria Ill) deben satisfacer los criterios de este
capitulo o criterios equivalentes que la AAC considera aceptable para las disposiciones
pertinentes.

28.3 Disposiciones AFM del Operador extranjero.

28.3.1 A menos que la AAC autorice lo contrario, las aeronaves usadas por operadores
internacionales para Categoria Ill dentro de Panama deberian incluir disposiciones AFM que
reflejan un nivel apropiado de capacidad Categoria Ill tal como ha sido demostrado a o
autorizado por la AAC, o ha sido demostrado a o autorizado por una autoridad reconocida
por la AAC, de contar con criterios de aeronavegabilidad equivalentes aceptables de
Categoria lll (p.ej., JAA europea, MOT canadiense, CAA del Reino Unido).

28.3.2Demostraciones de Categoria lll de Operadores extranjeros.

28.3.2.1Los transportistas aéreos internacionales (extranjeros) que satisfacen los criterios de
la AAC, o criterios considerados aceptables por la AAC (p.ej., JAA europeo, criterios de la
OACI incluyendo Doc. 9365/AN910) y que cuentan con mas de 6 meses de experiencia con
el uso de operaciones de Categoria Ill con el tipo de aeronave aplicable pueden ser
aprobados para Categoria Il de acuerdo con las disposiciones de su propia autoridad
reguladora.

28.3.2.2No es necesario un periodo independiente de demostracién para la AAC si el
AEstado del Operadoro no | o requiere. N o
aprobados de acuerdo con esta clausula estén sujetos a una demostracién adicional a la
AAC para situaciones especiales, por ejemplo, en aeropuertos con terreno subyacente
irregular para tipos de aeronaves que no han volado a instalaciones panamefios que tienen
procedimientos de Categoria Ill.

28.3.2.3Para los operadores internacionales (extranjeros) que cuentan con una autorizaciéon
de Categoria lll actual, el periodo de demostracion de Categoria Ill puede ser reducido o
condonado para la adicion de un nuevo tipo de aeronave a la autorizacion existente de
Categoria lll. El periodo de demostracion puede ser reducido o condonado con tal que una
demostracién exitosa ha sido aceptada por la AAC por aquel tipo de aeronave para cualquier
otro operador panamefio o internacional.

28.3.2.4Es posible que los transportistas aéreos internacionales (extranjeros) que no
satisfacen las clausulas anteriores estén sujetos a la demostracién detallada en 27.8 y 27.18
(equivalente a lo que es exigido de operadores panamefios) segun la determinacion de la
AAC.

28.4 Otorgamiento de las Especificaciones de operaciones.

28.4.1 Los transportistas aéreos internacionales (extranjeros) que tienen operaciones a
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aeropuertos panamefios, los cuales cumplen con las disposiciones pertinentes, también son
aprobados para Categoria lll a través del otorgamiento de las OpSpecs (véase Apéndice 7).

28.4.1.1Los Operadores que piensan efectuar operaciones de Categoria Ill en aeropuertos
de terreno irregular designados o en aeropuertos que de otro modo requeriran evaluacion
especial deben completar exitosamente estas evaluaciones antes de usar aquellas
instalaciones.

28.5 Uso de ciertas instalaciones panamefias.

28.5.1 Tipicamente los operadores extranjeros usan procedimientos Categoria Ill 'y que en
Panama que no estan disponibles como procedimientos de uso publico no restringidos. No
obstante, la AAC también puede autorizar ciertos procedimientos restringidos de uso publico
y procedimientos especiales de aproximacion de Categoria Ill para operadores
internacionales. Normalmente estos procedimientos requieren capacidades especiales de
equipos de a bordo, entrenamiento especial o evaluaciones de instalaciones y obstaculos no
estandar. Se identifican dichos procedimientos especiales en la lista de verificacion de
estado de Categoria Il/l1ll y normalmente no se los publican.

28.5.2Los operadores extranjeros pueden ser elegibles para usar algunos de estos
procedimientos si cumplen con los mismos criterios especiales que aplicarian a un operador
panamefio y si son aprobados por su propia autoridad aeronautica especificamente para el
uso del procedimiento. Es posible que algunos procedimientos no sean elegibles para uso
extranjero debido a otras restricciones aplicables, tales como una restriccion al uso de
instalaciones privadas. Procedimientos especiales o restringidos requieren tanto la
autorizacion de la AAC como la autorizacidon especifica de la autoridad inspectora del estado
del operador para cada procedimiento. Esto es para garantizar que tanto el operador como la
autoridad extranjera estan conscientes de las disposiciones especiales necesarias, y para
garantizar seguridad equivalente al uso de criterios estandar de la OACI.

28.5.3 Cada operador extranjero que busca autorizacién para un procedimiento de Categoria
[l en una instalaciébn que no ha sido publicado como un Procedimiento de aproximacion
normalizado por instrumentos (SIAP) estandar y sin restricciones de Categoria lll, 0 en
cualquier otra instalacion que haya sido identificada como especial o restringida en la lista de
verificacion de estado de Categoria Il/lll de la AAC y la autoridad controladora de aquel
operador debe:

1) Conocer las restricciones aplicables al procedimiento (p.ej., estado de instalaciones);

2) Proporcionar evidencia a la AAC de la aprobacion del operador por parte de la
autoridad inspectora para cada procedimiento especial solicitado, y

3) Debe tener las limitaciones y condiciones aplicables incluidas en las OpSpecs de
aguel Operador para cada procedimiento que se usara.

28.5.4Normalmente operadores extranjeros no seran autorizados para operaciones
especiales de Categoria Ill con minimos mas bajos que los que son consistentes con los
criterios de la OACI.

29. PRESENTACION DE INFORMES DEL OPERADOR Y ACCIONES CORRECTIVAS.
29.1 Presentacion de informes del Operador.

29.1.1El acto de presentar informes sobre la performance satisfactoria e insatisfactoria de
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aeronaves con respecto a Categoria Ill es una herramienta util para establecer y mantener
politicas y procedimientos efectivos de mantenimiento y de operaciones.

29.1.2 La informacion obtenida de datos de los informes y su andlisis es til para recomendar
y emitir accion(es) correctiva(s) apropiada(s).

29.1.3 Por lo tanto, durante un periodo de por lo menos 1 afio después de que un solicitante
ha sido notificado que sus aeronaves y programa satisfacen los criterios de Categoria Ill y
gue minimos reducidos son autorizados, el Operador dara un resumen mensual a la AAC de
la siguiente informacion:

1) El nimero total de aproximaciones en que los equipos que forman la porcién de a
bordo del sistema de Categoria Ill fueron utilizados para hacer aproximaciones (reales
o simuladas) satisfactorias a los minimos de Categoria Ill aplicables (segun tipo de
aeronave).

2) El nimero total de aproximaciones insatisfactorias segun aeropuerto y nimero de
matricula de aeronave con explicaciones en las siguientes categorias - fallas de
equipos de a bordo, dificultades con instalaciones terrestres, aproximaciones
abortadas debido a instrucciones de ATC u otras razones.

3) Notificar a la AAC lo mas pronto posible de cualquier falla de sistema o anormalidad
que requiera intervencion de la tripulacién de vuelo después de pasar 100 ft durante
operaciones en condiciones meteorolégicas debajo de los minimos de Categoria |.

4) Al ser solicitado, el informe, esta informacién estard disponible para la Direccion de
Seguridad Aérea de la AAC para administracion del programa de Categoria Ill en
general o para ayudar en la evaluacién de la efectividad del programa o de la
instalacion.

29.1.4 Este requisito de mantener registros y presentar reformes durante un periodo de 1 afio
aplica a la aeronave inicial de Categoria Ill; sin embargo, cuando se practica durante
periodos mas largos, los datos de los informes corroboran un programa exitoso y pueden ser
usados para identificar tendencias o problemas recurrentes que posiblemente no estén
relacionados con la performance de la aeronave.

29.2 Acciones correctivas del Operador.

29.2.1 Ademas de las acciones correctivas enumeradas en los manuales de operaciones y
de mantenimiento, se espera que los operadores tomen acciones correctivas adecuadas
cuando determinan que existen condiciones que pueden tener un efecto adverso en las
operaciones de Categoria lll sin riesgo. Ejemplos de situaciones en las cuales un Operador
puede tener que tomar accién que restringe, limita o discontinla operaciones de Categoria lll
incluyen:

29.2.2 Dificultades recurrentes con sistemas de aeronave, informes recurrentes de
problemas de mantenimiento, informes crénicos de pilotos de performance inaceptable
durante el aterrizaje, publicacion de boletines de servicio aplicables, AD, problemas de
estado o performance de NAVAID, NOTAMS aplicables, cambio de estado de instalaciones
aeroportuarias, ajustes de procedimientos de transito aéreo, interrupciones de servicio de
iluminacién, sefalizacibn o sistema de potencia eléctrica de reserva, construccion
aeroportuaria, construccion de obstaculos, obstaculos temporales, desastres naturales,
tiempo adverso, bancos de nieve, limpieza de nieve, pistas de aterrizaje o de rodaje
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cubiertas de hielo, nieve profunda en areas criticas de trayectoria de descenso, incapacidad
de confirmar proteccion adecuada de areas criticas en aeropuertos extranjeros, entre otras
condiciones parecidas.

29.2.3Ejemplos de accion correctiva apropiada podrian ser un ajuste a los programas de
Categoria Ill, procedimientos, entrenamiento, modificaciones a aeronaves, restriccion de
minimos, limitaciones de vientos, restriccion al uso de instalaciones NAVAID, ajustes de
carga, incorporacion de boletin de servicio u otras medidas necesarias para garantizar
operacion segura.
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APENDICE 1
DEFINICIONES Y ACRONIMOS

Este apéndice contiene las definiciones de los términos y acronimos usados en la
presente Circular informativa (AC). El apéndice también contiene ciertos términos que no
se usan en la presente AC, sino en AC relacionadas, y estan incluidas como una
referencia facil. También se dan ciertas definiciones de términos y acrénimos para
facilitar el uso de este Apéndice en conjunto con otras AC relacionadas.

Definiciones.

Altitud (Altura) de
decision DA(H)

Altitud (Altura) minima
de descenso [MDA(H)]
Altitud de decision (DA)

Para la Categoria I, una altitud minima especificada durante una
aproximacion en que una aproximacion frustrada debe ser
iniciada si la referencia visual necesaria para continuar la
aproximaci -n no ha sido esta
tipicamente es medido por un altimetro barométrico o
equivalente (p.ej., radiobaliza interna) y es el factor determinante
para minimos de procedimientos de aproximacion por
instrumentos de Categorz a | . ElI valor de
paréntesis tipicamente es una altura de altitud de radio
equivalente sobre el punto de toma de contacto (HAT) que se
usa solamente como referencia recomendatoria y no
necesariamente refleja la altura real sobre el terreno subyacente.

Para los procedimientos de Categoria Il y ciertos procedimientos
de Categoria Ill (p.ej., cuando se usa un sistema de vuelo
automatico con proteccion minima), se usa una altura de
decision (o una fijacibn de posicion IM equivalente) como el
minimo controlador y el valor de altitud especificado es
recomendatorio.

El valor de altitud estd disponible para referencia cruzada.
Actualmente el uso de una DA segun referencia barométrica
para Categoria Ill no esta autorizado para operaciones en
instalaciones panamefas (Adaptado de Anexo 6, IS&RP, de la
OACI).

Véase las definiciones para MDA y MDH.

Una altitud especificada en la aproximacién de precision en la
cual una aproximacion frustrada debe iniciarse si no se ha
establecido la referencia visual necesaria para continuar con la
aproximacion. (Adaptado de OACI - Anexo 6 de IS&RP).

AAC/DSA/OPS/002-2018 rev0l 96 10/julio/2018



Altitud minima de
descenso (MDA)

Altura de alerta

Altura de decision (DH)

Altura de uso minimo
(MUH)

Altura del cruce del
punto de referencia
[DCH]

Altura minima de
descenso (MDH)

Angulo de trayectoria
de planeo [GPA]

Una altitud especificada en una aproximacion no de precision o
una aproximacion en circulo, debajo de la cual no se debe
descender sin la referencia visual necesaria.

La altitud minima de descenso (MDA) tiene como referencia el
nivel media de mar. (OACI - Anexo 6 de IS&RP).

Una alerta sobre la pista, basada en las caracteristicas de la
aeronave y su sistema de aterrizaje operacional en caso de falla,
por encima de la cual se suspenderia una aproximacion de
Categoria lll y se iniciaria una aproximacion frustrada si una falla
ocurre en alguna de las partes redundantes del sistema de
aterrizaje operacional en caso de falla o en el equipo terrestre
correspondiente. (OACI - Anexo 6 de IS&RP).

Una altitud especificada durante una aproximacion de precision
en que una aproximacion frustrada debe ser iniciada si la
referencia visual necesaria para continuar la aproximacién no ha
sido establecida (Adaptado de Anexo 6, IS&RP, de la OACI).

Una altura especificada durante una demostracioén o revision de
aeronavegabilidad, sobre la cual, en condiciones normales o
especificadas, no es probable que una falla probable de un
sistema resulte en una desviacion significativa de la trayectoria
que reduce de manera inaceptable el franqueamiento de la
trayectoria de vuelo de superficies referenciales especificadas
(p.€j., elevacion del aeropuerto) o superficies especificadas de
franqueamiento de obstaculos.

La altura (en pies o metros) del punto de control de la trayectoria
de vuelo sobre el punto de referencia de pista.

Una altura especificada en una aproximacion no de precision o
una aproximacion en circulo, debajo de la cual no se debe
descender sin la referencia visual necesaria.

La altura minima de descenso (MDH) tiene como referencia la
elevacion del aerédromo o el umbral si este es mas de 7 ft (2m)
inferior a la elevacion de aerédromo. Una MDH para una
aproximacion en circulo tiene como referencia la elevaciéon del
aerodromo. (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

El dangulo de trayectoria de planeo es un angulo, definido en el
FPCP, que establece el gradiente de descenso para la
trayectoria de vuelo de la aproximacion final de un procedimiento
de aproximacion.

Es medido en el plano geodésico de la aproximaciéon (definido
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Aproximacion frustrada

Aterrizaje

Aterrizaje frustrado

Aterrizaje rechazado

Ayuda de aterrizaje
estandar (SLA)

Caja de ojo de disefio

Campo de vision

por el RDP, FPAP y el centro del elipsoide WGS-84). Las
referencias verticales y horizontales para el GPA son un vector
normal al elipsoide WGS-84 en el RDP y un plano perpendicular
a aquel vector en el FPCP, respectivamente.

La trayectoria de vuelo seguida por una aeronave después de
suspender un procedimiento de aproximacion y el inicio de una
maniobra de motor y al aire.

Nor mal mente una fapmra®x ismagcuie- ntL
publicado de aproximacion frustrada de un procedimiento de
aproximacion por instrumentos, o sigue vectores de radar hasta
un punto de aproximacion frustrada, retorno al aterrizaje o
desviacion a alternativo.

Para los propdésitos de la presente AC, el aterrizaje comienza a
100 ft., la DH o la AH y continla hasta el primer contacto de las
ruedas con la pista.

Un intento de aterrizaje suspendido. Con frecuencia se usa el
término en conjunto con la configuracibn de aeronave o
evaluaci-n de performance, t a
aterrizaje frustradoo. V®ase t

Un intento de aterrizaje suspendido. Normalmente se inicia un
aterrizaje rechazado en una baja altitud, pero antes de la toma
de contacto.

Si es desde o después de una aproximacién por instrumentos,

normalmente es considerado iniciarse debajo de DA(H) o

MDA(H). Se puede iniciar un aterrizaje automético o en VMC o

IMC. Un aterrizaje rechazado normalmente lleva a o resulta en

un Amotor 'y al aireo, y si e s
i nstrumentos, una HAaproxi maci

con la(s) configuracién(es) de aeronave o su performance, a

veces se denomi na 0 ASeeusarel tErminoe
Aaterrizaje rechazadoo en C
normativas.

En el contexto de la presente seccién de esta AC, es un servicio
de navegaciéon proporcionado por un Estado que cumple con
normas de performance internacionalmente aceptadas (p.ej., las
Normas y practicas recomendadas (SARPS) de la OACI o
normas equivalentes de los Estados).

El volumen tridimensional en espacio que rodea la posicién de
ojos de disefio desde la cual se puede ver informacion de HUD.

Aplicado a un visualizador de cabeza alta - la extension angular
del visualizador que puede ser vista desde la caja de ojos de
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Campo de vision
instantanea

Campo de vision total

Categoria |

Categoria ll

Categoria llla

Categoria lllb

Categoria lllc

Combinador

Condicion de falla
catastrofica

Condicién de falla
mayor

Condicién de falla

diseno.

La extension angular de un visualizador HUD que puede ser
vista desde cualquier ojo desde una posicion fija de la cabeza.

La extension angular maxima del visualizador que puede ser
vista con cualquier ojo, permitiendo el movimiento de la cabeza
dentro de la caja de ojos de disefio.

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una
altura de decision no inferior a 60 m (200 ft) y con una visibilidad
no inferior a 800 m (2400 ft), o un alcance visual en la pista no
inferior a 550 (1800 ft). (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una
altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m
(100 ft), y un alcance visual en la pista no inferior a 350 m (1200
ft). (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una
altura de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin limitacion de
altura de decisién, y un alcance visual en la pista no inferior a
200m (700 ft). (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una
altura de decision inferior a 15 m (50 ft), o sin limitacion de altura
de decision, y un alcance visual en la pista inferior a 200m (700
ft) pero no inferior a 50m (150 ft). (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos sin
altura de decisién ni limitaciones en cuanto al alcance visual en
la pista. (OACI - Anexo 6 de (SARPS).

El elemento del visualizador de cabeza alta (HUD) en que el
piloto ve simultineamente la escena visual externa con la
informacion sintética proporcionada en forma simbdlica.

Condicion de falla que resultaria en varias fatalidades,
normalmente con la pérdida del avién.

Condicion de falla que reduciria la capacidad del avion o la
habilidad de la tripulacibn de lidiar con condiciones
operacionales negativas en la medida que habria, por ejemplo,
una reduccién significativa en los margenes de seguridad o
capacidades funcionales, un aumento significativo en la carga de
trabajo de la tripulacibn o en condiciones que impiden la
eficiencia de la tripulacion, o malestar a los pasajeros,
posiblemente incluyendo lesiones.

Condicion de falla que no reduciria de manera significante la
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menor

Condicion de falla
peligrosa

Contencion de la
performance de
navegacion requerida
(Contencion RNP)

Datos cruciales de
cartas aeronauticas

Datos esenciales de
cartas aeronauticas

Datos rutinarios de
cartas aeronauticas

seguridad del avion y que suponen acciones de la tripulacion
que figura dentro de sus habilidades.

Condiciones de falla menor podran incluir, por ejemplo, una
reduccion menor en margenes de seguridad o capacidades
funcionales, un aumento ligero a la carga de trabajo de la
tripulacion, tal como cambios rutinarios al plan de vuelo, o algo
de malestar de los pasajeros.

Condiciones de falla que reducirian la capacidad del avién o la
habilidad de la tripulacion de lidiar con condiciones
operacionales negativas en la medida que habria:

(1) Una gran reduccion a los margenes de seguridad o
capacidades funcionales;

(i) Sufrimiento fisico o mayor carga de trabajo, de
manera que no se pueda confiar que la tripulacién de
vuelo pueda cumplir sus funciones correctamente o en
su totalidad; o

(i)  Heridas serias o letales a un namero relativamente
limitado de pasajeros.

La contencion RNP representa un limite de la performance
normal pero infrecuente y la performance no normal especificada
de un sistema, normalmente expresada como 2*RNP(X).
Cuando RNP representa la performance estadistica Gaussiana
en un nivel de dos sigmas (2 x desviacion estandar), contencion
representa un limite nominal de performance especificado en el
nivel de cuatro sigmas (4 x desviacion estandar). Nota: El uso de
contencion RNP podréa variar con las aplicaciones operacionales
previstas.

Datos para cartas aeronauticas que han sido determinados de
acuerdo con criterios de RTCA o Anexo 4 de la OACI y que
tienen muy poca probabilidad de error significativo y muy alta
probabilidad de validez. [p.ej., error por elemento de datos de
unidad <1 X 10-8 ]

Datos para cartas aeronauticas que han sido determinados de
acuerdo con criterios de RTCA o Anexo 4 de la OACI que tienen
poca probabilidad de error significativo y alta probabilidad de
validez [p.gj., error por elemento de datos de unidad <1 X 10-51].

Datos para cartas aeronauticas que han sido determinados de
acuerdo con criterios de RTCA o Anexo 4 de la OACI que tienen
probabilidad normal de error significativo y validez normal [p.€j.,
Perror por elemento de datos de unidad <1 X 10-3].
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Disponibilidad

El punto de referencia

de interseccion de
planeo (GIRP)

Error técnico de vuelo

(FTE)

Extremadamente
improbable

Extremadamente
remoto

Fijo de aproximacion
final (FAF)

Frecuente

Guia

HUD monitoreado

Improbable

Incertidumbre de
posicion estimada
[EPU] o error de
posicion estimado

La expectativa que los sistemas o0 elementos necesarios para
una operacion estén disponibles para llevar a cabo sus
funciones previstas para que la operacion sea realizada tal como
se ha planeado a un nivel aceptable de probabilidad.

El punto de referencia de interseccién de planeo es el punto en
gue la extension de la trayectoria de la aproximacion final cruza
con la pista.

La precision con la cual se controla la aeronave, medida por la
posicion indicada de la aeronave con respecto al mando
indicado o la posicion deseada.

Nota: FTE no incluye errores conceptuales de performance humana, que
tipicamente pueden ser de alta magnitud (p.gj., ingresar incorrectamente
un punto de referencia o posicién de punto de referencia, elegir un
procedimiento incorrecto, elegir la frecuencia incorrecta de NAVAID, no
seleccionar el modo correcto de direccion de vuelo).

Probabilidad de ocurrencia del orden de 1 x 10. 0 menos por
hora de vuelo o por evento (p.ej., despegue, aterrizaje).

Probabilidad de ocurrencia entre los érdenes de 1 x 10-9 y 1 x
10-7 por hora en vuelo o por evento (p.ej., despegue, aterrizaje).

El fijo desde el cual se realiza la aproximacion final a un
aeropuerto. Para procedimientos normales que no implican
multiples segmentos de aproximacion que interceptan el eje de
la pista cerca de la pista, el FAF normalmente identifica el
comienzo del segmento directo de la aproximacion final.

Ocurre con mas frecuencia que 1 en cada 1000 eventos o 1000
horas en vuelo.

Informacién usada durante el control manual o la vigilancia de
control automatico de la aeronave que es de suficiente calidad
que se puede usar para el propdésito previsto.

Un HUD que tiene la capacidad, sea interna o externa, para
detectar de manera fiable entradas de sensor o salidas de
direccién erréneas, para garantizar que el piloto no reciba
direccién o informacion de falla o estado incorrecta o engafiosa.

Probabilidad de ocurrencia mayor de 1 x 10-9 pero menor de o
igual a 1 x 10-5 por hora en vuelo o por evento (p.ej., despegue,
aterrizaje).

Una medida basada en una escala que expresa la performance
actual de estimado de posicién - También conocido como Error
de posicion estimado (EPE).
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[EPE]
Informacién conforme

Informacién de
comando
Informacioén relativa a la

situacion

Integridad

Medio principal de
navegacion

Medios de navegacion
no normales

Medios suplementarios
de navegacién

Motor y al aire

Motor y al aire
automatico

Informacidn que correctamente reviste la imagen del mundo real,
sin importar la posicion visual del piloto.

Informacién que dirige al piloto a seguir una manera de proceder
en una situacion especifica (p.ej., Director de vuelo).

Informacién que directamente informa al piloto sobre el estado
de operacion del sistema aeronautico o pardmetros especificos
de vuelo, incluyendo la trayectoria de vuelo.

Una medida de la aceptabilidad del sistema, o elemento de
sistema, para contribuir a la seguridad necesaria de una
operacion.

Un medio de navegacion gque satisface los niveles necesarios de
precision e integridad para un area, ruta, procedimiento u
operacion en particular.

La falla de wun fimedi o princig
en, O requerir reversi - -n a, ur
un nivel RNP alternativo.

NOTA: Calificaci - -n cC o0omo un Amedi c
normalmente requiere que ANP/EPU sea menor que RNP 99.99% de las
veces.

Un medio de navegacion que no satisface uno o mas de los
niveles necesarios de precision, integridad y disponibilidad para
un area, ruta, procedimiento u operacion en particular, y el cual
puede requerir el uso de | a fiau
para continuar su navegacion.

Un medio de navegacion que satisface uno o mas de los niveles
necesarios de precision e integridad para un area, ruta,

procediment o u operaci-n en part.i
supl ementari oo de navegaci -n
reversi-n a, un medi o alternat

ruta, procedimiento u operacion prevista.

NOTA: Par a calificaonsesupobdmome
navegacion, normalmente se requiere que ANP/EPU sea menor
que RNP durante 99% del tiempo.

El cambio de una aproximacién a un acenso estabilizado.

Una maniobra de motor y al aire que es realizada por un piloto

automatico después de que el piloto selecciona e inicia el modo

Amot or y al aireo del pil ot
e

autom8tico est8§8 activado n nr
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Navegacion de Clase |

Navegacion de Clase Il

Nivel o tipo de
performance de
navegacion requerida
(Nivel RNP o Tipo RNP)

NOTAM

Orientacioén visual

Performance

Performance de
navegacion real (ANP)

Navegacion dentro del volumen de servicio de una NAVAID
estandar de la OACI.

Una operacion de vuelo o parte de una operacion de vuelo (sin
importar el medio de navegacion) que ocurre fuera de (mas alla)
del volumen de servicio operacional designado de una
instalacion de navegacion estandar de aerovia de la OACI o
NAVAID (p.ej., VOR, VOR/DME, NDB).

Un valor, normalmente expresado como una distancia en millas
nauticas desde la posicion prevista, dentro de la cual una
aeronave estaria durante por lo menos 95 por ciento del tiempo
total en vuelo (Adaptado de Anexo 6 de IS&RP de la OACI).

NOTA: Aplicaciones de RNP a la zona del termina y otras
operaciones también podran incluir un componente vertical y/o

l ongi tudinal . OACI wusar g el t
otros estados, manuales de aeronave, procedimientos Yy
operadores usar8n el t®r mino f

Ejemplo - RNP 4 representa una precision de navegacion lateral
de 4 nm (7.4 km) mas o menos sobre la base de 95%.

Tipicamente se define RNP en términos de su precision lateral y
tiene un limite de contencion lateral asociada.

Aviso a los aviadores - Un aviso distribuido por medios de
telecomunicacibn que contienen informacién relativa al
establecimiento, condiciones o cambios en cualquier instalacion,
servicio, procedimiento o riesgo aeronautico, el conocimiento del
cual es necesario para el personal de operaciones de vuelo.
(OACI - Anexo 6 de (SARPS).

Informacion visual que el piloto deriva de su observacion de
pistas del mundo real, fuera de la cabina de mando, y que usa
como la referencia principal para control de aeronave o
evaluacion de la trayectoria de vuelo.

Una medida de la precision con la cual una aeronave, sistema o
elemento de un sistema funciona comparado con parametros
especificados.

Demostracion(es) de performance normalmente incluyen el
componente de Error técnico de vuelo (FTE).

Una medida de la performance de navegacién actual estimada,
excluyendo el error técnico de vuelo (FTE).

Se mide la performance de navegacién real en términos de
precision, integridad y disponibilidad de sefales y equipos de
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Performance en
navegacion requerida
(RNP)

Poco frecuente

Posicion de ojo de
disefio

Punto de alineacién de
trayectoria de vuelo
(FPAP)

Punto de aproximacion
final (FAP)

Punto de control de la
trayectoria de vuelo
(FPCP)

Punto de referencia de
intercepcion de
aproximacion (APIWP)

Punto de referencia de
aproximacion frustrada
inicial (IMAWP)

Punto de referencia de

navegacion.
Nota: Véase también Incertidumbre de Posicién Estimada [EPU].

Una expresion de la performance en navegacion necesaria para
operaciones dentro de un espacio aéreo definido (Adaptado de
Anexo 6 de (SARPS de la OACI).

NOTA: Se mide la performance de navegacion requerida en
términos de precision, integridad y disponibilidad de sefiales y
equipos de navegacion para un espacio aéreo, ruta,
procedimiento u operacion en particular.

Que ocurre con menos frecuencia que 1 en 1000 eventos o 1000
horas en vuelo.

La posicion en cada asiento de piloto desde la cual un piloto
sentado obtiene la combinacion Optima de visibilidad exterior y
analisis de instrumentos.

El FPAP es un punto, tipicamente en o cerca al extremo de
parada de una pista, que se usa en conjunto con el RDP y un
vector normal al elipsoide WGS-84 en el RDP para definir el
plano geodésico de una trayectoria de vuelo de aproximacion
final y aterrizaje. EI FPAP normalmente seré el RDP para la pista
reciproca.

El punto que aplica a aproximaciones por instrumentos que no
sean ILS, MLS o GLS, sin FAF representado (p.€j., solo aplica a
aproximaciones como VOR o NDB en aeropuerto), donde la
aeronave es establecida de entrada en el rumbo de
aproximacion final desde un viraje reglamentario y donde se
puede comenzar el descenso a la siguiente altitud especificada
procesalmente o a la altitud minima.

El punto de control de la trayectoria de vuelo (FPCP) es un
punto calculado ubicado directamente encima del punto de
referencia de pista. Se usa el FPCP para relacionar el descenso
vertical de la trayectoria de vuelo de la aproximacion final con la
pista de aterrizaje.

Punto de referencia variable que solamente se usa en la
interceptaciéon del tramo de aproximacion final (FAS).

Punto de referencia usado para definir el Punto de aproximacion
frustrada (MAP).

El punto en el cual la altitud establecida de intercepcion de
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intercepcioén de
trayectoria de planeo
(GPIWP)

Punto de referencia de
pista (RDP)

Recorrido en tierra de
aterrizaje

Redundante

Referencia sintética

Referencia visual
externa

Referencia visual
necesaria

Remoto

Rumbo de
aproximacioén final
(FAC)

gradiente de descenso (MSL) se encuentra con el segmento de
aproximacion final (FAS), en un dia normal, usando una
configuracion normal de altimetro (1013.2 Hpa 0 29.92 in).

Se usa el RDP en conjunto con el FPAP y un vector normal al
elipsoide WGS-84 en el RDP para definir el plano geodésico de
una trayectoria de vuelo de aproximacion final a la pista para el
toque inicial y recorrido en tierra.

Es un punto en el centro lateral designado de la pista de
aterrizaje definido por latitud, longitud y altura elipsoidal.
Tipicamente el RDP es un punto de referencia medido usado
para conectar la trayectoria de vuelo de la aproximacion con la
pista. Puede que el RDP coincida con el umbral de la pista
designada o no.

Para los propositos de la presente AC, el recorrido en tierra
empieza desde el primer contacto de las ruedas con la pista y
termina cuando el avion ha decelerado a una velocidad segura
de rodaje (del orden de 30 nudos).

La presencia de mas de un medio independiente para realizar
una funcién u operacion de vuelo en particular. No es necesario
gue los medios sean idénticos.

Informacién proporcionada a la tripulacion por el panel de
instrumentos o visualizadores electronicos.

Puede ser informacién de comando o de situacion.

Informacién que el piloto deriva de la observacién visual de
pistas de la vida real fuera de la cabina de mando.

Aquella seccion de las ayudas visuales o del area de
aproximacion que deberian haber estado en vista durante
suficiente tiempo para haber hecho una evaluacion de la
posicion de la aeronave y la tasa de cambio de posicion, con
relacion a la trayectoria de vuelo deseada. En operaciones de
Categoria 1ll con una altura de decision, la referencia visual
necesaria es la que es especificada para el procedimiento y
operacion en particular (Definicion de Altura de decision de la
OACI - Nota 2 - Anexo 617 (SARPS).

Probabilidad de ocurrencia mayor de 1 x 10-7 pero menor de o
igual a 1 x 10-5 por hora en vuelo o por evento (p.ej., despegue,
aterrizaje).

El dltimo rumbo/radial/curso de una aproximacion por
instrumentos que lleva a una pista, sin importar la distancia.
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Segmento de
aproximacion final
(FAS)

Segmento de
aproximacién final
extendida (EFAS)

Segmento de
aproximacion frustrada
inicial

Segmento de la pista
(RWS)

Sistema con proteccion
minima

Sistema de aterrizaje
GNSS (GLS)

Sistema de direcciéon de
despegue

Sistema de direccion de
vuelo

Para ciertos procedimientos de aproximacion disefiados
anteriormente que no se alinean con la pista, el
rumbo/radial/curso FAC de una aproximacion por instrumentos
podra llevar al eje de pista extendido, y no a una alineacion con
la pista.

El segmento de una aproximacion que se extiende desde el
punto de referencia de intercepcion de planeo (GPIWP) o el
punto de referencia de intercepcion de aproximacion (APIWP), el
que ocurra después, hasta el punto de referencia de intercepcién
de planeo (GIRP).

Aquel segmento de una aproximacion, colinear con el segmento
de aproximacion final, pero que se extiende mas alla del Punto
de referencia de intercepcion de planeo (GPIWP) o Punto de
referencia de intercepcion de aproximacion (APIWP).

Aquel segmento de una aproximacion desde el punto de
referencia de intercepcién de trayectoria de planeo (GPIWP)
hasta el punto de referencia de aproximacion frustrada inicial
(IMAWP).

Aquel segmento de una aproximacion que se extiende del punto
de referencia de intercepcion de planeo (GIRP) hasta el punto
de alineacion de trayectoria de vuelo (FPAP).

Un sistema que, en caso de falla, no se perturba de manera
notable ni la trayectoria de vuelo, ni la actitud.

Un sistema de aterrizaje basado en GNSS diferencial (p.ej.,
GPS) que proporciona la capacidad de fijar posicionamiento
tanto vertical como lateral.

Nota: EI término puede aplicarse a cualquier sistema de
aterrizaje basado en GNSS vy corregido diferencialmente que dé
servicio lateral y vertical para aproximacion y aterrizaje
equivalente a o mejor que el que un ILS Tipo | o ILS equivalente
especificado por Anexo 10 de la OACI.

Un sistema que ofrece al piloto guiado por mando direccional
durante un despegue o despegue y despegue abortado.

Incluye sensores, computadoras y fuentes de alimentacion;
indicaciones y mandos.

Los medios que estan a la disposiciéon de la tripulacién de vuelo
para maniobrar la aeronave de una manera especifica, 0 manual
0 automéaticamente.

Puede incluir varios componentes, tales como el piloto
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Sistema de navegacion
de a bordo

Sistema de vision
mejorada

Sistema de vision
sintética

Sistema hibrido

Sistema mundial de
determinacion de
posiciéon [GPS]

Sistema mundial de
navegacion por satélite
[GNSS]

Sistema operacional en
caso de falla

Sistemas
independientes

Trayectoria definida

Trayectoria deseada

Vigilancia dependiente
automatica (ADS)

automatico, los directores de vuelo, elementos pertinentes de
visualizador y anuncio, y normalmente acepta entradas del
sistema de navegacion de a bordo.

Los equipos de a bordo que detectan y calculan la posicion de la
aeronave con relacién a la trayectoria definida y que dan
informacion en los visualizadores y al sistema de direccion de
vuelo. Puede incluir una variedad de receptores yl/o
computadoras de sistema, tales como una computadora de
gestion de vuelo, y tipicamente proporciona entradas al sistema
de direccion de vuelo.

Un método electrénico de dar a la tripulacion de vuelo una
imagen sintética de la escena externa.

Un sistema usado para crear una imagen sintética que
representa el ambiente exterior del avion.

La combinacion o dos o mas sistemas de disefio desemejante
gue se usa para realizar una operacion en particular.

Es un sistema de navegacion por radio basado en satélite que
es compuesto de segmentos de espacio, de control y de usuario.
El segmento espacial consta de satélites. ElI segmento de
control consta de estaciones de vigilancia, antenas terrestres y
una estacion de control principal. ElI segmento de usuario
consta de antenas y receptor-procesadores que derivan tiempo y
calculan una posicion y velocidad de los datos transmitidos por
los satélites.

Un sistema mundial de determinacién de posicion, velocidad y
tiempo que usa una 0 mas constelaciones de satélites.

Un sistema capaz de completar las fases especificadas de una
operacion después de la falla de cualquier componente singular
del sistema después de pasar un punto designado por el analisis
aplicable de seguridad (p.ej., altura de alerta).

Un sistema que no es negativamente influido por la operacion,
calculacion o falla de algin otro sistema, sea idéntico,
relacionado o separado (p.ej., dos receptores ILS separados).

La trayectoria que es definida por la funcién de definicion de
trayectoria.

La trayectoria que la tripulacion de vuelo y control de transito
aéreo pueden esperar que la aeronave vuele.

Una estrategia de vigilancia en que las aeronaves proporcionan
automaticamente por enlace de datos derivados de sistemas de
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Visualizador de cabeza
alta (HUD)

Zonade tomade
contacto (TDZ)

a bordo de navegacion y fijacion de posicion, incluyendo
identificacion de aeronave, posicidbn en cuatro dimensiones y
datos adicionales como corresponda (OACI - Anexo 6 de
(SARPS).

Un sistema aeronautico que da direccion al piloto durante el
vuelo de manera que el piloto no tiene que bajar la cabeza.

Incluye el visualizador, sensores, computadoras y suministros
eléctricos, indicadores y mandos.

Puede recibir entradas de un sistema de navegacion de a bordo
0 un sistema de direccién de vuelo.

Los primeros 3000 ft de pista en condiciones de uso para el
aterrizaje, a menos que sea especifico lo contrario por la AAC u
otra autoridad pertinente de la OACI o de otro Estado (p.ej., para
aeronaves STOL).
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ACRONIMOS

ABAS Sistema de aumentacion basado en aeronave
AC Circular aerondutica

ACI Interfaz entre canales adyacentes

ADF Equipo radiogoniémetro automatico

ADI Indicador de director de actitud

ADS Vigilancia dependiente automéatica

AFCS Sistema de control de vuelo de piloto automético
AFDS Sistema de director de vuelo de piloto automatico
AFGS Sistema automético de direccion de vuelo

AFM Manual de vuelo de aeronave

AH Altura de alerta

AHI items de armonizacion de todo tiempo

AIP Publicacion de informacién aeronautica

ALS Sistema de luces de aproximacion

ANP Performance de navegacion real

APIWP Punto de referencia de interceptacién de aproximacion
APM Gerente de programa de tripulacion

APU Unidad auxiliar de energia

AQP Programa de calificacién avanzada

ARA Aproximacion con el radar de a bordo

ASR Radar de vigilancia del aeropuerto

ATC Control de transito aéreo

ATIS Servicio de informacién de terminal automéatica
ATOGW Peso bruto permisible para despegue

ATPC Certificado de piloto de transporte aéreo

ATS Servicio de transito aéreo

AWO Operaciones todo tiempo

BARO [ Abreviatura de fibarom®tricoo]
BC Curso posterior (p.€j., curso posterior de ILS)
BITE Equipo integrado para prueba

CAA Autoridad de aviacion civil

CDL Lista de desviacion de configuracion

CFR Accidente, incendio, rescate

CL Luces del eje de pista

CNS Comunicacion, navegacion y vigilancia

CRM Modelo de riesgo de colision

CRM Administracion de recursos de cabina de mando
CVR Registrador de voz de cabina de mando

DA Altitud de decision
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DA(H)
DCH
DD
DDM
DEP
DGNSS
DH
DME
DP
EADI
ECEF
EFAS
EGPWS
EHSI
EPE
EPU
EROPS
ET
ET
ETOPS
EVS
FAF
FAP
FAS
FBS
FBW
FCOM
FDR
FGS
FHA
FLIR
FM
FM
FMC
FMS
FPAP
FPA
FPCP
FSB
FTE
GA

Altitud (Altura) de decision

Altura del cruce del punto de referencia

DME-DME actualizando

Diferencia de modulacién de profundidad

Posicién de ojo de disefio

Sistema mundial de navegacion diferencial por satélite
Altura de decision

Equipos que miden distancia

Procedimiento de partida

Indicador de director electronico de altitud

Centrado en tierra fijado en tierra

Segmento de aproximacion final extendido

Sistema mejorada de alerta de proximidad a la tierra
Indicador electronico de situacion horizontal

Error estimado de posicion

Incertidumbre estimada de posicion

Operaciones a grandes distancias (sin importar el nimero de motores)

Tiempo transcurrido
Término de error [uso de FMS]

Operaciones a grandes distancias con aviones bimotores

Sistema de visibn mejorada

Fijacion de aproximacion final

Punto de aproximacion final

Segmento de aproximacion final
Simulador de base fija

Pilotaje por cable (Fly-by-wire)

Manual de operaciones de la tripulacién de vuelo
Registrador de datos de vuelo

Sistema de direccion de vuelo

Evaluacién funcional de peligro

Sensor infrarrojo de largo alcance
Modulacion de frecuencia

Radiobaliza de abanico

Computadora de gestion de vuelo
Sistema de gestion de vuelo

Punto de alineacion de trayectoria de vuelo
Angulo de trayectoria de vuelo

Punto de control de la trayectoria de vuelo
La junta de estandarizaciéon de vuelo
Error técnico de vuelo

Motor y al aire
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GBAS
GCA
GIRP
GLS
GNSS
GPA
GPIWP
GPWS
GPS
HAA
HAT
HDG
HQRS
HUD
IAP
IAW
IFR
IM
IMAS
IMAS
IMC
ILS
INAS
IOE
IRS
IRU
JAA
JAR AWO
KRM
LAAS
LAD
LAHSO
LDA
LLM
LMM
LLTV
LNAV
LOC
LOE
LOFT
LOM

Sistema de aumentacion basado en tierra
Aproximacion controlada desde tierra

Punto de referencia de interseccion de planeo
Sistema de aterrizaje GPS (0 GNSS)

Sistema mundial de navegacion por satélite

Angulo de trayectoria de planeo

Punto de referencia de interceptacion de trayectoria de planeo
Sistema de alerta de proximidad a la tierra

Sistema mundial de determinacién de posicion

Altura sobre el aeropuerto

Altura sobre la zona de toma de contacto

Rumbo

Sistema de calificacion de calidad de manejo
Visualizador de cabeza alta

Procedimientos de aproximacion por instrumentos

De acuerdo con

Reglas de vuelo por instrumentos

Radiobaliza interna

Segmento de aproximacioén frustrada inicial

Punto de referencia de aproximacion frustrada inicial
Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Sistema de aterrizaje por instrumentos

Sistema internacional de espacio aéreo

Experiencia operacional inicial

Sistema de referencia inercial

Unidad de referencia inercial

Autoridades conjuntas de la aviacion

Requisitos conjuntos de la aviacion i Operaciones todo tiempo
[Tipo de sistema de aterrizaje usado en ciertos estados extranjeros]
Sistema de aumentacion de area local

Diferencial de area local

Operacion de aterrizaje y mantenerse fuera de la pista
Ayuda direccional del tipo localizador [tipo de aproximacion]
Minimos de aterrizaje inferiores

Radiobaliza de compas intermedio

TV con luces de bajo nivel

Navegacion lateral

Localizador [ILS]

Evaluacién operacional en linea

Entrenamiento de vuelo orientado a la linea
Radiobaliza de compas externa
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LOS
MAP
MAP
MASPS
MB
MCP
MDA
MDA(H)
MDH
MEH
MEL
METOR
MLS
MM
MMEL
MMR
MOT
MRB
MSL
MUH
MVA
NA
NAS
NAVAID
ND
NDB
NDB
NOTAM
NRS
OACI
OCA
OCH
oCL
oIS

OH
OSAP
PAI
PAR
PCIPT
PF

PFC

Simulacion orientada a la linea

Tablero indicador de modo

Punto de aproximacion frustrada

Normas minimas de performance de sistema aeronautico
Radiobaliza

Tablero de control de modo

Altitud minima de descenso

Altitud (Altura) minima de descenso

Altura minima de descenso

Altura minima de activacion

Lista de equipo minimo

Informe meteoroldgica aeronautico de rutina de la OACI
Sistema de aterrizaje por microondas
Radiobaliza intermedia

Lista maestra de equipo minimo

Receptor de multiples modos

Ministerio de transporte

Junta de revision de mantenimiento

Nivel media de mar [dato de referencia de altitud]
Altura de uso minimo

Altitud minima de vectores

No autorizado o no aplicable

Sistema nacional de espacio aéreo

Ayuda a la navegacion

Visualizador de navegaciéon

Base de datos de navegacion

Baliza no direccional

Aviso a aviadores

Especialista de recursos nacionales
Organizaciéon de Aviacién Civil Internacional
Altitud de franqueamiento de obstaculo

Altura de franqueamiento de obstaculo

Limite de franqueamiento de obstaculo
Superficie de identificacion de obstaculos
Radiobaliza externa

Procedimiento estandar de aproximacion desde zona maritima
Inspector principal de avidnica

Radar de aproximacion de precision

Verificacion de competencia/Entrenamiento de competencia
Piloto que pilotea

Curso de friccién porosa [superficie de pista]
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PIC
PIREP
PNF
POC
POI
PMI
PRD
PRM
PTS

QFE
QNE

QNH

QRH
RA
RAIL
RCLM
RDMI
RDP
REIL
RII
RMI
RMS
RNAV
RNP
RNPx2
RTCA
RTS
RTO
RVR
RVV
RWS
RWY
SA
SARPS
SBAS
SDF
SFL
SIAP
SID

Piloto al mando

Informe meteorolégico del piloto
Piloto que no pilotea

Prueba de concepto

Inspector principal de operaciones
Inspector principal de mantenimiento
Re-despacho progresivo

Monitor de radar de precision

Norma préctica de prueba

Configuracion de altimetro referenciada a elevacion del campo del
aeropuerto

Configuracién de altimetro referenciada a presién estandar (1013.2HPa o
29.920)

Configuracion de altimetro referenciada a la presién ambiental local del
aeropuerto

Manual de referencia rapida

Altitud de radio o radio altimetro

Sistema de luces identificadoras de alineacion de la pista
Marcas de eje de pista

Indicador magnético de direccion de radio

Punto de referencia de pista

Luces identificadoras de final de pista

item de inspeccion requerida

Indicador radio magnético

Raiz-media-cuadrado

Navegacion de area

Performance de navegacion requerida

Limite de contencion RNP (Valor RNP multiplicado por 2)
Comision radio-técnica para la aerondutica

Retorno al servicio

Despegue rechazado

Alcance visual en la pista

Valor de visibilidad de pista

Segmento de pista

Pista

Disponibilidad selectiva

Normas y practicas recomendadas de la OACI

Sistema de aumentacion basado en el espacio

Estacion direccional simplificada

Luces intermitentes de secuencia

Procedimientos estdndar de aproximacion por instrumentos
Partida estandar por instrumentos
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SLA
SLF
SMGC
SMGCP
SMGCS
STAR
STC
STOL
SRE

SV
TACAN
TAF

TC

TDZ
TLS
TOGA
TSE

ua
VASI
VDP
VFR
VHF
VIS
VOR
VORTAC
VMS
VNAV
V1

Vef
Vfalla
Vlof
Vmcg
WAAS
WAD
WAT
WGS
WGS-84
WP

XLS

Ayuda de aterrizaje estandar

Vuelo en linea supervisado

Guia y control de movimiento en la superficie

Plan de guia y control de movimiento en la superficie
Sistema de guia y control de movimiento en la superficie
Ruta normal de llegar al terminal

Certificado de tipo suplementario

Despegue y aterrizaje corto

[Tipo de sistema de aterrizaje usado en ciertos estados extranjeros]
Vehiculo espacial

Sistema de navegacion aérea tactica [NAVAID]
Prondstico de aerédromo

Certificado de tipo

Zona de toma de contacto

Nivel previsto de seguridad

Despegue o Motor y al aire [Modo FGS]

Error de sistema total

microamperios

Indicador visual de pendiente de aproximacion
Punto de descenso visual

Reglas de vuelo visual

Muy alta frecuencia

Visibilidad

Alcance de radiofaro omnidireccional de frecuencia muy alta
VOR y TACAN coubicados

Condiciones meteorolégicas de vuelo visual
Navegacion vertical

Velocidad de decisién de despegue

Velocidad de falla de motor

Velocidad en la que ocurre la falla

Velocidad del punto de despegue

Velocidad minima de control terrestre

Sistema de aumentacion de area amplia

Diferencial de area amplia

Peso, altitud y temperatura

Sistema geodésico mundial

Sistema geodésico mundial - 1984

Punto de referencia

[Expresion genérica que se refiere a una o mas de las siguientes
NAVAIDS: ILS, MLS, o GLS]
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APENDICE 2

APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD DE SISTEMAS DE A BORDO
USADOS DURANTE UN DESPEGUE EN CONDICIONES DE POCA
VISIBILIDAD (VSBY)

Las expresiones obligatorias que se usan en el presente apéndice, tales como
Nfdeber 80 o fidebeo, son usadas sol o en
estos métodos de cumplimiento en particular cuando los métodos aceptables de
cumplimiento descritos aqui son usados. Este apéndice no cambia, afiade ni
elimina los requisitos normativos ni autoriza ninguna desviacion de ellos.

1. PROPOSITO.

1.1 Este apéndice contiene los criterios para la aprobaciéon de equipos
aeronauticos e instalaciones aeronauticas que se usan para el despegue en
condiciones de baja visibilidad (véase seccidon 3, Despegue).

2. GENERALIDADES

2.1 La aprobacién de certificacion de tipo para los equipos, instalaciones de
sistema y métodos de prueba deberian basarse en la consideracién de factores
como la funcién prevista del sistema instalado, su precision, confiabilidad y
caracteristicas con proteccidbn minima, ademas de los conceptos operacionales
contenidos en el presente Apéndice. Las guias y procedimientos contenidos aqui
son considerados métodos aceptables de determinar la aeronavegabilidad para un
avibn de tipo transporte con el que se planea efectuar un despegue en
condiciones meteoroldgicas de baja visibilidad.

2.1.1 Se deberia evaluar la performance y seguridad total de una operacién
considerando los elementos principales del sistema, incluyendo aeronave,
tripulacion e instalaciones.

3. INTRODUCCION

3.1 Este apéndice da los criterios de aeronavegabilidad para los sistemas
aeronauticos que son requeridos porseccion3de est e ap®ndi ce

3.1.1 Dichos sistemas son necesarios cuando las condiciones de visibilidad, en
si, podran ser inadecuadas para efectuar operaciones seguras de despegue. El
presente apéndice no aborda todas las posibles combinaciones de sistemas que
puedan ser propuestas. Da los criterios que representan un método aceptable de
cumplimiento con los requisitos de performance, integridad y disponibilidad para
un despegue en condiciones de baja visibilidad. Un solicitante podra proponer
criterios alternativos.

3.1.2 Las operaciones que usan instalaciones no basadas en tierra o
instalaciones terrestres en evolucién (p.ej., GNSS con aumentacion de area local
o amplia) y el uso de algunos equipos aeronauticos nuevos requieren evaluacion
de Prueba de concepto para establecer criterios apropiados para la aprobacién
operacional y certificacion de sistema. Se identifica la necesidad de un programa
de Prueba de concepto en el presente apéndice con un indicador [PoC].

el s e

ADesp
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3.1.3 Los criterios de aeronavegabilidad para el sistema de despegue que estan
incluidos en este apéndice dan los requisitos para seguir y mantener el eje de
pista durante un despegue desde el desenganche del freno en la pista hasta el
punto de despegue y ascenso hasta 35 ft. AGL, y desde el desenganche del freno
hasta el frenado para un despegue rechazado.

3.1.4 Es importante enfatizar que se considera que toda la operacion de
despegue, hasta completar la configuracion de ascenso en ruta (véase seccion es
una fase intensiva de vuelo desde la perspectiva de aeronavegabilidad. El uso del
sistema de despegue no debe requerir habilidad, carga de trabajo o0 compensacion
del piloto excepcionales. El sistema de despegue debe proporcionar un cambio
adecuado de guia de despegue lateral (i.e., a aproximadamente 35 ft. AGL) hasta
el cambio a un ascenso en ruta para un despegue, y desde el desenganche del
freno hasta el frenado para un despegue rechazado.

Se detallan los requisitos para la seccion del despegue en vuelo (i.e., por encima
de 35 ft. AGL) en el Apéndice 9.

3.1.5 Se demostrara que el sistema de despegue es satisfactorio con y sin el uso
de referencias visuales exteriores, con la excepcion que las referencias visuales
exteriores no seran consideradas al evaluar la performance del rastreo lateral. La
evaluacion de aeronavegabilidad también determinara si la combinacion de guia
de despegue y referencias visuales exteriores deterioraria de manera inaceptable
la realizacion de tareas o requeriria carga de trabajo y compensacion de piloto
excepcional, durante operaciones normales y operaciones no nhormales con
condiciones de falla de sistema y de aeronave.

3.1.6 Para los propositos de la demostracion de aeronavegabilidad, el concepto
operacional de superar la pérdida de guia de despegue se basa en la
disponibilidad de algin otro método en que la tripulacion de vuelo pueda, de
manera segura, continuar o rechazar el despegue, si es necesario.

3.1.7 Una demostracion adicional de prueba de concepto puede ser apropiado
para cualquier concepto operacional que no se base en la presencia de suficientes
referencias visuales exteriores para continuar o rechazar de manera segura el
despegue, después de la pérdida de la guia de despegue.

3.1.8 La visibilidad minima necesaria para operaciones seguras sera especificada
por el Departamento de Seguridad Aérea de la AAC en la autorizacion
operacional.

3.1.9 La trayectoria prevista de despegue estd a lo largo del eje de la linea
central de la pista. Se debe establecer esta trayectoria como una referencia para
el despegue en condiciones de visibilidad limitada. Se debe proporcionar un medio
para rastrear la trayectoria de referencia a lo largo de la pista para tener capacidad
para tanto un despegue normal como un despegue rechazado.

3.1.10La trayectoria lateral prevista podra ser establecida de varias maneras.
Para los sistemas discutidos en este apéndice, la trayectoria lateral prevista podra
ser establecida por una ayuda de navegacion (p.ej., ILS, MLS). Otros métodos
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pueden ser aceptables si una PoC demuestra que son viables. Los métodos que
requieren una PoC incluyen pero no se limitan a:

1 el uso de puntos de referencia medidos desde la tierra, sean almacenados
en un base de datos de a bordo o proporcionados por enlace de datos al
avion, con la trayectoria definida por el sistema de a bordo,

1 el uso de informacion inercial después de la alineacion inicial,

1 deteccion la superficie, luces y/o marcas de la pista con un sistema de
vision mejorada (indicaciones del posicionamiento del avion relativo a la
trayectoria lateral prevista pueden ser proporcionadas al piloto de varias
maneras),

1 visualizadores de desviaciéon con referencia a la fuente de navegacion
(p.ej., receptor ILS, receptor MLS),

1 calculos del sistema de navegacion de a bordo con los correspondientes
visualizadores de posicionamiento y trayectoria de referencia, o

1 por un sistema de vision mejorada.

3.1.11 Ademas de indicaciones de la posicién del avion, el sistema de despegue
también deberia calcular y mostrar informacion de mando (i.e., director de vuelo),
como guia lateral, al piloto, tomando en cuenta varios pardmetros, que incluyen
posicionamiento del avidén, desviacién de la trayectoria de referencia y velocidad
de desviacion. Es posible que disefios de sistema de despegue que dan
solamente informacién de estado, en lugar de informacion de mando, sean
considerados aceptables, pero requeriria una demostracibn de prueba de
concepto. [PoC]

3.1.12 Los sistemas de navegacion de a bordo usados para el despegue podran
tener varios posibles elementos de sensor de ayuda de navegacion con los cuales
pueda determinar el posicionamiento del avion, incluyendo ILS, MLS, Sistema
mundial de navegacién por satélite (GNSS), GNSS diferencial de é&rea local,
pseudo-satélites o informacion inercial, etc. Cada uno de estos elementos tiene
limitaciones en cuanto a su precision, integridad y disponibilidad, y deben ser
usados dentro de sus capacidades apropiadas.

3.1.13Se podra desarrollar nuevos disefios de sistemas de despegue que
empleen varias combinaciones de sistemas de aeronave, sensores y arquitectura
de sistema y que usen fuentes de navegacion basadas en tierra y en espacio.
Dichos sistemas nuevos podran ser aprobados con demostracion adecuada.
[PoC]

4. TIPOS DE OPERACIONES DE DESPEGUE.

4.1 Concepto operacional y funcion prevista de un sistema de despegue son
factores importantes para su aprobacion de aeronavegabilidad. La Seccion 3,
Despegue, del apéndice describe una variedad de conceptos de baja visibilidad y
funciones previstas para sistemas de despegue, que varian segun el nivel de
dependencia del sistema para realizar el despegue, ascenso y, como sea
necesario, despegue abortado.
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4.1.1 Se podra realizar un despegue en condiciones de baja visibilidad como
sigue:

1) Con base en autorizaciones en OpSpecs estandar hasta valores de
visibilidad que no requieren guia de despegue, 0

2) Con base en autorizaciones que requieren guia de despegue.

4.1.2 Los criterios de aeronavegabilidad para sistemas de despegue se basan en
item 2). Estos sistemas deberian proporcionar la performance requerida de la
funcién prevista, con niveles aceptables de carga de trabajo y compensacion de
piloto para logar el nivel necesario de seguridad.

5. SERVICIOS DE DESPEGUE.

5.1 Hay varias ayudas de navegacibn que ayudardn a los sistemas
aeronauticos a proporcionar direccion a la tripulacion de vuelo durante el
despegue en condiciones de baja visibilidad. La trayectoria de vuelo requerida es
inherente al disefio de algunos sistemas (p.€j., ILS y MLS) pero algunos sistemas
requieren que la trayectoria de vuelo sea definida o en el avién o proporcionada al
avion por enlace de datos.

5.1.1 La precision, integridad y continuidad de servicio de tales instalaciones
externas, cuando son usadas en apoyo del sistema de despegue, afectaran la
seguridad general de la operacion. Los criterios para las ayudas de navegacion
ILS y MLS para sistemas de despegue son los mismos que para los sistemas de
aterrizaje.

5.1.2 ILS. ILS es apoyado por normas internacionales establecidas para la
operacion de la estacion terrestre. (Anexo 10 de la OACI o equivalente del
Estado). Se detallan las disposiciones para instalaciones terrestres en Seccién
8.1 de este apéndice. Se deberia considerar estas normas al demostrar la
operacion de sistemas aeronauticos.

5.1.3 MLS. MLS es apoyado por normas internacionales establecidas para la
operacion de la estacion terrestre (Anexo 10 de la OACI o equivalente del Estado).
Se detallan las disposiciones para instalaciones terrestres en Seccion 8.2 de este
apéndice. Se deberia considerar estas normas al demostrar la operacién de
sistemas aeronduticos.

5.1.4 GLS/GNSS [PoC]. La presente seccion no piensa dar un método aceptable
abarcador de cumplimiento para la aprobacion de aeronavegabilidad de sistemas
basados en GLS o GNSS; sin embargo, discute asuntos esenciales relevantes a
cualquier solicitante que busque aprobacion temprana de un sistema GLS (o
basado en GNSS). Los sistemas actualmente aprobados se basan en ILS o MLS.
La aplicacion de nuevas tecnologias y sistemas tales como GLS requiere una
evaluacion global de la integracion de los componentes de la aeronave con otros
elementos de navegacion y elementos asociados (p.ej., elementos nuevos
basados en tierra, elementos de satélite) para garantizar que la seguridad del uso
del sistema en su totalidad es aceptable. También se incluye esta seccion sobre
GNSS para mostrar las diferencias intrinsecas entre sistemas convencionales
basados en ILS/MLS vy sistemas basados en GLS (0o GNSS) que afectan el
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desarrollo de criterios.

5.1.5 La performance, integridad y disponibilidad de todos los elementos de
estacion terrestre, enlaces de datos al avion, elementos de satélites y
consideraciones de bases de datos, cuando son combinadas con la performance,
integridad y disponibilidad del sistema del avion, deberian ser, como minimo,
equivalente a la performance, integridad y disponibilidad global que es
proporcionado por ILS para apoyar operaciones con baja visibilidad.

5.1.6 Definicidn de trayectoria de vuelo GLS/GNSS.

5.1.6.1 La trayectoria lateral requerida para el despegue es la clave a la
seguridad de la operacion. La trayectoria requerida tiene que ser establecida para
garantizar que la aeronave se quede dentro de los limites de la pista.

5.1.6.2 En un sistema de despegue basado en GLS/GNSS, la trayectoria lateral
requerida es establecida por datos y no la posicion fisica de una sefal RF en
espacio. Los puntos de referencia referenciados a la tierra definen la trayectoria
requerida, que es coincidente con el eje de la pista. El sistema de navegacion y
direccion de vuelo de la aeronave requerird que puntos de referencia adecuados
sean proporcionados o por un base de datos de a bordo o a través de enlace de
datos.

5.1.6.3 Ciertas definicbtnesde fApuntos de referencia
son necesarios para implementar efectivamente las operaciones de despegue
usando sistemas de satélite u otros sistemas integrados de navegacion con
multiples sensores. Véase Seccidén 5.1.7.1 del presente Apéndice, Definicion de
trayectoria de vuel o, gue muestra el

especialesO0O que se consideran necesar.

en operaciones de transportista aéreo.

5.1.6.4 La trayectoria requerida podra ser almacenada en una base de datos del
avion para ser sacado de memoria y usada por el sistema de direccién y/o control
de despegue cuando sea necesario para efectuar la operacion.

5.1.6.5 La definicién, resolucién y mantenimiento de los puntos de referencia que
definen la trayectoria y segmentos de vuelo requeridos son esenciales a la
integridad de este tipo de operacion de despegue.

Se deberia establecer un mecanismo para garantizar la integridad continuada de
los puntos de referencia.

5.1.6.6 Se debe tratar la integridad de cualquier base de datos que sea usado
para definir puntos de referencia cruciales para el vuelo para un sistema de
despegue como parte del proceso de certificacion. La tripulacién de vuelo no
deberia ser capaz de modificar la informacion en la base de datos que se
relaciona con la definicion de la trayectoria de vuelo requerida.

5.1.7 Determinacién de posicionamiento de aeronave con GLS/GNSS.

5.1.7.1 La seguridad de una operacion de despegue con baja visibilidad se basa,
en parte, en saber donde el avién estd ubicado con relacién a la trayectoria
requerida. Existen sistemas de navegacion por satélite que pueden dar

especi
grupo
0Os par
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informacion de posicionamiento con niveles especificados de precision, integridad
y disponibilidad. La precision, integridad y disponibilidad pueden ser mejoradas
por elementos adicionales basados en espacio y en tierra. Dichos sistemas dan
ciertos niveles de capacidad para apoyar operaciones con baja visibilidad en la
actualidad, y se prevé que tendra capacidad adicional en el futuro.

5.1.7.1.1 Los sistemas de satélite tienen la potencial de proporcionar la
informacion de posicionamiento que es necesaria para guiar al avion durante
operaciones de despegue. Si se busca crédito operacional para dichas
operaciones, se debe establecer la performance, integridad y disponibilidad para
apoyar dicha operacién. Ayudas basadas en la tierra, como receptores de
posicion diferencial, pseudo-satélites, etc., y un enlace de datos al avion podran
ser necesarios para garantizar la precision, integridad o disponibilidad para ciertos
tipos de operaciones.

5.1.7.1.2 Se deberia establecer un nivel de seguridad equivalente al nivel de
seguridad ofrecido por operaciones actuales de despegue con baja visibilidad
basado en ILS.

5.1.7.1.3 El papel que desempefian elementos basados en satélites en el sistema
de despegue deberia ser tratado como parte del proceso de certificacion de
sistemas de aeronave hasta que se establezcan normas aceptables, sean
nacionales o internacionales, para sistemas basados en satélites.

5.2 GNSS bésico (No-aumentado).

5.2.1 Es el servicio basico de navegacion proporcionado por un sistema de
satélites. No se usa ningun elemento adicional para mejorar la precision o
integridad de la operacion.

5.3 Aumentacion diferencial.

5.3.1 Si un receptor GNSS basado en tierra es usado para dar correcciones
diferencias a pseudodistancia, u otros datos a un avion para apoyar operaciones
con baja visibilidad, sera necesario establecer la integridad total de aquella
operacion.

5.3.1.1 El papel que desempefia la estacion diferencial en el sistema de
despegue tendra que ser abordado como parte del proceso de certificacién del
sistema de aeronave hasta que se establezca una norma aceptable, nacional o
internacional, para el sistema de referencia terrestre.

5.4 Aumentacion diferencial de area local.

5.4.1 La Aumentaciéon diferencial de area local (LAD) consta de un grupo de
receptores GNSS basados en tierra que son usados para derivar correcciones a
pseudodistancia y datos de integridad referenciados a un punto en o cerca del
aeropuerto. Luego los datos de aumentacion son proporcionados al avién por una
sefal de transmision de datos local y basada en tierra.

5.5 Otros.
5.5.1 Enlace de datos
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5.5.1.1 Se podra usar enlace de datos al avion para dar la precision necesaria
para apoyar ciertas operaciones (p.ej., puntos de referencia de navegacion,
correcciones diferenciales para GNSS). La integridad, disponibilidad y continuidad
del servicio de enlace de datos deberia ser proporcional a la operacion.

5.5.1.2 EI papel que desemperia el enlace de datos en el sistema de despegue
debe ser abordado como parte del proceso de certificacion del sistema de
aeronave hasta que se establezca una norma aceptable, nacional o internacional,
para el sistema terrestre.

6. AERONAVEGABILIDAD.
6.1 Sistemade despegue en general.

6.1.1 Las siguientes secciones identifican los requisitos de performance y carga
de trabajo para el recorrido de despegue, hasta el punto de despegue, y para el
despegue rechazado. Estos requisitos aplican a sistemas de despegue que se
prevé usar en condiciones de baja visibilidad por debajo de los limites para
operaciones visuales.

6.1.2 Se debe demostrar que los elementos del sistema de despegue que estan
en la aeronave cumplen con los requisitos de performance, integridad y
confiabilidad identificados para los tipos de operaciones para los cuales se busca
aprobacion. Se debe establecer y entender las relaciones e interacciones entre
los elementos en la aeronave con los elementos que no se encuentran en la
aeronave.

6.1.3 La performance de los elementos en la aeronave podra ser establecida con
referencia a una trayectoria de vuelo aprobada (p.ej., localizador) con tal que la
performance total no sea perjudicada por la division entre elementos de la
aeronave y elementos no de la aeronave.

6.1.4 Cuando existen normas internacionales para los aspectos de performance e
integridad de elementos del sistema de despegue que no estan en la aeronave, el
solicitante puede asumir que dichas normas seran aplicadas por los Estados
miembro de la OACI.

6.1.5 Cuando no existen normas internacionales para los aspectos de
performance e integridad de elementos del sistema de despegue que no estan en
la aeronave, el solicitante debe abordar estas consideraciones como parte del
proceso de aeronavegabilidad. Se debe proporcionar un método para informar al
operador d las limitaciones y supuestos necesarios para garantizar una operacion
segura. Sera la responsabilidad del operador y las autoridades normativas del
estado asociado garantizar que se aplican criterios y normas apropiados.

7. PERFORMANCE DE DESPEGUE HASTA 35 FT AGL.

7.1 Laintencion del sistema de despegue es proporcionar un medio con el cual
el piloto puede rastrear y mantener el eje de la pista durante un despegue, desde
el desenganche del freno en la pista hasta el punto de despegue hasta 35 ft AGL,
y durante un despegue rechazado. Los sistemas deben garantizar que un
despegue, o despegue rechazado, pueda ser completado de manera segura en la

AAC/DSA/OPS/002-2018 121 19/marzo/2018



pista designada, pista con zona libre de obstaculos o pista con zona de parada,
como corresponda.

711 La performance del sistema debe ser sati s
novi sual es o, para operaciones nor mal es, caso
de motor) y recuperacion de desviaciones debido a eventos no normales. El

sistema deberia ser facil de seguir y no deberia aumentar considerablemente la

carga de trabajo en comparacidon con un aviéon basico. No se deberia dar

consideracion a mejores de performance que resultan de pistas visuales

disponibles.

7.1.2 EIl sistema no deberia requerir habilidad extraordinaria o carga de trabajo
excesivo por parte del piloto para adquirir y mantener la trayectoria de despegue
deseada. El visualizador deberia ser facil de interpretar en todas situaciones. Se
deberia evaluar temas de integracion a la cabina de mando para garantizar
operaciones y respuestas de piloto consistentes en todas situaciones.

7.1.3 La operacién de despegue continuado o rechazado deberia considerar los
efectos de todos eventos razonables que harian que la tripulacién de vuelo tome
una decision de continuar o rechazar el despegue.

7.1.4 La aeronave no debe desviarse significativamente del eje de la pista
durante el despegue mientras el sistema de despegue es usado dentro de las
limitaciones que han sido establecidas para aquel sistema. Normalmente la
trayectoria de referencia del sistema es definida por el localizador ILS u otra ayuda
de navegacion de aproximacion aprobada, que normalmente coincide con el eje
de la pista. La performance del sistema debe contemplar las diferencias, si
existiera alguna, entre el eje de la pista y la trayectoria lateral prevista. Se puede
demostrar cumplimiento con una prueba en vuelo o con una combinaciéon de
prueba en vuelo y simulacién. Las pruebas en vuelo deben tratar aquellos
factores que afectan el comportamiento de la aeronave (p.ej., condiciones de
viento, caracteristicas ILS, peso, centro de gravedad). Se encuentran los
requisitos especificos para la demostracion de sistema de despegue en Seccién

7.1.5 Sistema de evaluacion del sistema de despegue de este apéndice.

7.1.5.1 En casos que la aeronave esta desplazada del eje de la pista en cualquier

momento durante el despegue o despegue rechazado, el sistema debe dar
suficiente gu2a | ateral para permitir que el
avion de nuevo a la trayectoria prevista de manera controlada y predecible sin

sobrepasar significativamente u oscilacion molesta sostenida u oscilaciones

divergentes. Es aceptable sobrepasar un poco u oscilar alrededor del eje cuando

no resulta en carga de trabajo inaceptable para la tripulacion de vuelo.

7.1.5.1.1 Se describen los limites de performance y condiciones para evaluar
sistemas de despegue para los siguientes escenarios en Seccion 7.13.1 del
presente apéndice para las siguientes condiciones, como minimo:

a) Despegue con todos los motores operativos

b) Falla de motor a Vef - despegue continuado*
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C) Falla de motor justo antes de V1 - despegue rechazado*

d) Falla de motor a una velocidad critica previa a Vmcg - despegue
rechazado*

* Condiciones de viento y de pista consistentes con demostraciones basicas de
performance de despegue de aeronave.

7.1.5.2 La figura 21.1 no significa que el avibn puede comenzar el recorrido de
despegue hasta 7m del eje de la pista. Se espera que el piloto posicione y alinee
el avidn en, o cerca de, el eje de la pista. Mientras el piloto posiciona y alinea el
avion en la pista, el sistema de guia de despegue deberia dar alguna sefal para
que la tripulacion de vuelo pueda confirmar que funciona correctamente.

7.1.5.3 Para el despegue rechazado, la performance real deberia reflejar los
efectos de una falla dinamica de motor, un aumento de desviacion lateral a corto
plazo y luego converge hacia el eje durante la deceleracion hasta el frenado
completo.

7.2 ILS.

7.2.1 La respuesta del sistema de aeronave a la pérdida permanente de la sefial
del localizador debera ser establecida y la pérdida de sefial del localizador debe
ser apropiadamente anunciada a la tripulacion.

7.2.1.1 La respuesta del sistema de aeronave durante un cambio de un
transmisor de localizador activo a un transmisor de reserva debera ser establecida
(Referencia Anexo 10 de la OACI).

7.3 MLS.

7.3.1 Larespuesta del sistema de aeronave a la pérdida de la sefial MLS debera
ser establecida apropiadamente anunciada a la tripulacion.

7.3.1.1 La respuesta del sistema de aeronave durante un cambio de un
transmisor azimut activo a un transmisor de reserva deberd ser establecida
(Referencia Anexo 10 de la OACI).

7.3.2 Criterios de carga de trabajo.

7.3.2.1 La carga de trabajo asociado con el uso del sistema de despegue sera
satisfactoria conforme a los criterios de HQRS o0 su equivalente. El sistema de
despegue deberia realizar la funcion necesaria de rastreo con carga de trabajo y
compensacion de piloto satisfactoria, en condiciones normales probables. Se
podra asumir que el proceso de autorizaciones operacionales abordara las pistas
visuales necesarias para la realizacion de tareas requeridas con carga de trabajo y
compensacion de piloto satisfactorios.

7.3.2.1.1 EIl sistema no deberia requerir habilidad extraordinaria o carga de
trabajo excesivo por parte del piloto para adquirir y mantener la trayectoria de
despegue deseada. El visualizador deberia ser facil de interpretar en todas
situaciones. Se deberia evaluar temas de integracion a la cabina de mando para
garantizar operaciones y respuestas de piloto consistentes en todas situaciones.
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7.3.3 Integridad del sistema de despegue.

7.3.3.1 El sistema de despegue proporcionara informacién de mando, como guia
lateral, la cual, si es seguida por el piloto, mantendra al avion en la pista durante el
recorrido de despegue durante la aceleracidn hasta el punto de despegue, o, si es
necesario, durante la deceleracion hasta el frenado durante un despegue
rechazado.

7.3.3.1.1 Los componentes de a bordo del sistema de despegue con baja
visibilidad y componentes asociados, considerados por aparte y en relacion con
otros sistemas, deberian ser disefiados para cumplir con los requisitos de, ademas
de cualquier criterio especifico relativo a la seguridad que sea identificado en este
apéndice. Los elementos que no estan en el avidbn no deberian reducir la
seguridad de la operacion en su totalidad a niveles inaceptables. Se ofrecen los
siguientes criterios para la aplicacion de seccion 25.1309 a los sistemas de
despegue:

7.3.3.1.2 El disefio del sistema no deberia contar con caracteristicas, en
operacion normal o en caso de falla, que perjudicarian la seguridad de despegue,
o llevar a una condicion peligrosa. Una falla de un solo componente del avion que
podria alterar la trayectoria de despegue (p.ej., falla de motor, falla de un solo
generador eléctrico o barra de energia, falla de una IRU) no debe resultar en la
pérdida de informacién de guia o dar informacion incorrecta de guia.

7.3.3.1.3 En la mayor medida posible, las fallas que resultarian en que el avion
viole los limites laterales de la pista mientras estd en tierra deberian ser
detectadas por el sistema de despegue e inmediatamente anunciadas al piloto.

7.3.3.1.4 Si también se da orientacion de cabeceo y/o velocidad, las fallas que
resultarian en rotacion a una velocidad peligrosa, régimen de cabeceo o angulo de
cabeceo deberian ser detectadas por el sistema de despegue e inmediatamente
anunciadas al piloto.

7.3.3.1.5 No obstante, puede que existan fallas que resulten en direcciones
engafnosas pero que no puedan ser anunciadas. En tales casos, referencias
visuales exteriores u otra informacion disponible que el piloto debe monitorear
serian usadas por el piloto para detectar las fallas y mitigar sus efectos. Dichas
fallas deben ser identificadas y la habilidad del piloto de detectarlas y mitigar sus
efectos debe ser verificada por analisis, pruebas en vuelo o los dos.

7.3.3.1.6 Cada vez que el sistema de despegue no proporcione una guia valida y
adecuada para la operacién de despegue, debe ser anunciado claramente a la
tripulacion y la guia debe ser eliminada. Eliminar la guia no es anuncio suficiente
en si. El anuncio debe ser ubicado para garantizar reconocimiento rapido y no
debe distraer al piloto que realiza el despegue o deteriorar la vision delantera.

7.3.3.1.7 La probabilidad que el sistema de despegue genere informacién
engafosa que podria resultar en una condicion peligrosa debera ser improbable
cuando la tripulacion de vuelo es alertada a la condicion con anuncio adecuado de
la falla o informacién de otras fuentes independientes que estan disponibles dentro
del campo de vision principal del piloto. Para aeronavegabilidad, la efectividad del
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anuncio de falla o informacién de otras fuentes independientes debe ser
demostrada.

7.3.3.1.8 La probabilidad que el sistema de despegue genere informacién
engafosa que seria peligroso de seguir debe ser extremadamente improbable si:

1. no se dispone de ninguna manera en que el sistema de despegue pueda
detectar y anunciar la falla, y

2. no se proporciona al piloto ninguna informacibn para detectar
inmediatamente el mal funcionamiento y tomar accion correctiva.

7.3.3.1.9 En el caso de una falla probable (p.ej., falla de motor, falla de fuente
eléctrica), si el piloto sigue el visualizador de despegue e ignora las referencias
visuales externas, la performance del avion debe satisfacer los requisitos descritos
en figura 21.1.

7.3.3.1.10 En la demostracion de cumplimiento con los requisitos de performance
y de falla, las probabilidades de performance o efectos de falla no podran ser
factorizados por la proporcién de despegues que se hacen con baja visibilidad.

7.3.3.1.11 La pérdida de una sola fuente de electricidad o condicion transitoria en
una sola fuente de electricidad no deberia resultar en que se pierde la guia para el
piloto que pilotea (PF) ni la informacion necesaria para que el piloto que no pilotea
(PNF) pueda monitorear el despegue.

7.3.3.1.12 Los sistemas de despegue que usan ayudas de navegacién que no
sean ILS ni MLS requieren una evaluacién global de la integraciéon de los
componentes del avidon con otros elementos (p.ej., ayudas basadas en la tierra,
sistemas de satélites) para garantizar que la seguridad general del uso de
aguellos sistemas de despegue es aceptable [PoC].

7.4 Disponibilidad del sistema de despegue.

7.4.1 Cuando la operacion de despegue se basa en el uso del sistema de
despegue, la probabilidad de pérdida de sistema deberia ser remota (10-5/hora de
vuelo).

7.5 Informacién, anuncios y alertas de cabina de vuelo.

7.5.1 La presente seccion identifica los requisitos de informacién, anuncios y
alertas para el sistema de despegue en la cabina de vuelo. Los controles,
indicadores y alertas deben ser disefiados para minimizar errores de la tripulacién
gue puedan resultar en peligro. Las indicaciones de mal funcionamiento de modo
y de sistema deben ser presentados de una manera compatible con los
procedimientos y tareas asignadas de la tripulacion de vuelo. Las indicaciones
deben ser organizadas de manera logica y congruente y deben ser visibles en
todas las condiciones probables de iluminaciéon normal.

7.6 Informacidon de cabina de vuelo.

7.6.1 EIl disefio y uso del sistema no deberian perjudicar la habilidad de la
tripulacion de monitorear adecuadamente performance de despegue o0
performance de frenado.
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7.6.1.1 Se demostrard que el sistema no tiene ninguna caracteristica de
visualizacion o de falla que resulten en el deterioro de la habilidad de la tripulacion
de monitorear adecuadamente la performance de despegue (p.ej., aceleracion,
performance de motor, llamadas de velocidad de despegue, actitud y velocidad),
realizar completamente el despegue y hacer un cambio apropiado a velocidad y
configuracion de ascenso en ruta, para todas situaciones normales, anormales y
de emergencia.

7.7 Anuncios.

7.7.1 Antes de iniciar el despegue y durante el despegue, indicaciones positivas,
constantes e inequivocas de la siguiente informacion relativa al sistema de
despegue debe ser proporcionado y hecho claramente evidente a los dos pilotos:

a) estado de sistema
b) modos de activacion y operacion, como corresponda fuente de la guia
7.7.2 Alertas.

7.7.2.1 El sistema de despegue debe alertar a la tripulacién de vuelo cada vez
gue el sistema experimenta una falla o cualquier condiciéon que prevenga que el
sistema cumpla con los requisitos de performance del sistema de despegue
(véase 7.4.3.1 de este apéndice).

7.7.2.2 Las alertas seran puntuales, inequivocas y claramente evidentes a cada
tripulante de vuelo, y compatibles con la filosofia de alertas del avion. Los
anuncios deben ser ubicados de manera que garantice el reconocimiento rapido, y
no deben distraer al piloto que realiza el despegue o deteriorar significativamente
la vision delantera.

7.8 Advertencias.

7.8.1 Se daran advertencias para condiciones que requieren la conciencia y
accion inmediata del piloto. Son obligatorias las advertencias para las siguientes
condiciones:

a) Pérdida de guia de despegue
b) Guia de despegue invalida

C) Fallas del sistema de guia que requieren la conciencia y compensacion
inmediata del piloto

7.8.1.1 Durante el despegue, cada vez que el sistema de despegue no da guias
validas apropiadas para la operacion de despegue, debe ser claramente
anunciado a la tripulacion y la guia debe ser retirada. Retirar la guia no es
suficiente anuncio en si. Los anuncios deben ser ubicados de manera que
garantice el reconocimiento rapido, y no deben distraer al piloto que realiza el
despegue o deteriorar significativamente la vision delantera.

7.9 Precauciones.

7.9.1 Se daran precauciones para condiciones que requieren la conciencia
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inmediata del piloto y posible accion subsecuente del piloto. Dichas alertas no
deberian generar una luz maestra de precaucion, lo cual seria contrario a la
filosofia de inhibir alertas de despegue. Se deberia generar las precauciones
cuidadosamente para que no se distraiga a la tripulacion de vuelo durante el
recorrido de despegue.

7.10 Recomendaciones.

7.10.1 Se daradn recomendaciones para condiciones que requieren la conciencia
del piloto de manera oportuna. No se deberian generar las recomendaciones
después de comenzar el despegue.

7.11 Estado de sistema.

7.11.1 Se proporcionara el estado del sistema de guia de despegue (p.ej., el
estado de BITE/autoprueba).

7.12 Evaluacion del sistema de despegue.

7.12.1 El solicitante proporcionara un plan de certificacion que da una descripcién
de los sistemas del avion, la base de certificacion, los métodos de certificacion y la
documentacion de conformidad. El plan de certificacién también deberia describir
como los elementos del sistema de despegue que no se encuentran en el avion se
relacionan a la operacion de los sistemas del avion desde la perspectiva de
performance, integridad y disponibilidad.

7.12.1.1El plan de certificacion deberé identificar los supuestos y consideraciones
para los elementos del sistema que no se encuentran en el avion y describir como
se cumplen con los requisitos de performance, integridad y disponibilidad para
aguellos elementos.

7.12.1.2 Para elementos de un sistema basado en ILS o MLS, la satisfaccion de
estos requisitos puede basarse en cumplimiento con o los SARP de la OACI, las
normas equivalentes de un estado o por referencia a una norma aceptable de
performance de cualquier servicio de navegacion.

71213Par a el uso de sistemas que no sean | LS
en espaci oo, |l os supuestos y consideraciones
no se encuentran en el avién pueden ser diferentes que los que aplican a ILS o

MLS. Si se difieren de ILS o MLS, el solicitante abordara dichas diferencias y

coémo se relacionan al plan de certificacion de sistema aeronautico.

7.12.1.5Como corresponda, el plan de certificacién describird cualquier concepto
de sistema o filosofia operacional que sea nuevo o novedoso para permitir que la
autoridad reguladora determine si son necesarios criterios y requisitos mas alla de
los que son descritos en el presente apéndice.

7.13 Evaluacion de performance.

7.13.1En casos de nuevos sistemas y cambios significativos a un sistema
existente, normalmente se debe demostrar la performance del avion y sus
sistemas con una prueba en vuelo. Las pruebas en vuelo deben incluir un nimero
suficiente de operaciones normales y no normales realizadas en condiciones que
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son razonablemente representativas de condiciones reales previstas y deben
cubrir la gama de parametros que afectan el comportamiento del avién (p.ej.,
velocidad de viento, caracteristicas ILS, configuraciones de aeronave, peso,
centro de gravedad y eventos no normales).

7.13.1.1 La evaluacion de performance debe verificar que el sistema de
despegue cumple con los requisitos de performance para el rastreo del eje de la
pista y los limites de la seccidon 7.14.1 de este apéndice.

7.13.1.2 Se debe demostrar la per f or mance del siste
Vi sual eso par a:

a) operaciones normales,
b) casos de falla de motor, y
C) recuperacion de desplazamientos causados por eventos no normales.

7.13.1.3 Se demostrard que la performance tiene un nivel satisfactorio de carta
de trabajo y compensacion de piloto.

7.13.1.4 Se demostrara que el sistema de despegue es satisfactorio con y sin el
uso de referencias visuales externas, con la excepcion que las referencias
visuales externas no seran consideradas al evaluar la performance del rastreo
lateral. La evaluacion de aeronavegabilidad también determinara si la combinacion
de guia de despegue y referencias visuales externas deterioraria
inaceptablemente la performance de tareas o requeriria compensacién de piloto o
carga de trabajo excesiva durante operaciones normales y no normales.

7.13.1.5 Para los propositos de la demostracion de aeronavegabilidad, el
concepto operacional de lidiar con la pérdida de guia de despegue se basa en la
disponibilidad de algin otro método en que la tripulacion de vuelo puede continuar
o rechazar el despegue de manera segura. La demostracion de aeronavegabilidad
podrd incluir una pérdida de guia de despegue.

7.13.1.6 La demostracion de performance de sistema debe constar de lo
siguiente, como minimo (aunque mas demostraciones pueden ser necesarias,
dependiendo de las caracteristicas del avion y disefio de sistema y cualquier
dificultad que se encuentre durante las pruebas):

] 20 despegues normales con todos motores.

] 10 despegues completos con simulacion de falla de motor en o después de
la Vef apropiada para la minima V1 para el avién. Todos los casos
cruciales deben ser considerados.

1 10 despegues rechazados, algunos con simulacion de falla de motor justo
antes de V1, y como minimo uno con una simulacién de falla de motor a
una velocidad crucial inferior a la Vmcg.

7.13.1.7 En casos de sistemas modificados, se podra permitir crédito para
demostracion(es) anterior(es), pero las pruebas que son necesarias para nuevos
sistemas podran ser necesarias si el crédito para similitud de disefio o
performance no es apropiado.

ma
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7.13.1.8 Se deberia evaluar las fallas de motor con respecto a la carga de trabajo
y compensacion del piloto a lo largo de toda la fase de despegue. En casos en
que la dinamica de retardar el acelerador hasta marcha lenta no adecuadamente
simula la dinamica de una falla de motor, las autoridades de certificacion podran
requerir que se apague el motor para estas demostraciones.

7.13.1.9 Los vientos demostrados durante despegue normal con todos motores
deberian ser, como minimo, los vientos de frente para los cuales se busca crédito
y por lo menos 150% de los vientos de costado y vientos de cola para los cuales
se busca crédito, pero no menos que 15 nudos de viento de frente o viento de
costado.

7.13.1.10 El solicitante demostrara que la operacion del sistema de despegue no
presenta ninguna caracteristica de guia o de control durante la operaciéon que
resultarian en que la tripulacion de vuelo reaccionara de manera indebida.

7.13.1.11 Se demostrara que el sistema no tiene ninguna caracteristica de
visualizacion o de falla que resultara en el deterioro de la habilidad de la
tripulacion de monitorear correctamente la performance del despegue (p.€j.,
aceleracion, performance de motor, llamadas de velocidad de despegue), y
realizar el despegue completamente y un cambio correcto a la velocidad y
configuracion de ascenso en ruta, para todas las situaciones normales, anormales
y de emergencia.

7.13.1.12 Se debe evaluar el sistema y demostrar que cumple con los requisitos
de integridad y anuncio de falla en secciones 7.14.1, 7.14.1.3 y los incisos del
presente parrafo, y también la habilidad del piloto de detectar inmediatamente y
mitigar fallas no anunciadas, tal como se describen en seccion.

7.13.1.13 Para los sistemas de despegue que usan una sefal de localizador ILS,
la respuesta del sistema del avion a la pérdida de la sefal del localizador sera
demostrada y anunciada adecuadamente a la tripulacién. La respuesta del
sistema del avion durante un cambio de un transmisor de localizador activo a un
transmisor de reserva serd demostrada (Referencia Anexo 10 de la OACI).

7.13.1.14 Para los sistemas de despegue que usan MLS, la respuesta del sistema
del avion a la pérdida de la sefial MLS ser4 demostrada y anunciada
adecuadamente a la tripulacion. La respuesta del sistema del avion durante un
cambio de un transmisor azimut activo a un transmisor de reserva sera
demostrada (Referencia Anexo 10 de la OACI Telecomunicaciones Aeronauticas).

7.13.1.15 Para la evaluacion del sistema de despegue, el grupo de pilotos sujeto
proporcionado por el solicitante deberia contar con una variabilidad relevante de
experiencia (p.ej., experiencia con o sin el visualizador de cabeza arriba (HUD),
experiencia de actuar como capitan o copiloto como corresponda, experiencia en
tipo). Normalmente los pilotos sujeto no deben tener experiencia especial que
invalidaria la prueba (p.ej., los pilotos no deberian haber asistido recientemente un
curso de entrenamiento en como lidiar con fallas HUD, mas alla de lo que se
esperaria que un piloto de linea tenga para operaciones normales). El grupo de
pilotos ofrecido por las autoridades de certificacion podran tener experiencia como
ha sido especificado por la autoridad pertinente a la(s) prueba(s) que se
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realizara(n). La experiencia descrita anteriormente para los pilotos sujeto o pilotos
evaluadores podra ser aplicable o apropiada, o podra no ser aplicable o
apropiada, para las pruebas que se realizaran.

7.13.1.16 Los casos de falla normalmente deberian ser espontaneos e
impredecibles para el piloto de sujeto o el piloto evaluador.

7.14 Evaluacion de seguridad.

7.14.1 Ademas de los criterios especificos relativos a seguridad que estan
identificados en este apéndice, una evaluacion de seguridad de todos los
componentes del avion que forman el sistema de despegue y componentes
asociados, considerados por aparte, sera realizada para satisfacer los requisitos
de seccién 25.1309.

7.14.1.1 Cuando se demuestra cumplimiento con los requisitos de performance y
falla de sistema de aeronave, las probabilidades de performance o efectos de falla
no podran ser factorizadas por la proporcidbn de despegues que se hacen en
condiciones de baja visibilidad.

7.14.1.2 Las respuestas del sistema de despegue a fallas de instalaciones de
navegacion deben ser consideradas, tomando en consideracién los criterios de la
OACI y de otros criterios pertinentes de estado para instalaciones de navegacion
(para mas informacion, véase Seccion 8 de este apéndice).

7.14.1.3 Las conclusiones documentadas del analisis de seguridad incluiran:

a) Una evaluacion funcional de peligro (FHA) realizada de acuerdo con
seccién 25.1309 y un resumen de resultados del andlisis de arbol de fallas,
conformidad demostrada, y requisitos de probabilidad para peligros
funcionales significativos.

b) I nformaci -n relativa a facciones
fueron consideradas en el andlisis de seguridad. Esta informacién deberia
enumerar acciones mitigantes apropiadas, si existiera alguna, y deberia ser
consistente con la validacion realizada durante la prueba. Si se identifican
acciones mitigantes, estas deben ser descritas de manera adecuada para
ayudar a desarrollar, como corresponda:

1) Disposiciones pertinentes de la(s) seccion(es) de procedimientos en el
manual de vuelo de aeronave, 0

2) Disposiciones de manual de operaciones de la tripulacién de vuelo (FCOM),
0 Su equivalente, o

3) Criterios de calificacion de pilotos (p.ej., requisitos de entrenamiento,
disposiciones FSB), o

4) Cualquier otro material de referencia necesario para el uso seguro del
sistema por parte del operador o tripulacién de vuelo.

C) Informacién para apoyar la elaboracién de cualquier procedimiento de
mantenimiento que sea necesario para garantizar la seguridad, tales como:
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1) Requisitos de mantenimiento de certificacion (CMR),

2) Verificaciones periédicas, o

3) Otras verificaciones, como corresponda (p.ej., retorno al servicio).
d) Informacion aplicable a limitaciones, como corresponda.

e) Identificacion de sistemas pertinentes, modos o equipos necesarios para el
uso del sistema de despegue, para ayudar a desarrollar los criterios de
planificacion de vuelo o despacho, o para ayudar a desarrollar
procedimientos o listas de verificacion para ayudar al piloto a escoger el
modo de despegue o0 a evaluar el estado del sistema antes de iniciar el
despegue.

f) Informacién necesaria para la elaboracion de procedimientos no normales.
8. SISTEMA DE A BORDO.
8.1. Generalidades.

8.1.1 Se encuentran todos los requisitos generales para el sistema de despegue
en la seccion 7.1 del presente apéndice.

8.2. Sistemas de guia de vision periférica [PoC].

8.2.1 No se ha demostrado que sistemas de guia de vision periférica son
apropiados como el medio principal de guia de despegue. Tales sistemas pueden
ser usados como un medio suplementario de guia de despegue solamente si un
segmento visual minimo apropiado esta disponible. Un programa de evaluacién
de prueba de concepto es necesario para sistemas de guia de vision periférica
que se planea usar como el medio principal de guia de despegue o un medio
suplementario con segmentos visuales menores que los minimos necesarios para
una operacion sin ayuda.

8.3. Sistemas de despegue con visualizador de cabeza alta.

8.3.1 Los siguientes criterios aplican a sistemas de despegue con visualizador de
cabeza alta:

a) La carga de trabajo asociada con el uso del HUD debe ser considerada
cuando se demuestra el cumplimiento.

b) El montaje y presentacion de la pantalla del HUD no debe tapar
considerablemente la vision del piloto de afuera.

C) Toda la operacion de despegue, hasta completar la configuracién del
ascenso en ruta (véase seccion 25.111) es considerada una fase intensiva
de vuelo durante la cual se deberia evitar carga de trabajo y compensacion
del piloto innecesarias. Se deberia garantizar un cambio apropiado desde
la guia de despegue lateral (p.ej., a aproximadamente 35 ft. AGL) hasta el
cambio al ascenso en ruta para un despegue, y desde el desenganche del
frenado hasta deceleracion al frenado para un despegue abortado. Para
todo el despegue y todas situaciones normales y no normales, con
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excepcion de la pérdida del mismo HUD, no debe ser necesario que el
Apil ot o quPeF)mwi lhoatgeaa un cambi o i nmediato d
de visualizador para continuar un vuelo seguro.

d) Control de trayectoria de vuelo para el despegue. Para toda la trayectoria y
todas condiciones normales y no normales, con excepcion de la pérdida del
mismo HUD, el sistema de despegue HUD debe dar guia e informacién de
vuelo aceptables para permitir que el PF complete el despegue, o, si es
necesario, aborte el despegue. El uso del sistema de despegue HUD no
deberia requerir carga de trabajo excesiva, habilidad extraordinaria ni
referencia excesiva a otros visualizadores en la cabina de mando.

e) El HUD proporcionara informacion adecuada al PF para que pueda realizar
la operacion prevista. EI modo actual del sistema HUD, y también del
sistema de direccion de vuelo/control de vuelo automético, sera claramente
anunciado en el HUD, a menos que pueda ser mostrado aceptablemente
en otro lugar.

f) No se ha demostrado que los sistemas que muestran solamente desviacion
lateral como una pista para seguir el eje de la pista proporcionan al piloto
suficiente informacion para determinar la magnitud de la correccion
direccional necesaria. Por tanto, se consideran excesivas la carga de
trabajo y compensacion de piloto con dichos sistemas. La propuesta de un
sistema que muestre informacion de situacion en lugar de informacion de
mando requiere una evaluacion exitosa de prueba de concepto. [PoC]

s)] Si el sistema es disefiado como una sola configuracion HUD, el HUD sera
instalado en el puesto del capitan (piloto al mando).

h) Informacién asociada de cabina de mando debe ser proporcionada al piloto
gue no pilotea (PNF) para monitorear el desempefio del PF y realizar otras
funciones asignadas.

8.4. Sistemas basados en satélites [PoC].

8.4.1 Los sistemas actualmente aprobados se basan en ILS o MLS. La
aplicacion de nuevas tecnologias y sistemas, tales como GLS/GNSS, requiere una
evaluacion global de los componentes del avibn con otros elementos para
garantizar que la seguridad en general del uso de estos sistemas es aceptable.

8.4.1.1 La performance, integridad y disponibilidad de todos los elementos de
estacion de tierra, enlaces de datos al avion, elementos de satélite y
consideraciones de base de datos, combinados con la performance, integridad y
disponibilidad del sistema del avion, deberian ser, como minimo, equivalente a la
performance, integridad y disponibilidad proporcionada por ILS para apoyar
operaciones equivalentes con baja visibilidad.

8.4.1.2 EIl papel que desempefian los elementos basados en satélites en el
sistema de despegue debe ser abordado como parte del proceso de certificacion
del sistema de aeronave hasta que se establezca una norma aceptable, nacional o
internacional, para el sistema basado en satélites.
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8.5 Definicidn de trayectoria de vuelo.

8.5.1 Para consideraciones relativas a definicion de trayectoria de vuelo, consulte
Seccion 4.6 del apéndice.

8.5.2 Base de datos de a bordo.

8.5.2.1 A menos que exista un método de subir los datos de definicion de
trayectoria a través de enlace de datos, la trayectoria terrestre lateral necesaria
deberia ser almacenada en una base de datos de a bordo para ser recordada e
incorporada al sistema de direccion/control cuando es necesario para realizar el
despegue.

8.5.2.2 La definicion, resolucion y mantenimiento de los puntos de referencia que
definen la trayectoria de despegue necesaria deberian ser congruentes con la
operacion de despegue. Se deberia establecer un mecanismo para garantizar la
integridad constante de los indicadores de trayectoria de despegue.

8.5.2.3 Se considera peligrosa la corrupcion de la informacién contenida en la
base de datos de a bordo usada para definir la trayectoria de vuelo de referencia.
Fallas que resultan en cambios no anunciados peligrosos a la base de datos de a
bordo deben ser extremadamente remotos.

8.5.2.4 La tripulacion de vuelo no deberia ser capaz de modificar, a proposito o
sin darse cuenta, la informacién en la base de datos de a bordo que se relaciona a
la definicion de la trayectoria de vuelo necesaria.

8.5.2.5 La integridad de cualquier base de datos de a bordo que se use para
definir puntos de referencia de trayectoria de despegue para un sistema de
despegue deberia ser abordada como parte del proceso de certificacion.

8.5.3 Enlace de datos.

8.5.3.1 Se puede enviar datos al avién, por enlace de datos, para que se pueda
definir la trayectoria de vuelo para el despegue con la precision requerida. La
trayectoria de despegue necesaria puede ser almacenada en un base de datos de
una estacion terrestre y transmitida al avion, o cuando es pedida o con emisién
constante. El sistema de direccion y control de vuelo podrd incorporar tal
informacion para realizar el despegue.

8.5.3.1.1 La integridad del enlace de datos debe ser proporcional a la integridad
necesaria para la operacion. El papel que desempefa el enlace de datos en el
sistema de despegue debe ser abordado como parte del proceso de certificacion
del sistema de aeronave a menos que se establezca una norma aceptable de la
AAC o una norma internacional para el sistema terrestre. Se abordaran los
siguientes elementos como parte de una evaluacion de sistema de despegue:

a) Los sistemas de satélites usados durante el despegue deben apoyar la
performance, integridad y disponibilidad necesarias. Esto deberia incluir la
evaluacion de fallas de vehiculos de satélite y el efecto de la geometria de
vehiculos de satélite en la performance, integridad y disponibilidad
necesarias.
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b) La capacidad del mecanismo de deteccion y anuncio de falla del sistema de
despegue para prevenir que una falla no detectada o una combinacién de
fallas que no son extremadamente remotas resulten en una condicion
peligrosa. Esta evaluacion deberia incluir cobertura de deteccion de modo
de falla e idoneidad de monitores y tiempos de alarma asociados.

C) El efecto de maniobras del avién en la recepcion de sefiales necesarias
para mantener la performance, integridad y disponibilidad necesarias. Se
deberia considerar la pérdida y readquisicion de sefales.

8.6 Sistemas de vision mejorada [PoC].

8.6.1 Los sistemas de vision mejorada que penetran restricciones de visibilidad
para dar a la tripulacion de vuelo una visibn mejorada del escenario fuera del
avion (p.ej., radar) podran ser considerados para instalacion y demostracion de
aeronavegabilidad. No obstante, el presente apéndice no trata de manera
abarcadora un método de cumplimiento para la aprobacion de aeronavegabilidad
para instalar tales sistemas de visibn mejorada. Se debe demostrar a la AAC que
su performance es aceptable a través de Pruebas de concepto, durante las cuales
se podra desarrollar criterios especificos de aeronavegabilidad y de operaciones.

8.6.1.1 Los criterios para la aprobacion del sistema de visibn mejorada deben
corresponder con su uso planeado. Se debe demostrar que la fidelidad, alineaciéon
y respuesta en tiempo real de la visibn mejorada son apropiadas para la aplicacion
planeada. Ademas, los sistemas de vision mejorada no deben degradar
considerablemente la visibn normal del piloto cuando referencia visual esta
disponible.

8.7 Manual de vuelo de aeronave.

8.7.1 Después de completar satisfactoriamente un programa de evaluacion y
prueba de aeronavegabilidad, se deberia publicar o modificar el manual de vuelo
de aeronave aprobado por la AAC o su suplemento y todas las marcas o rotulos
asociados, como corresponda, para abordar lo siguiente:

1) Condiciones o limitaciones pertinentes que aplican al uso del sistema de
despegue con respecto a las condiciones de aeropuerto o pista (p.ej.,
elevacion, temperatura ambiental, gradiente de pista).

2) Los criterios usados para la demostraciéon del sistema, procedimientos
aceptables normales y no normales (incluyendo procedimientos para
responder a la pérdida de guia), las configuraciones demostradas, Yy
cualquier restriccion o limitacion que sea necesaria para operacion sin
riesgos.

3) El tipo de ayudas de navegacion que fueron usadas como base de la
demostracion. Esto no deberia ser considerado una restriccion del uso de
otras instalaciones. EI AFM puede contener una descripcion del tipo de
instalaciones o condiciones cuyo uso es inaceptable (p.ej., Para sistemas
basados en ILS o MLS, el AFM indicara que la operacion se basa en el uso
de una instalacién ILS o MLS con performance o integridad equivalentes a,
0 mejores que, un ILS panamefio tipo Il o tipo Ill, o el equivalente de Anexo
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10 de la OACI, performance de instalacion de Categoria Ill).

4) Las condiciones atmosféricas aplicables bajo las cuales el sistema fue
demostrado (p.ej., viento de frente, viento de costado, viento de cola
demostrados),

5) En el caso de un sistema de despegue que cumple con las disposiciones
de Apéndice 2, el AFM (en Seccion 3, Procedimientos normales) también
deberia incluir las siguientes declaraciones:

ifSe ha demostrado guedo eumplesconslosereqaisitod de a b o
aeronavegabilidad de Apéndice 2 para despegue cuando los siguientes equipos
son instalados y estan operativos:

<Enumerar equipos pertinentes>"

ALa presente disposici-n de AFM no es aprob.
uso del sistema de despegueo. Se dan ejempl o
AFM vy disposiciones especificas para el AFM en Apéndice 6.
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APENDICE 3

APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD DE SISTEMAS DE A BORDO USADOS
PARA EL ATERRIZAJE Y RECORRIDO EN TIERRA EN CONDICIONES DE BAJA
VISIBILIDAD

Las expresioneso bl i gatorias que se usan en esta
usadas solo en el sentido de garantizar la aplicabilidad de estos métodos de cumplimiento
en particular cuando los métodos aceptables de cumplimiento descritos aqui son usados.
Esta AC no cambia, afiade ni elimina los requisitos normativos ni autoriza desviacion de
ellos.

1. PROPOSITO.

1.1 Este apéndice contiene los criterios para la aprobacion de equipos de aeronave e
instalaciones usados para aterrizaje y recorrido en condiciones de baja visibilidad.

2. GENERALIDADES

2.1 La aprobacién de certificacion de tipo para los equipos, instalaciones de sistema y
métodos de prueba deberia basarse en la consideracion de factores como la funcion
prevista del sistema instalado, su precision, confiabilidad y caracteristicas con proteccion
minima, ademas de los conceptos operacionales contenidos en este apéndice. Las guias
y procedimientos contenidos aqui son considerados métodos aceptables de determinar la
aeronavegabilidad de un avién tipo transporte que se planea usar para realizar el
aterrizaje y recorrido en tierra en condiciones de baja visibilidad.

2.1.1 La garantia global de performance y seguridad de una operacidén solo puede ser
evaluada cuando se consideran todos los elementos del sistema.

3. INTRODUCCION.

3.1 Este apéndice trata de la fase de vuelo de aproximacion final, aterrizaje y recorrido
en tierra. Los sistemas de aterrizaje y recorrido podran combinar varias combinaciones de
sensores de aeronave y arquitectura de sistema con varias combinaciones de elementos
basados en tierra 'y en espacio. Este apéndice ofrece criterios que representan un método
aceptable de cumplimiento con los requisitos de performance, integridad y disponibilidad
para los sistemas de aproximacion, aterrizaje y recorrido en tierra de baja visibilidad para
realizar un aterrizaje y recorrido en tierra en condiciones de baja visibilidad. El solicitante
podra proponer criterios alternativos. Con nuevas tecnologias emergentes, hay la
posibilidad de multiples maneras de realizar aterrizajes con baja visibilidad. Este apéndice
no intenta dar criterios para cada posible combinacion de elementos de a bordo y no de a
bordo.

3.1.1 Operaciones que utilizan instalaciones actuales ILS o MLS basadas en tierra y
elementos de a bordo estan en uso y los criterios de certificacion para la aprobacion de
aguellos sistemas de a bordo estan establecidos. Otras operaciones que usan
instalaciones no basadas en tierra o instalaciones en tierra en evolucion (p.ej., GNSS
aumentado de area local o amplia), y el uso de algunos nuevos equipos aeronauticos
requieren evaluacion de Prueba de concepto para establecer criterios apropiados para la
aprobacion operacional y certificacion de sistema. Se indica la necesidad de un programa
de Prueba de concepto en este Apéndice con el indicador [PoC]. Este apéndice ofrece
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algunas pautas generales, pero no da criterios abarcadores, para sistemas de avion que
requieren una Prueba de concepto.

3.1.1.1 El sistema de aterrizaje de baja visibilidad es disefiado para guiar al avion durante
el segmento de aproximacion final hasta tocar tierra en la zona de toma de contacto
prevista, con una velocidad y altitud de descenso sin exceder los limites de carga
prescritos del avion. El sistema de recorrido en tierra es disefiado para guiar al avion a
converger en y seguir el eje de la pista, desde el punto de tocar tierra hasta una velocidad
segura de rodaje.

3.1.1.2 Se demostraré que el sistema de despegue de baja visibilidad es satisfactorio con
y sin el uso de referencias visuales externas, con la excepcion que las referencias visuales
externas no seran consideradas cuando se evalla la performance del rastreo lateral. La
evaluacion de aeronavegabilidad también determinara si la combinacién de guias y
referencias visuales externas deterioraria inaceptablemente el cumplimiento de tareas o
requeriria carga de trabajo y compensacion de piloto excepcional, durante operaciones
normales y operaciones no normales con condiciones de falla de sistema y de avion.

3.1.1.3 Para los propoésitos de la demostracion de aeronavegabilidad, el concepto
operacional de lidiar con la pérdida de guia se basa en la disponibilidad de algun otro
método para realizar una maniobra de motor y al aire, aterrizaje o recorrido en tierra, si es
necesario. La demostracion de aeronavegabilidad podra incluir una pérdida de guia.

3.1.1.4 La visibilidad minima necesaria para operaciones seguras con tales sistemas y
métodos de reserva sera especificada por el Departamento de Seguridad Aérea de la AAC
en la autorizacion operacional.

3.1.1.5 Se podra establecer la trayectoria de vuelo prevista con una variedad de
maneras. Para los sistemas tratados en el presente apéndice, la trayectoria de referencia
podra ser establecida por una ayuda de navegacion (p.ej., ILS, MLS). Otros métodos
podran ser aceptables si una prueba de concepto [PoC] ha demostrado que son viables.
Los métodos que requieren una PoC incluyen pero no se limitan a:

] el de puntos de referencia medidos desde la tierra, que estan almacenados en un
base de datos de a bordo o son proporcionada al avién por enlace de datos, con la
definicion de trayectoria hecha por un sistema de a bordo,

] deteccién del ambiente de la pista (p.ej., superficie, luces y/o marcas) con un
sistema de vision mejorada.

3.1.1.6 Los sistemas de navegacion de a bordo podran tener varios elementos de
sensores por los cuales determinara el posicionamiento del avién. Los elementos de
sensores podran incluir ILS, MLS, informacion inercial, GLS, otros elementos del Sistema
mundial de navegacion por satélite (GNSS), GNSS diferencial de éarea local o
pseudosatélites relacionados a GNSS. Cada uno de los elementos de sensor deberia ser
usado dentro de limitaciones apropiadas en cuanto a su precision, integridad y
disponibilidad.

3.1.1.7 Se podra proporcionar al piloto indicaciones del posicionamiento del avion con
respecto a la trayectoria lateral prevista de varias maneras:

1 visualizadores de desviacion con referencia a la fuente de navegacion (p.ej.,
receptor ILS, receptor MLS), o
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1 calculos de sistemas de a bordo con visualizadores correspondientes de
posicionamiento y trayectoria de referencia.

4. TIPOS DE OPERACIONES DE DESPEGUE Y RECORRIDO EN TIERRA.

4.1 Normalmente los siguientes tipos de operaciones de Categoria Il podran ser
considerados:

(1)  Aterrizaje operacional en caso de falla con recorrido en tierra operacional en caso
de falla.

(2)  Aterrizaje operacional en caso de falla con recorrido en tierra con proteccion
minima.

(3)  Aterrizaje con proteccion minima con recorrido en tierra con proteccién minima.
(4)  Aterrizaje con proteccidon minima sin capacidad de sistema de recorrido en tierra.

(5) Las siguientes capacidades con motor inoperativo podran ser demostradas
opcionalmente*, para cada uno o cualquier de los casos enumerados
anteriormente:

a) Aterrizaje con falla de motor antes de iniciar la aproximacion.

b) Aterrizaje y recorrido en tierra con falla de motor después de iniciar la
aproximacion, pero antes de la DA(H) o AH, como corresponda.

*NOTA: El caso de una falla de motor después de pasar AH (o DA(H)) hasta tocar tierra, o hasta el
toque de tierra y recorrido en tierra como corresponda, normalmente es abordado como una
consideracidn basica para la demostraciéon de cualquier sistema que se prevé usar para Categoria lll.

4.1.1 Las siguientes definiciones seran usadas para las operaciones descritas
anteriormente.

Aterrizaje - para los propdésitos de este apéndice, el aterrizaje empieza a 100 ft., la DH o
la AH, hasta el primer contacto de las ruedas con la pista.

Recorrido en tierra - para los propositos de este apéndice, el recorrido en tierra empieza
desde el primer contacto de la(s) rueda(s) con la pista y termina cuando el avion ha
decelerado hasta una velocidad segura de rodaje.

4.1.2 Una velocidad segura de rodaje es la velocidad en la cual el piloto puede rodar para
salir de la pista usando salidas normales o rapidamente puede detener al avion de forma
segura. La velocidad segura de rodaje puede variar segun las condiciones de visibilidad,
caracteristicas de aeronave y método de control lateral.

5. TIPOS DE SERVICIOS DE DESPEGUE Y RECORRIDO EN TIERRA.

5.1. ILS. ILS es apoyado por normas internacionales establecidas para la operacion de la
estacion terrestre. Se deberia usar estas normas al demostrar la operacion de sistemas
aeronauticos.

5.1.1 La respuesta del sistema de avion durante un cambio de un transmisor de
localizador activo a un transmisor de reserva deberda ser establecida. Para los
procedimientos que no utilizan un localizador para una aproximacion frustrada, la falla total
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(apagado) de la estacion terrestre ILS no podra afectar considerable y de manera negativa
la capacidad de motor y al aire.

5.1.1.1 El manual de vuelo de aeronave indicara que la operacién depende del uso de
una instalacién ILS con performance e integridad equivalente a, o mejor que, un ILS de
performance de instalacion de Categoria Ill de Anexo 10 de la OACI, un ILS panamefio
Tipo 1l o Tipo Ill, o su equivalente.

5.2 Definicion de trayectoria de vuelo de ILS.
5.2.1 Latrayectoria lateral de vuelo necesaria es inherente al disefio del ILS.

5.2.2 Se ha establecido normas aceptables para performance e integridad para ILS
(véase seccion 8.1 de la AC).

5.3 Determinacion de posicionamiento de aeronave con ILS.

5.3.1 EIl posicionamiento lateral del avidn relativo a la trayectoria de vuelo deseada es
realizado por un receptor ILS en el avidon que da la desviacion de la trayectoria del eje
extendido de la pista cuando esta dentro del area de cobertura.

5.4 MLS.

5.4.1 MLS es apoyado por normas internacionales de Anexo 10 de la OACI que han sido
establecidas para la operacion de la estacién terrestre. Se deberia usar estas normas al
demostrar la operacién de sistemas aeronauticos.

5.4.1.1 La respuesta del sistema de avion durante un cambio de un transmisor de
localizador azimut activo a un transmisor de reserva serd establecida. Falla total
(apagado) de la estacion terrestre MLS no podré afectar considerablemente de manera
negativa la capacidad de motor y al aire.

5.4.1.2 El manual de vuelo de aeronave indicara que la operacién depende del uso de
una instalacién MLS con performance e integridad equivalente a, o mejor que, un MLS de
categoria Il de performance de instalacién del Anexo 10 de la OACI o su equivalente.

5.5 Definicién de trayectoria de vuelo con MLS.

5.5.1 La trayectoria lateral de vuelo requerida es inherente en el disefio de MLS. Se ha
establecido normas aceptables para performance e integridad para ILS (véase seccion 8.1
del apéndice).

5.5.2 Determinacion de posicionamiento de aeronave con MLS.

5.5.2.1 EI posicionamiento lateral del avion relativo a la trayectoria de vuelo deseada es
realizado por un receptor MLS en el avion que da la desviacion de la trayectoria del eje
extendido de la pista cuando esta dentro del area de cobertura.

5.6 GLS/GNSS [PoC].

5.6.1 La intencién de la presente seccion no es dar un método completo y aceptable de
cumplimiento para una aprobacion de aeronavegabilidad de sistemas GLS o basados en
GNSS, sino abordar temas esenciales que son pertinentes a cualquier solicitante que
busque aprobacion temprana de un sistema GLS (o basado en GNSS). Los sistemas
actualmente aprobados se basan en ILS o MLS. La aplicacion de nuevas tecnologias y
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sistemas requiere una evaluacion global de la integracion de los componentes del avion
con otros elementos (p.ej., nuevas ayudas basadas en tierra, elementos de satélite) para
garantizar que la seguridad en general del uso de estos sistemas para Categoria Ill.
También se incluye esta seccion GLS/GNSS para identificar diferencia importantes entre
los sistemas convencionales basados en ILS/MLS y los sistemas GLS/basados en GNSS
gue podran afectar el desarrollo de criterios para GNSS o GLS.

5.6.1.1 La performance, integridad y disponibilidad de todos los elementos de estacion de
tierra, enlaces de datos al avidn, elementos de satélite y consideraciones de base de
datos, combinados con la performance, integridad y disponibilidad del sistema del avion,
deberian ser, como minimo, equivalentes a la performance, integridad y disponibilidad
proporcionada por ILS para apoyar operaciones de Categoria lll.

5.7 Definicion de trayectoria de vuelo con GLS/GNSS.

5.7.1 La identificacion correcta de la trayectoria de vuelo requerida para el aterrizaje y
recorrido en tierra es necesaria para garantizar la seguridad de la operacion. La
trayectoria de vuelo requerida deberia ser establecida para dar franqueamiento suficiente
entre el avién y obstaculos fijos en la tierra, entre aviones en aproximaciones adyacentes
y para garantizar que el avién se quede dentro de los limites de la pista.

5.7.1.1 Se debe abordar el efecto del punto de referencia de navegacion en el avion en la
trayectoria de vuelo y rueda a la altura de cruce de umbral.

5.7.1.2 En un sistema de aterrizaje y recorrido en tierra basado en GNSS, la trayectoria
lateral requerida es establecida por datos y no la posicién fisica de una sefial RF en el
espacio. Puntos de referencia referenciados a la tierra definen la trayectoria requerida,
que coincide con el eje de la pista. El sistema de navegacion y direccion de vuelo de la
aeronave requerird que puntos de referencia adecuados sean proporcionados o por un
base de datos de a bordo o a través de enlace de datos.

5.7.1.3 Ciertas definiciones de ipunt o de referencia especialo
typeso) y otros <criterios son necesarias par a
de aterrizaje y recorrido en tierra usando sistemas de satélite y otros sistemas de
navegacion integrados con multiples sensores. Figura 4.6-1 del Apéndice muestra el

grupo m2nimo de Apuntos de referencia especi al
consideran necesarios para efectuar operaciones de aterrizaje y recorrido en tierra en
operaciones de transportistas aéreos.

5.7.1.4 La trayectoria de vuelo requerida podra ser almacenada en una base de datos de
avion para ser recordados y usados por el sistema de guia de mando y/o control cuando
es necesario para realizar el aterrizaje y recorrido en tierra.

5.7.1.5 La definicidn, resolucién y mantenimiento de los puntos de referencia que definen
la trayectoria de vuelo requerida y segmentos de vuelo son esenciales a la integridad de
este tipo de operaciones de aterrizajes y recorrido en tierra.

5.7.1.6 Se deberia establecer un mecanismo para garantizar la integridad constante de
los indicadores de trayectoria de vuelo.

5.7.1.7 La integridad de cualquier base de datos que se use para definir puntos de
referencia de trayectoria cruciales para el vuelo para un sistema de aterrizaje y recorrido
en tierra deberia ser abordada como parte del proceso de certificacion. La tripulacion de
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vuelo no sera capaz de modificar la informacion en la base de datos relativa a la definicion
de la trayectoria de vuelo requerida para la porcién crucial de aproximacion final hasta el
recorrido en tierra.

5.8 Determinacion de posicionamiento de aeronave con GLS/GNSS.

5.8.1 La seguridad de una operacion de aterrizaje y recorrido en tierra con baja visibilidad
se depende, en parte, de saber donde el avion estad posicionado con respecto a la
trayectoria de vuelo requerida. Existen sistemas de navegacion por satélite que pueden
dar informacién de posicionamiento con los niveles especificados de precision, integridad
y disponibilidad. La precision, integridad y disponibilidad pueden ser mejoradas por
adicionales elementos basados en espacio y en tierra. Estos sistemas dan ciertos niveles
de capacidad para apoyar operaciones actuales con baja visibilidad y se prevé que tendra
capacidades adicionales en el futuro.

5.8.1.1 Sistemas de satélites tienen la potencial de proporcionar informacion de
posicionamiento necesaria para dirigir al avion durante el aterrizaje y el recorrido en tierra.
Si se busca crédito operacional para estas operaciones, se debe establecer la
performance, integridad y disponibilidad para apoyar aquella operacion. Ayudas basadas
en tierra, tales como receptores de posicion diferencial, pseudosatélites, etc., y un enlace
de datos al avion, podran ser requeridas para lograr la precision, integridad o
disponibilidad para ciertos tipos de operaciones.

5.8.1.2 Se debe establecer un nivel de seguridad equivalente al de operaciones actuales
de Categoria lll basadas en ILS.

5.8.1.3 EI papel que desempefian los elementos basados en satélites en el sistema de
aterrizaje debe ser abordado como parte del proceso de certificacion del sistema de
aeronave hasta que se establezca una norma aceptable, nacional o internacional, para el
sistema basado en satélites.

5.9 GNSS bésico (sin aumento).

5.9.1 Es el servicio basico de navegacion proporcionado por un sistema de satélites. No
se usa ningun elemento adicional para mejorar la precision o integridad de la operacion.

5.10 Aumentacion diferencial.

5.10.1 El papel que desempefia la estacion diferencial en el sistema de aterrizaje debe ser
abordado como parte del proceso de certificacién del sistema de avion a menos que se
establezca una norma aceptable, sea nacional o internacional, para el sistema terrestre.

5.11 Diferencial de area local.

5.11.1 La aumentacién diferencial de area local (LAD) consta de un grupo de receptores
GNSS basados en tierra que son usados para derivar correcciones a pseudodistancia y
datos de integridad referenciados a un punto en o cerca del aeropuerto. Luego los datos
de aumentacion son proporcionados al avién por una sefial de emisién de datos local y
basada en tierra.
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5.12 Aumentacion diferencial de area amplia.

5.12.1 La aumentacion diferencia de area amplia (WAD) no es aplicable a Categoria lll,
excepto cuando es usada en combinacion con otros sensores (p.ej., para sustituir DME
con ILS).

5.12.1.1 Normalmente solo los sistemas LAD ofrecen una base para establecer la
precision, integridad y disponibilidad necesaria para la fijacién de posicion para la dltima
parte del segmento de aproximacion o recorrido en tierra. GNSS no aumentado o WAD
normalmente solo son adecuados para el apoyo de segmentos iniciales o intermedios de
una aproximacion, aproximacion final hasta la DA(H) limitada o aproximacion frustrada.
No obstante, se podra usar GNSS o WAD en conjunto con procedimientos de Categoria Il
para aplicaciones tales como distancia equivalente de DME o determinacién de posicion
de radiobaliza, cuando es autorizado por las reglas de operacion.

5.13 Enlace de datos.

5.13.1El enlace de datos podra ser usado para proporcionar datos al avién para dar la
precision necesaria para apoyar ciertas operaciones (p.ej., puntos de referencia de
navegacion, correcciones diferenciales para GNSS).

5.13.1.1La integridad del enlace de datos debe ser proporcional a la integridad necesaria
para la operacion.

5.13.1.2El papel que desempeiia enlace de datos en el sistema de aterrizaje tendra que
ser abordado como parte del proceso de certificacion del sistema de avién hasta que se
establezca una norma aceptable, sea panamefa o internacional, para sistemas terrestres
de enlace de datos.

6. AERONAVEGABILIDAD.

6.1 La presente seccion identifica los requisitos de aeronavegabilidad, incluyendo los
requisitos para performance, integridad y disponibilidad, que aplican a todos tipos de
sistemas de avion, sin importar el tipo de sistema de aterrizaje/navegacion usado. Se
encuentran las definiciones de performance, integridad y disponibilidad en apéndice 1.

6.1.1 La intencién de los criterios basicos de aeronavegabilidad es ser independiente de
la implementacion especifica en el avion o el tipo de sistema de aterrizaje o recorrido en
tierra que se usa. Los requisitos para la performance de la toma de contacto, velocidades
de descenso y actitudes para el aterrizaje, etc., (véase seccién 6.3.1 a continuacién) son
los mismos que para sistemas de aterrizaje con control automéatico de vuelo y sistemas
para control manual de vuelo con informacién de mando (p.ej., director de vuelo) como
guia.

6.1.1.1 Se podra ampliar mas los criterios en secciones posteriores de este apéndice tal
como se aplica a un sistema de avion o arquitectura en particular.

6.1.1.2 Los tipos de sistemas de aterrizaje o aterrizaje y recorrido en tierra que podran
ser aprobados son enumerados en seccion 4 de apéndice 3.

6.2 Generalidades.

6.2.1 El solicitante presentara un plan de certificacion que describe como los elementos
del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra que no estan en el avién se relacionan con el
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sistema de aeronave desde la perspectiva de performance, integridad y disponibilidad.

6.2.1.1 El plan de certificacién describira los conceptos de sistema y filosofia operacional
para permitir que la autoridad reguladora determine si son necesarios criterios y requisitos
que sean distintos a los que son descritos en el presente apéndice.

6.2.1.2 EIl solicitante aplicard una norma extranjera equivalente que sea aceptable al
Administrador, o cualquier otro criterio que sea aceptable al Administrador para el sistema
durante aproximacion hasta por lo menos 100 ft HAT.

6.2.1.3 El nivel de seguridad para el aterrizaje automatico y recorrido en tierra, o
aterrizaje manual y recorrido en tierra usando informacion de mando como guia, no podra
ser menos que el logrado por un aterrizaje manual convencional sin guia usando
referencia visual. Cuando se demuestra cumplimiento con los requisitos de performance y
falla, las probabilidades de performance o efectos de falla no podran ser factorizadas por
la proporcion de aterrizajes que se hacen con el sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.2.1.4 La performance del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra deberia ser
establecida considerando los efectos ambientales y deterministas que podran ser
experimentados razonablemente para el tipo de operacion para la cual se buscara
certificacién y aprobacion operacional.

6.2.1.5 La informacion de mando proporcionada como una guia durante el aterrizaje y
recorrido en tierra deberia ser consistente con la técnica manual del piloto y no deberia
requerir habilidad extraordinaria o carga de trabajo excesiva para realizar la operacion.

6.2.1.6 Para aquellos segmentos de la trayectoria de vuelo en que se toma crédito para
sistemas no automaticos, se demostrara performance aceptable de aquellos sistemas de
aterrizaje y recorrido en tierra solo por referencia a instrumentos, sin requerir el uso de
referencias visuales externas. Este requisito es apropiado porque el recorrido en tierra de
aterrizaje podra empezar fuera del eje de pista y a una velocidad mas alta.

6.2.1.7 Cuando se depende del piloto para detectar una falla de activacion de un modo
cuando es seleccionado y el piloto no puede detectar de manera fiable dicha falla por
otros medios, se debe dar una indicacion o alerta adecuada.

6.2.1.8 El cambio del control automético al control manual no podra requerir habilidad,
estado de alerta o fortaleza extraordinaria por parte del piloto.

6.2.1.9 En la ausencia de fallas o condiciones extremas, el comportamiento del sistema
de aterrizaje y la resultante trayectoria de vuelo de avién no sera tan inusual que haga que
el piloto intervenga de manera inapropiada y asuma control.

6.2.1.10Se debe considerar el efecto de fallas de las instalaciones de navegacion
tomando en cuenta los criterios de la OACI y otros criterios pertinentes de estado.

6.3 Sistemas de aproximacion.

6.3.1 El solicitante establecera performance de aproximacion que sea aceptable a los
criterios, una norma extranjera equivalente aceptable al Administrador o cualquier otro
criterio que sea aceptable al Administrador.
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6.4 Performance del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.4.1 La aproximacibn est abl e (p. ej ., Amani obras nor mal eso
descenso, desviaciones de trayectoria o desviaciones de velocidades excesivas) deberia
ser realizada hasta el punto en que se hace un cambio fluido al aterrizaje.

6.4.1.1 Si el sistema de aterrizaje es disefiado para realizar una funcién de alineacion
antes de la toma de contacto, para corregir para efectos de vientos de costado, deberia
operar de una manera consistente con la técnica manual del piloto para aterrizajes con
vientos de costado para el tipo de aeronave, normalmente usando el procedimiento de
deslizamiento bajo de ala. La falta de disponibilidad del modo de alineacion, o si el modo
de alineacion no logra realizar su funcion prevista, debe ser facilmente detectable o
adecuadamente anunciado para que la tripulacion de vuelo pueda tomar accion
apropiada.

6412 La mani obra de fAenderezamiento hasta | a
aterrizaje deberia reducir la velocidad de descenso de avion hasta un valor y de manera
que sea compatible con una maniobra normal de aterrizaje de la tripulacion de vuelo.

6.4.1.3 El sistema automatico de control de vuelo deberia dar derrotacion consistente con
la técnica manual del piloto. Los sistemas que dan guia de recorrido en tierra para un
recorrido controlado manualmente no son obligados a dar derrotacion. Los sistemas que
dan derrotacion, sea automaticamente o con guias para control manual, deben evitar
cualquier movimiento oscilatorio inaceptable o toma de contacto de la rueda de nariz,
cabeceo arriba u otro comportamiento adverso como resultado del despliegue del
disruptor terrestre u operacion del empuje inverso.

6.4.1.4 EIl control automatico durante el aterrizaje y recorrido en tierra no deberia resultar
en maniobras de avion que puedan hacer que la tripulacibn de vuelo intervenga
innecesariamente.

6.4.1.5 La guia proporcionada durante el aterrizaje y recorrido en tierra deberia ser
consistente con la técnica manual del piloto y no deberia requerir habilidad extraordinaria
0 carga de trabajo excesiva para realizar la operacion.

6.4.1.6 Performance del sistema de aterrizaje.

6.4.1.6.1 Se demostrara que todos los tipos de sistemas de aterrizajes de baja visibilidad,
incluyendo el control automatico de vuelo, la guia para control manual, o un sistema mixto,
logran la precision de performance con las probabilidades prescritas en la presente
seccion. Los valores de performance podran variar en casos en que es justificado por las
caracteristicas del avion.

6.4.1.6.1.1 Los criterios y probabilidades de performance son los siguientes:

a) Toma de contacto longitudinal antes de un punto en la pista 200 ft (60m) del umbral
a una probabilidad de 1 x 10-6;

b) Toma de contacto longitudinal mas alla de 2700 ft (823m) del umbral a una
probabilidad de 1 x 10-6;

C) Toma de contacto lateral con el tren de aterrizaje exterior mas de 70 ft (21.3m) del
eje de la pista a una probabilidad de 1 x 10-6.
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6.4.1.6.1.2 Carga maxima estructural, a una probabilidad de 1 x 10-6. Un método
aceptable de establecer que no se excede la carga maxima estructural es demostrar por
aparte e independientemente que:

6.4.1.6.1.3 La carga maxima que resulta de una velocidad de descenso en la toma de
contacto no es mayor de 10 fps o la velocidad de descenso limite que fue usado para la
certificacion, la que sea mayor.

6.4.1.6.1.4 La carga lateral no excede el valor limite determinado para la condicion de
aterrizaje con deriva definida en parte 25, seccidon 25.479(d)(2).

6.4.1.6.1.5 Angulo de alabeo que resulta en peligro al avién a una probabilidad de 1 x 1.

6.4.1.6.1.6 Un peligro al avion es entendido como un &ngulo de alabeo que resulta en que
parte del ala, el dispositivo hipersustentador o barquilla de motor toque tierra.

6.4.1.7 Performance de control de velocidad.

6.4.1.7.1 La velocidad aérea debe ser controlable a dentro de +/- cinco nudos de la
velocidad de aproximacion*, con excepcion de rafagas momentaneas, hasta el punto en
que los aceleradores son retardados hasta la marcha lenta para el aterrizaje. Para
operaciones efectuadas con el control manual de la velocidad de aproximacion, la
tripulacién de vuelo debe ser capaz de controlar la velocidad hasta dentro de +/- cinco
nudos de la velocidad de aproximacion.

*NOTA: Estos criterios no son especificos a sistemas de baja visibilidad, pero deben ser cumplidos
por sistemas de baja visibilidad.

6.4.2 Performance del sistema de recorrido en tierra.

6.4.2.1 El sistema de recorrido en tierra, si esta incluido, deberia controlar al avion, en el
caso de un sistema automatico de control de vuelo, o proporcionar informacion de mando
como guia al piloto, para el control manual, desde el punto de aterrizaje hasta llegar a una
velocidad segura de rodaje. La pérdida de efectividad de timén mientras se reduce la
velocidad del avién podria ser un factor en el nivel de aprobacion que se otorga a un
sistema. El solicitante deberia describir el concepto de sistema para el control del
recorrido entierra para que se pueda evaluar la ausencia de un control de baja visibilidad,
tal como un sistema de direccionamiento de rueda de nariz.

6.4.2.1.1 Una velocidad segura de rodaje es la velocidad en la cual el piloto puede rodar
para salir de la pista o detener al avion de forma segura. La velocidad segura de rodaje
puede variar segun las condiciones de visibilidad, caracteristicas de aeronave y método
de control lateral. Los criterios de performance en esta seccién asumen un largo de pista
de 150 ft (45.7m). El limite de performance de recorrido en tierra podra ser aumentado
apropiadamente si se limita la operacion a pistas mas anchas.

6.4.2.1.2 La performance del sistema de recorrido en tierra esta referenciada al eje de la
pista. La trayectoria prevista para el sistema de recorrido en tierra normalmente es
definida por un localizador ILS u otro sistema aprobado de navegacién de aproximacion,
gue normalmente coincide con el eje de la pista.

6.4.2.1.3 Se deberia demostrar que el sistema de recorrido en tierra:

a) No hace que la (s) rueda (s) fuera del bordo desvie del eje de la pista por mas de
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70 ft (21.3m)*, empezando desde el punto en que la toma de contacto ocurre y
continuando hasta un punto en que se llegue a una velocidad segura de rodaje, a
una probabilidad de 1 x 10-6.

b) Captura la trayectoria prevista o converge en la trayectoria prevista (p.ej., eje
central del localizador) de manera fluida, puntual y predecible. Aunque se desea
una respuesta criticamente amortiguada, se considera es aceptable sobrepasar un
poco. Oscilaciones sostenidas o divergentes, o repuestas innecesariamente
agresivas son insatisfactorias.

C) Corregir inmediatamente cualquier movimiento lateral del eje de la pista de una
manera positiva.

Después de tocar tierra, si todavia no esta en una trayectoria convergente, hacer que el
avion inicialmente gire y siga una trayectoria para interceptar el eje de la pista en un punto
suficientemente lejos en frente del avibn que es obvio a la tripulacion de vuelo que el
sistema de recorrido en tierra esta funcionando correctamente. Ademas, el sistema de
recorrido en tierra deberia interceptar el eje de la pista con suficiente espacio antes del
extremo de parada de la pista y antes de que se llegue a la velocidad de rodaje.

*NOTA: Una desviacién de 70 ft (21.3m) del eje es equivalente a la(s) rueda(s) fuera del bordo a 5 ft
(1.5m) dentro de los bordes de una pista que es 150 ft (45.7m) de largo.

6.4.2.2 Variables que afectan la performance. Esta seccion identifican las variables
que se consideraran cuando se establece la performance de aterrizaje y recorrido en
tierra.

1. La evaluacion de performance tomard en cuenta por lo menos las siguientes
variables, con las variables aplicadas basadas en su distribucion esperada.

Configuraciones del avion (p.ej., configuraciones de flap/tablilla).
Centro de gravedad.

Peso bruto de aterrizaje.

o b~ 0N

Condiciones de viento de frente, viento de cola, viento de costado, turbulencia y
cortante de viento (véase apéndice 4 para modelos aceptables de viento).

6. Caracteristicas de sistemas y ayudas de navegacion aplicables, variaciones en
definiciones de trayectoria de vuelo (ILS, MLS, GLS - elementos en tierra, en el
avion y en el espacio, etc.).

7. Velocidad aérea de aproximacién y variaciones en velocidad aérea de
aproximacion.

8. Condiciones de aeropuerto (elevacién, gradiente de pista, condiciones de pista).
9. Performance individual del piloto para sistemas con control manual.
10.  Cualquier otro parametro que pueda afectar la performance del sistema.

6.4.2.3 Terreno irregular de aproximacion. El terreno de aproximacion podra afectar la
performance y aceptacion del sistema de aproximacion y aterrizaje por parte del piloto.
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6.4.2.3.1 La informacion relativa a las caracteristicas nominales de un aeropuerto es
incluida en Anexo 14 de la OACI. Esta informacion puede ser usada para caracterizar el
ambiente del aeropuerto para una evaluacion de performance nominal. No obstante, el
sistema sera evaluado para determinar las caracteristicas de performance en la presencia
de variaciones significativas de terreno de aproximacion. Como minimo, se deberia
examinar los siguientes perfiles:

a. Pista inclinada - inclinaciones de 0.8%.

b. Pista de cima - 12.5% de inclinacién hasta un punto 60m antes del umbral; o

C. Dique - 6m (20 ft) de elevacién hasta elevacion de umbral a un punto 60m antes del
umbral.

NOTA: Ademas de los perfiles descritos anteriormente, se recomienda la examinacion de los perfiles
de aeropuertos conocidos con terreno irregular de aproximacion significativo, donde se planea
efectuar operaciones (véase seccion 5.18 del apéndice).

6.4.3 Aproximacion y aterrizaje automatico con un motor inoperativo.

6.4.3.1 Para la demostracién de capacidades con un motor inoperativo, en que se inicia
la aproximacion y se hace el aterrizaje con un motor inoperativo, se debe demostrar que el
sistema de aterrizaje puede realizar un aterrizaje seguro, y, como sea aplicable, un
recorrido en tierra seguro en la condicion de avion no normal, tomando en cuenta los
factores descritos en 6.4.2 y lo siguiente:

a. Falla del motor crucial, y para hélice, donde aplica, tomando en cuenta el cambio
de orientacidn de las palas del hélice después de la falla del motor crucial;

b. Configuraciones apropiadas de flap de aterrizaje;

C. Pérdida de sistemas asociados con el motor inoperativo, p.ej., potencia eléctrica e
hidraulica;

d. Vientos de costado en cada direccién de por lo menos 10 nudos;

e. Peso de aeronave.

6.4.3.2 Sin importar si se busca aprobacién de aterrizaje con motor inoperativo, el motor
y al aire, de cualquier punto en la aproximacion hasta la toma de contacto, no debe
requerir habilidad, estado de alerta o fortaleza excepcional por parte del piloto y debe
garantizar que suficiente informacién esté disponible para determinar que el avién puede
guedarse despejado de obstaculos (véase seccion 6.4.4 a continuacion).

6.4.4 Informacion relativa a motor inoperativo.

6.4.4.1 Se deberia proporcionar informacion para que el operador pueda garantizar un
motor y al aire exitoso con un motor inoperativo. Dicha informacion puede estar en una
forma solicitada por el operador o determinada adecuada por el fabricante. La informacion
puede ser proporcionado al operador como parte del AFM o no. Ejemplos de informacién
aceptable incluirian los siguientes:

a. Informacion relativa a pérdida de altura como funcion de altitud de iniciar el motor y
al aire, y
b. Informacion de performance que permite que el operador determine que

AAC/DSA/OPS/002-2018 147 19/marzo/2018



franqueamiento seguro de obstaculos puede ser mantenido durante un motor y al
aire con falla de motor, o

C. Un método para evaluar y extender la aplicabilidad de determinaciones de
performance de franqueamiento de obstaculos de despegue con motor inoperativo
para un despegue frustrado o evento de motor y al aire.

6.4.5 Integridad del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.4.5.1 El solicitante le dara a la autoridad certificadora un plan general de evaluacion de
seguridad operacional para el uso de sistemas que no sean ILS o MLS para guias de
Atrayect or i dDiche planedsntifeacé las upuestos y consideraciones para los
elementos del sistema que no estan en la aeronave y como tales supuestos y
consideraciones se relacionan con el plan de certificacion de sistemas de avion.

6.4.5.1.1 Se evaluara el efecto del punto de referencia de navegacion en el avion y la
trayectoria de vuela y altura de cruce de umbral de rueda.

6.4.6 Integridad del sistema de aterrizaje.

6.4.6.1 Los componentes de a bordo del sistema de aterrizaje, considerados por aparte y
en relacion con los otros sistemas asociados de a bordo, deberian ser disefiados para
satisfacer los requisitos de seccion 25.1309 ademas de todos los otros criterios
especificos relacionados con las seguridades identificadas en este apéndice.

6.4.6.1.1 Se dan los siguientes criterios para la aplicacion a sistemas de aterrizaje:

6.4.6.1.2 Un solo mal funcionamiento o cualquier combinacion de mal funcionamientos
del sistema de aterrizaje que pueda prevenir un aterrizaje o motor y al aire sin riesgo debe
ser extremadamente improbable, a menos que pueda ser detectado y anunciado como
una advertencia para permitir que el piloto intervenga para evitar resultados catastroficos,
y se demuestre que es extremadamente remoto.

6.4.6.1.3 Se debe ser extremadamente improbable que no logre detectar y anunciar mal
funcionamientos que puedan prevenir un aterrizaje o motor y al aire sin riesgo.

6.4.6.1.4 EIl tiempo de exposicién para evaluar probabilidades de falla para sistemas de
aterrizaje con proteccién minima es el tiempo promedio necesario para descender de 100
ft HAT o mas alto hasta la toma de contacto, y para sistemas de aterrizaje operacional en
caso de falla es el tiempo promedio para descender de 200 ft HAT o mas alto hasta la
toma de contacto.

6.4.6.1.5 Para un sistema de aterrizaje automatico con proteccion minima, un solo mal
funcionamiento o cualquier combinacion de mal funcionamientos no debe causar una
desviacién significativa en la trayectoria de vuelo o actitud (p.ej., hardover) después de
desactivar el sistema. Se debe equilibrar de manera segura al avion cuando el sistema
desactiva para prevenir dichas desviaciones significativas.

6.4.6.1.6 Un sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla, después de
un solo mal funcionamiento, no debe perder la capacidad de realizar el rastreo de la
trayectoria lateral y vertical, alineacion con rumbo de la pista (p.ej., decrab),
enderezamiento y toma de contacto dentro de los requisitos de aterrizaje sin riesgo
enumerados a continuacion.
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6.4.6.1.7 Los casos de mal funcionamiento podran ser considerados en condiciones
ambientales nominales.

6.4.6.1.8 Para los propdsitos del analisis, se puede asumir un aterrizaje sin riesgo si se
satisfacen los siguientes requisitos:

6.4.6.1.9 Toma de contacto longitudinal no antes de un punto en la pista 200 ft (60m) del
umbral,

6.4.6.1.10 Toma de contacto longitudinal no mas lejos de 3000ft (1000m) del umbral,
p.ej., no mas alla del final de las luces de la zona de toma de contacto.

6.4.6.1.11 Toma de contacto lateral con el tren de aterrizaje exterior dentro de 70 ft (21m)
del eje de la pista. (Estos valores asumen una pista de 150 ft (45m). El limite de
performance de aterrizaje lateral podra ser aumentado apropiadamente si se limita la
operacion a pistas mas anchas),

6.4.7 Carga maxima estructural.

6.4.7.1 Un método aceptable de establecer que no se excede la carga maxima
estructural es demostrar por aparte e independientemente que:

6.4.7.1.1 La carga maxima que resulta de una velocidad de descenso en la toma de
contacto no es mayor de 10 fps o la velocidad de descenso limite que fue usado para la
certificacion segun parte 25, inciso C (véase seccion 25.473), la que sea mayor.

6.4.7.1.2 La carga lateral no excede el valor limite determinado para la condicion de
aterrizaje con deriva definida en seccién 25.479 (d)(2).

6.4.7.1.3 Angulo de alabeo que resulta en peligro al avién en que parte del ala o la
barquilla de motor toca la tierra.

6.4.8 Integridad del sistema de recorrido en tierra.

6.4.8.1 El sistema de recorrido en tierra, si es proporcionado, ofrecera control automatico,
0 guia para el control manual, para mantener el avidn en la pista hasta una velocidad
segura de rodaje en la pista.

6.4.8.1.1 Los componentes de a bordo del sistema de recorrido en tierra, considerados
por aparte y en relacién con los otros sistemas asociados de a bordo, deberian ser
disefiados para satisfacer los requisitos de seccién 25.1309 ademas de todos los otros
criterios especificos relacionados con la seguridad identificada en este apéndice.

6.4.8.1.2 Se dan los siguientes criterios para su aplicacion a sistemas de recorrido en
tierra:

a. Un sistema de recorrido en tierra operacional en caso de falla debe satisfacer los
requisitos para performance de recorrido en tierra sin riesgo que se encuentran en
la seccion 6.3.3 del apéndice 3 (p.ej., sin desviacion lateral mayor de 70 ft (21.3m)
del eje de la pista) después de un solo mal funcionamiento, o después de cualquier
combinacion de mal funcionamientos que no se haya demostrado que es
extremadamente remota. Los casos de mal funcionamiento podran ser
considerados en condiciones ambientales nominales.

b. Para todos los sistemas de recorrido en tierra, debajo de 200 ft HAT, se debe
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demostrar que los mal funcionamientos no anunciados que prevendrian un
recorrido en tierra sin riesgo son extremadamente improbables.

C. Para un sistema de recorrido en tierra con proteccion minima, la pérdida de una
funcion de recorrido en tierra automatico con proteccion minima después de la
toma de contacto causara que el sistema automatico de control de vuelo
desconecte. La pérdida de un sistema de recorrido en tierra con proteccion minima
después de la toma de contacto sera improbable. Cuando un sistema de direccion
de recorrido manual con proteccion minima no proporciona guias validas, se debe
proporcionar un anuncio a los dos pilotos y se debe retirar la guia. Retirar la guia
no es suficiente anuncio en si, a menos que haya informacion independiente
disponible dentro del campo visual principal del piloto que indica la falla
positivamente. El anuncio debe ser ubicado de manera que garantice el
reconocimiento rapido, y no debe distraer al piloto que pilotea o deteriorar
significativamente la vision delantera.

d. Para todos los sistemas de recorrido en tierra, para mal funcionamientos que
solamente afectan el control direccional a baja velocidad (velocidades menores a
las cuales el timon es inefectivo para direccionar el avion), la performance del
sistema de recorrido en tierra no deberia hacer que las ruedas del avion excedan
los limites laterales de la pista, desde el punto de toma de contacto hasta el punto
en que se llega a una velocidad segura de rodaje, con mayor frecuencia que una
vez en diez millones de aterrizajes. Se considera que la velocidad segura de rodaje
es la velocidad en la cual el piloto puede resumir control manual para salir de la
pista de manera segura o rapidamente conducir al avion a un frenado seguro. La
velocidad segura de rodaje puede variar segun las caracteristicas de aeronave y
los medios disponibles de control lateral.

6.4.9 Integridad de base de datos de a bordo [PoC].

6.4.9.1La definicién, resolucion y mantenimiento de los puntos de referencia que definen
la trayectoria de vuelo requerida y los segmentos de vuelo son esenciales a la integridad
de este tipo de operacion de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.4.9.1.1 La trayectoria de vuelo requerida es definida por una base de datos de a bordo,
se deberia establecer un mecanismo para garantizar la integridad constante de los
indicadores de trayectoria de vuelo.

6.4.9.1.2 La integridad de cualquier base de datos de a bordo que se use para definir
puntos de referencia de trayectoria cruciales para el vuelo para un sistema de aterrizaje y
recorrido en tierra deberia ser abordada como parte del proceso de certificacion.

6.4.10 Disponibilidad del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.
6.4.10.1 Disponibilidad del sistema de aterrizaje.

6.4.10.1.1 Debajo de 500 ft en la aproximacion, la probabilidad de un aterrizaje exitoso
deberia ser por lo menos 95% para demostraciones de aproximacion realizadas en el
avion (es decir, no mas de 5% de las aproximaciones resultan en un motor y al aire debido
a la combinacion de fallas en el sistema de aterrizaje y la incidencia de performance
insatisfactoria). Normalmente se deberia establecer cumplimiento con este requisito
durante las pruebas en vuelo, con aproximadamente cien aproximaciones.
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6.4.10.1.2 Para un avidén equipado con un sistema de aterrizaje con proteccion minima,
la necesidad de iniciar un motor y al aire debajo de 100 ft HAT en la aproximacion debido
a una condicion de falla de avién deberia ser poco frecuente (es decir, nhormalmente
menos que 1 en cada 1000 aproximaciones).

6.4.10.1.3 Para un sistema operacional en caso de falla, debajo de 200 ft HAT en la
aproximacion, la probabilidad de pérdida total del sistema de aterrizaje (aunque se dé
anuncio adecuado de la pérdida del sistema) debe ser extremadamente remota. Para
cualquier anuncio que se proporcione, aquel anuncio debe permitir que el piloto intervenga
de manera oportuna para evitar un resultado catastrofico. La pérdida total del sistema sin
anuncio sera extremadamente improbable.

6.4.11 Disponibilidad del sistema de recorrido en tierra.

6.4.11.1 Para un sistema de recorrido en tierra con proteccion minima, desde 200 ft HAT
hasta el aterrizaje y recorrido a una velocidad segura de rodaje, la probabilidad de un
recorrido en tierra exitoso deberia ser por lo menos 95%, considerando la pérdida o falla
del sistema de recorrido en tierra.

6.4.11.1.1 Para un sistema de recorrido en tierra operacional en caso de falla, durante el
periodo en que la aeronave desciende debajo de 200 ft HAT hasta una velocidad segura
de rodaje, la probabilidad de degradacién de operacional en caso de falla hasta proteccion
minima debe ser poco frecuente (es decir, menos de 1 degradacién en cada 1000
aproximaciones), y la probabilidad de la pérdida total de la capacidad de recorrido en tierra
deberia ser extremadamente remota, considerando la pérdida o falla del sistema de
recorrido en tierra.

6.4.11.1.2 Después de tocar tierra, la pérdida total de la funcién automatica de recorrido
en tierra operacional en caso de falla, o cualquier otro mal funcionamiento o condicion
insegura, hara que el sistema automatico de control de vuelo desconecte. La pérdida de
un sistema de recorrido en tierra operacional en caso de falla después de la toma de
contacto sera extremadamente remota.

6.4.12 Motor e irse al aire.

6.4.12.1 Para ser certificada, la aeronave debe ser capaz de ejecutar de manera segura
una maniobra de motor y al aire desde cualquier punto en la aproximacion hasta la toma
de contacto en todas configuraciones. La maniobra no podra exigir habilidad, estado de
alerta o fortaleza excepcional por parte del piloto.

a. Un motor y al aire desde una baja altitud podra resultar en contacto involuntario con
la pista. Por lo tanto, se debe establecer la seguridad del procedimiento, dando
consideracion a por lo menos lo siguiente:

1) El control automatico y direccion producida por el modo de motor y al aire, si se
ofrece dicho modo, deberia ser conservado y se deberia demostrar que tenga
caracteristicas seguras y aceptables durante toda la maniobra.

2) Otros sistemas (p.ej., acelerador automatico, frenos, disruptores e empuje inverso)
no deberian funcionar de modo que negativamente afecte la seguridad de la
maniobra de motor y al aire.

b. La seleccion accidental de motor y al aire después de tocar tierra no deberia tener
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1)

2)

3)

un efecto negativo en la capacidad de la aeronave de completar el recorrido en
tierra y frenar de manera segura.

Se deberia evaluar la pérdida de altura para garantizar un motor y al aire agil desde
una gama de altitudes durante la aproximacion y enderezamiento cuando es
controlado automaticamente y cuando se usa el sistema de direccion de aterrizaje,
como corresponda, y como sigue:

Se podrd evaluar pérdida de altura con pruebas en vuelo (normalmente 10
maniobras de motor y al aire) apoyado por simulacion.

La simulacion deberia evaluar los efectos de la variacion de parametros, tales como
peso, centro de gravedad, configuracion y vientos, y mostrar correlacion con los
resultados de las pruebas en vuelo.

Se deberia seguir procedimientos normales para un motor y al aire para la
configuracion aplicable. Si se busca capacidad con motor inoperativo y el uso del
modo de motor y al aire es aplicable a aquellas operaciones, una evaluacion de
motor y al aire con motor inoperativo es necesaria.

6.4.13 Sistema de frenado automatico.

6.4.13.1 Si se usa el frenado automatico para crédito bajo seccién 5.16 de este
apéndice, los siguientes puntos aplican:

a.

1)

2)

3)

4)

El sistema de frenado automético deberia contar con proteccion antideslizante y
capacidad manual de reversién. Un sistema de frenado automatico deberia ofrecer
deceleracion fluida y constante desde la toma de contacto hasta que el avion llega
a una parada completa en la pista y dar:

Desconexiéon del sistema de frenado automatico no debe crear carga de trabajo
adicional inaceptable o distraccion de la tripulacion de frenado normal de recorrido
en tierra.

La operacion normal del sistema de frenado automatico no deberia interferir con el
sistema de control de recorrido en tierra. EI mecanismo anulador del sistema de
frenado automatico debe ser posible sin fuerzas excesivas de pedal de freno o
interferencia con el sistema de control de recorrido en tierra. El sistema no debe ser
susceptible a desconexion involuntaria.

Se deberia proporcionar una indicacidn positiva de desactivacion de sistema y una
indicacion evidente de falla de sistema.

Ningun mal funcionamiento del sistema de frenado automatico deberia interferir con
el uso del sistema de frenado manual por parte del piloto.

Las distancias de frenado demostradas para pistas secas y mojadas, para cada
modo del sistema de frenado automatico, deberian ser determinadas y presentadas
en el manual de vuelo de aeronave como informacion de performance.

6.4.14Informacion, anuncios y alertas de cabina de vuelo.

6.4.14.1 La presente seccion identifica los requisitos de informacion, anuncios y alertas
para la cabina de vuelo.
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6.4.14.1.1 Los controles, indicadores y alertas deben ser disefiados para minimizar los
errores de la tripulacibn que puedan causar peligro. Las indicaciones de mal
funcionamiento de modo y de sistema deben ser presentadas en una manera que sea
compatible con los procedimientos y tareas asignadas de la tripulacion de vuelo. Las
indicaciones deben ser organizadas de manera logica y consistente y estar visibles en
todas las probables condiciones normales de iluminacion.

6.4.15Informacion de cabina de vuelo.

6.4.151 Esta seccion identifica los requisitos para informacion bésica de situacion y de
mando.

6.4.15.1.1 Para el control manual de la trayectoria de vuelo para aproximacion, aterrizaje
y recorrido en tierra, el(los) visualizador(es) principal(es) de vuelo deben proporcionar
suficiente informacion para permitir que un piloto adecuadamente capacitado mantenga la
trayectoria de aproximacion, realice la alineacion con la pista, el enderezamiento, y
aterrice el avion dentro de los limites prescritos o haga un motor y al aire sin referencia
excesiva a otros visualizadores en la cabina de mando.

6.4.15.1.2 Se deberia proporcionar suficiente informacion en la cabina de vuelo para
permitir que los pilotos monitorean el avance y la seguridad de la operacion de aterrizaje y
recorrido en tierra, usando la informacién identificada anteriormente y cualquier
informacion adicional que sea necesaria al disefio del sistema.

6.4.15.1.3 La capacidad de monitoreo por performance en vuelo requerida incluye, como
minimo, lo siguiente:

1) Identificacion inequivoca de la trayectoria prevista para la aproximacion, aterrizaje y
recorrido en tierra (p.ej., identificador/frecuencia de aproximacion ILS/MLS/GLS y la
fuente de navegacion que ha sido seleccionada).

2) Indicacién de la posicion de la aeronave relativa a la trayectoria prevista (p.ej.,
localizador de informacion de situacién y trayectoria de trayectoria de planeo, o su
equivalente).

6.4.16 Anuncios.

6.4.16.1 Se debe proporcionar un anuncio positivo, constante e inequivoco de los modos
gue actualmente estan en operacion, ademas de los que estan armados para activarse.
Ademas, cuando la activacion de un modo es automatica (p.ej., adquisicién de localizador
y trayectoria de planeo), se debe dar una indicacion clara cuando el modo ha sido armado
por la accién de un tripulante de vuelo o automaticamente por el sistema (p.ej., una
prueba antes del aterrizaje - LAND

6.4.17 Alertas.

6.4.17.1 La intencion de los requisitos de alerta es abordar la necesidad de
informacion de advertencia, de precaucion y recomendatoria para la tripulacion de vuelo.

6.4.18 Advertencias.

6.4.18.1 JAR 25.1309 exige que informacién sea proporcionada para alertar a la
tripulacion sobre condiciones de operacion de sistema peligrosas para permitir que la
tripulacion tome medidas correctivas apropiadas. Se debe proporcionar una indicacién de
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alerta si accion correctiva inmediata es necesaria. Se debe realizar un analisis para
considerar sefales de alerta a la tripulacidn, accion correctiva necesaria y la capacidad de
detectar fallas.

6.4.18.1.1 Las advertencias deben ser dadas sin demora, ser distintas a todas las otras
advertencias de cabina de mando y dar una indicacion indudable de que la tripulacion de
vuelo necesite tomar accién correctiva inmediata. Los dos pilotos deben poder escuchar
las advertencias auditivas en las condiciones de ruido ambiental que caracterizan el peor
caso normalmente presumible, pero las advertencias no deben ser tan ruidosos e
intrusivos que impidan que la tripulacion tome la accion correctiva necesaria 0
rapidamente logre la coordinacion de la tripulacion. Las advertencias visuales, tales como
luces 0 mensajes alfanumeéricos, deben ser distintas y estar ubicados perceptiblemente en
el campo de vision principal para los dos pilotos.

6.4.18.1.2 Después de iniciar la aproximacion final (p.ej., normalmente antes de llegar a
10006 HAT), |l a p®rdida de un sistema con
falla sera anunciada. Cada vez que un sistema con proteccidbn minima, para control
manual, no proporciona guias correctas, sera indicado con una advertencia positiva e
inequivoca a los dos pilotos y la guia sera retirada. Retirar la guia no es suficiente anuncio
en si. El anuncio debe ser ubicado de manera que garantice el reconocimiento rapido, y
no debe distraer al piloto que pilotea o deteriorar significativamente la vision delantera.

6.4.19 Precauciones.

6.4.19.1 Una precaucion es necesaria cada vez que se requiere conocimiento inmediato
de la tripulacion y se podrd necesitar acciébn inmediata subsecuente por parte de la
tripulacion. Se proporcionara un medio para avisar a la tripulacidon de elementos de
sistema de avion fallidos que afectan la decisibn de continuar o suspender la
aproximacion.

6.4.19.1.1 Después de iniciar la aproximacién final (que normalmente ocurre a o superior
a 100006 HAT), un si st mande atermizajeaytrezarrido en digrra, con
proteccion minima, advertir4 a la tripulacion de vuelo a cualquier mal funcionamiento o
condicién que afecte negativamente la capacidad del sistema de funcionar o continuar, de
manera segura, la aproximacion o aterrizaje.

6.4.19.1.2 Después de iniciar la aproximacion final (que normalmente ocurre a o superior
a 10006 HAT), un sistema de direcci-n de
visualizador de cabeza alta (HUD), proporcionara una indicacién clara, distinta e
inequivoca para alertar a cada piloto a cualquier mal funcionamiento o condicion que
afecte negativamente la capacidad del sistema de funcionar o continuar, de manera
segura, la aproximacion o aterrizaje.

6.4.19.1.3 Después de iniciar la aproximacién final (que normalmente ocurre a o superior
a 10006 HAT), pero encima de | a altura de
un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla o un sistema de aterrizaje y recorrido
en tierra (con recorrido en tierra u operacional en caso de falla o con proteccion minima),
alertara a la tripulacion de vuelo a:

6.4.19.1.4 Cualquier mal funcionamiento o condicion que afecte negativamente la
capacidad del sistema de funcionar o continuar, de manera segura, la aproximacion o
aterrizaje, y
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6.4.19.1.5 Cualquier mal funcionamiento que degrade el sistema de aterrizaje de
operacional en caso de falla a un sistema de aterrizaje con proteccion minima.

6.4.19.1.6 Debajo de la altura de alerta de la demostracion de aeronavegabilidad y
durante todo el recorrido en tierra, un sistema de aterrizaje operacional en caso de falla
reprimird alertas para mal funcionamientos que degradan la capacidad de sistema de
aterrizaje desde el estado de operacional en caso de falla a con proteccion minima.

6.4.20 Alertas de desviacion.

6.4.20.1 La AAC espera que la tripulacion de vuelo monitoree las desviaciones de
trayectoria de vuelo tal como se indica en los instrumentos principales de vuelo y no
requiere alertas automaticas de desviacion excesiva. Sin embargo, la AAC podra aprobar
sistemas que cumplan con criterios apropiados alternativos para alertas de desviacion
(p.€j., JAR/AWO). Si se proporciona un meétodo para detectar desviacion excesiva del
avion, lateralmente y verticalmente durante la aproximacion hasta la toma de contacto y
lateralmente después de la toma de contacto, no deberia requerir carga de trabajo
excesiva 0 atencion indebida. La presente clausula no requiere un método de alerta o
anuncio de desviacion en particular, pero podra ser tratado por los parametros mostrados
en el ADI, EADI, HUD o PFD. Cuando se proporciona un método dedicado de alertas de
desviacion, su uso no debe causar alertas molestas excesivas.

6.4.20.1.1 Para sistemas que segun se ha demostrado satisfacen los criterios de JAA, el
cumplimiento con los siguientes criterios de JAR-AWO 236 es un método aceptable de
cumplimiento, pero no es el método requerido de cumplimiento:

6.4.20.1.2 Para los sistemas que satisfacen con los criterios de JAR-AWO 236, alertas de
desviacion excesiva deberian operar cuando la desviacion de la trayectoria de planeo ILS,
MLS o GLS o linea central del localizador excede un valor desde la cual se puede realizar
un aterrizaje seguro desde posiciones desviadas equivalentes a la alerta de desviacion
excesiva, sin habilidad excepcional por parte del piloto y con las referencias visuales que
se asume que estaran disponibles en dichas condiciones.

6.4.20.1.3 Para sistemas que satisfacen los criterios de JAR-AWO 236, se deberia
configurar las alteras de desviacion excesiva con una demora de no mas de un (1)
segundo desde el momento que se exceden los umbrales de desviacion.

6.4.20.1.4 Para sistemas que satisfacen los criterios de JAR-AWO 236, las alertase
desviacion excesiva normalmente deberian ser activas por lo menos desde 300 ft (90m)
HAT a 50 ft HAT, pero la alerta de desviacion de trayectoria de planeo podra ser
discontinuada debajo de 100 ft (30m) HAT.

6.4.20.1.5 Se proporcionara un método para informar a la tripulacion cuando el avion ha
llegado a la altura de alerta o altura de decision operacional, como corresponda.

6.4.21 Estado de sistema.

6.4.21.1 Se deberia proporcionar un método en que el operador y tripulaciéon de vuelo
puedan determinar, antes de partida, y la tripulacién de vuelo pueda determinar, después
de partida, la capacidad de los elementos de avion de realizar las operaciones previstas
de baja visibilidad. En ruta, la falla de cada componente de avion que afecte
negativamente la capacidad de conducir la operacidén prevista de aterrizaje deberia ser
indicada a la tripulacién de vuelo como una recomendacion.
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6.4.21.1.1 Se deberia proporcionar un método para avisar a la tripulaciéon de vuelo de
elementos fallidos del sistema aeronautico que se relacionen con la capacidad del sistema
de aterrizaje que, de otro modo, puedan negativamente la decision de la tripulacién de
usar minimos de aterrizaje en particular (p.ej., podrian afectar negativamente la decision
de continuar al destino o desviarse a un alternativo).

6.4.21.1.2 Si capacidad mdltiple de sistema de aterrizaje es instalada (p.ej., MMR),
durante la aproximacion, una indicacién de una falla en cada elemento del sistema de
aterrizaje no seleccionado (p.ej., falla de un receptor MLS o GLS durante la realizacion de
una aproximacion ILS) deberia ser puesta a la disposicion de la tripulacién de vuelo como
indicacién de estado de sistema. Sin embargo, dichas fallas o falta de disponibilidad no
deberian producir una precaucion o alerta si no son relevantes al sistema en uso.

6.4.21.1.3 Indicaciones de estado de sistema normalmente deberian ser identificadas por
nombres que son diferentes que las categorias de autorizacion operacional (p.ej., se
podr 8 wusar anuncios como ALAND 30 o ADUALO)
anuncios de estado de sistema o de configuracion que puedan cambiar con el tiempo

cuando los criterios operacionales cambian, o que puedan ser confusos o ambiguos si la
tripulacion de vuelo, operador, operacion, pista o aeronave son limitados de otro modo o

se encuentra que son elegibles para un minimo u operacion en particular (p.ej., anuncios

de sistema o configuraci-n, tales como ACAT
deberian ser usados para nuevos disefios).

6.4.22 Multiples sistemas de aterrizaje.

6.4.22.1 Los acuerdos internacionales han establecido que una variedad de sistemas de
aterrizaje son medios aceptables para realizar una aproximacion y aterrizaje por
instrumentos.  Esta seccion identifica requisitos que se relacionan con sistemas
aeronauticos que dan la capacidad de realizar operaciones de aproximacion y aterrizaje
usando esta variedad de sistemas de aterrizaje (p.ej., ILS, MLS, GLS).

6.4.23 Generalidades.

6.4.23.1 Cuando es viable, el procedimiento de aproximacion de la cabina de vuelo debe
ser el mismo, sin importar la fuente de navegacién que se usa.

6.4.23.2 Se deberia dar un método (p.ej., la identificacién actual de la instalacion ILS)
para confirmar que la(s) ayuda(s) de aproximacion planeada(s) ha(n) sido seleccionada(s)
correctamente.

6.4.24Indicaciones.

6.4.24.1 Los siguientes criterios aplican a indicaciones en la cabina de vuelo para el uso
de un sistema de aterrizaje con multiples modos.

6.4.24.1.1 El visualizador principal de vuelo indicara datos de desviacion para el sistema
de aterrizaje que ha sido seleccionado.

6.4.24.1.2 La pérdida de datos de desviacion sera indicada en aquel visualizador. Es
aceptable tener una sola indicacion de falla para cada eje comun a todas las fuentes de
navegacion.
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6.4.25 Anuncios.

6.4.25.1 Los siguientes criterios aplican a los anuncios en la cabina de vuelo cuando se
usa un sistema de aterrizaje con multiples modos.

6.4.25.1.1 Se indicara positivamente en el campo de vision principal en cada estacion de
piloto la fuente de navegacion (p.ej., ILS, MLS, GLS, FMS) que ha sido seleccionada para
la aproximacion;

6.4.25.1.2 Los datos que sefialan la aproximacion (p.ej., frecuencia ILS, canal MLS,
6canal 6 GLS) ser8n indicados inequ2vocamente
visible a cada piloto;

6.4.25.1.3 Un conjunto de indicaciones de modo ARM y ACTIVE (p.ej., LOC y GS) es
preferible para operaciones ILS, MLS y GLS;

6.4.25.1.4 Se debe proporcionar un método en que la tripulacion pueda determinar una

falla de la funcion del receptor de navegacion que no ha sido seleccionado, ademas de la

funcién de receptor de navegacion que ha sido seleccionado. Cuando se consideran

fallas de equipo, las indicaciones de falla no deben engafiar debido a la asociacion

incorrecta con la fuente de navegacion. Por ejemplo, no seria aceptable que se muestre

el anuncio AFALLA 1 LSO cuando | a fuente de nav
y la falla realmente afecta el receptor MLS.

6.4.26 Alertas.

6.4.26.1 Las operaciones de vuelo podran requerir planificacion a pistas alternativas o
aeropuertos alternativos para el despegue, desviacion en ruta y aterrizaje. En aquellos
aeropuertos, varias pistas podran tener distintos sistemas de aterrizaje. Por lo tanto, las
operaciones de vuelo podran ser planificadas, autorizadas y realizadas a base de usar
uno o mas sistemas de aterrizaje.

6.4.26.1.1 Por consiguiente, la habilidad de determinar la capacidad de cada elemento
de un sistema de aterrizaje con mdultiples modos deberia estar a la disposicion de la
tripulacion de vuelo para apoyar la planificacion de vuelo.

6.4.26.1.2 La falla de un modo de aterrizaje que no ha sido seleccionado (p.€j., ILS, MLS,
GLS) sera indicada a la tripulacidon de vuelo como un aviso si se ha determinado que el
modo no esta disponible o no estara disponible para uso durante la siguiente
aproximacion y aterrizaje.

6.4.26.1.3 La falla del elemento activo de un sistema de aterrizaje con multiples modos
durante una aproximacién sera acompafiada por una advertencia, precaucion o aviso,
como corresponda.

6.4.26.1.4 La indicacion de una falla en cada elemento que no ha sido seleccionado en
un sistema de aterrizaje con multiples modos sera a la disposicion de la tripulacion de
vuelo como un aviso, pero no deberia producir una precaucion o advertencia. Tales avisos
podran ser inhibidos durante el despegue, debajo de la altura de alerta y en otros
momentos, segun se ha determinado necesario 0 apropiado para el sistema de alerta y la
filosofia de disefio de la cabina de vuelo del tipo de avion.
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6.4.27 Evaluacion del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.4.27.1 Se realizard una evaluacion para verificar que los sistemas pertinentes
instalados en el avidén satisfacen los requisitos de aeronavegabilidad que se detallan en
seccién 6 de este apéndice. La evaluacion deberia incluir verificacion de los requisitos de
performance del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra y una evaluacion de seguridad
para verificacion de los requisitos de integridad y disponibilidad. Casos de falla de motor y
otras condiciones de falla identificadas por la evaluacién de seguridad deberian ser
demostrados por simulador y/o pruebas en vuelo.

6.4.27.1.1 El solicitante presentard un plan de certificacion que describe:

a) Los métodos sugeridos para demostrar cumplimiento con los requisitos de seccion
6 del presente apéndice, dando atencion particular a los métodos que son
significativamente diferentes que los que se describen en este apéndice.

b) Como los elementos del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra que no estan en
el avién se relacionan con el sistema aerondutico desde la perspectiva de
performance, integridad y disponibilidad.

C) Los supuestos sobre como los requisitos de performance, integridad y
disponibilidad de los elementos no del avion seran garantizados.

d) Los conceptos de sistema y filosofia operacional para permitir que la autoridad
reguladora determine si son necesarios criterios y requisitos que sean en exceso de
los que son contenidos en el presente apéndice.

6.4.27.1.2 Se deberia llegar a un acuerdo temprano entre el solicitante y la AAC en
cuanto al plan sugerido de certificacion. Después de completar una revision de disefio de
ingenieria de la AAC y los estudios complementarios de simulacion, una autorizacion de
inspeccion de tipo (TIA) deberia ser otorgada para determinar si la instalacién completa de
los equipos asociados con operaciones de Categoria Il satisface los criterios del presente
apéndice.

6.4.28 Evaluacion de performance.

6.4.28.1 La performance del avién y sus sistemas debe ser demostradas o por pruebas
en vuelo o por analisis y pruebas de simulador apoyados por las pruebas en vuelo. Las
pruebas en vuelo deben incluir un nimero suficiente de aproximaciones normales y no
normales realizadas en condiciones que son razonablemente representativas de
condiciones reales previstas y deben cubrir la gama de parametros que afectan el
comportamiento del avion (p.ej., velocidad de viento, caracteristicas de NAVAID (p.€j.,
ILS), configuraciones de avion, peso, centro de gravedad y eventos no normales).

6.4.28.1.1 La evaluacién de performance debe verificar que el sistema de aterrizaje y
recorrido en tierra satisface los requisitos de performance que se detallan en secciones
6.1, 6.2 y 6.3 y los incisos de este apéndice. Las pruebas deben cubrir la gama de
parametros que afectan el comportamiento del avion (p.ej., configuraciones de avion,
peso, centro de gravedad, eventos no normales) cuando el avidon encuentra los vientos
descritos por uno de los modelos de viento en Apéndice 4, u otro modelo que el
Administrador considera aceptable, y las variaciones en la determinacién de trayectoria de
vuelo asociada con los sensores usados por el sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.
Las pruebas en vuelo deben incluir un nimero suficiente de aproximaciones normales y
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no normales realizadas en condiciones que son razonablemente representativas de
condiciones reales esperadas.

6.4.28.1.2 Se deberia identificar la velocidad de referencia que se usa como base de
certificacion. El solicitante deberia demostrar performance aceptable dentro de una gama
de velocidad de -5 a +10 nudos con respecto a la velocidad de referencia, a no ser que la
AAC vy el solicitante hayan acordado lo contrario. La velocidad de referencia que se usa
como la base de certificacion deberia ser la misma velocidad que se usa para operaciones
normales de aterrizaje, incluyendo vientos y otras condiciones ambientales.

6.4.28.1.3 EI solicitante demostrard que el sistema de aterrizaje y recorrido en tierra no
expone ninguna caracteristica de sistema de direccion o de mando durante el cambio a
recorrido en tierra que cause que la tripulacion de vuelo reaccione de manera inapropiada
(p.€j., durante la toma de contacto de la rueda de nariz, extension de interruptor, inicio del
empuje inverso).

6.4.28.1.4 Los sistemas de aterrizaje con control automatico con guia deben cumplir con
los mismos requisitos para huella de toma de contacto, velocidades de descenso y actitud
gue los sistemas de aterrizaje automatico cumplen.

6.4.28.1.5 Se demostrara que el sistema de aterrizaje y recorrido en tierra es satisfactorio
con y sin el uso de referencias visuales externas, con la excepcion que las referencias
visuales externas no seran consideradas al evaluar la performance del rastreo de
trayectoria y performance de toma de contacto. La evaluacién de aeronavegabilidad
también determinard si la combinacibn de guia y referencias visuales exteriores
degradaria la performance de tareas de manera inaceptable, o requeriria compensacion o
carga de trabajo excesiva por parte del piloto durante operaciones normales y no
normales.

6.4.28.1.6 Para los propositos de la demostracion de aeronavegabilidad, el concepto
operacional de lidiar con la pérdida de guia podra asumir la presencia de referencias
visuales exteriores adecuadas para que la tripulacion de vuelo pueda continuar la
operacion de manera segura. La demostracidn de aeronavegabilidad deberia incluir la
pérdida de guia para demostrar que no hay de otro modo efectos negativos de sistema.

6.4.28.1.7 Para sistemas de recorrido en tierra para recorrido manual con guia, sera
demostrado que se puede lograr un recorrido en tierra seguro con un nivel satisfactorio de
carga de trabajo y compensacion de piloto después de una falla. Se podra evaluar la
carga de trabajo y compensacion de tarea usando el Sistema de clasificacion de calidad
de manejo (HQRS) de la AAC. Se debe demostrar la guia de recorrido en tierra sin
referencia visual exterior para demostrar que un piloto puede realizar satisfactoriamente la
tarea de rastreo lateral con solamente la guia. También se debe demostrar que la guia de
recorrido en tierra con referencia visual exterior para demostrar que la combinacion de
guia y referencia visual es compatible y no degrada insatisfactoriamente la performance
de tarea, requiere compensacion de piloto o carga de trabajo excesivas durante
operaciones normales y no normales.

6.4.28.1.8 Para la evaluacion de sistemas de baja visibilidad para control manual con
guia para aterrizaje o recorrido en tierra, el grupo de pilotos sujeto proporcionado por el
solicitante deberia contar con una variabilidad relevante de experiencia (p.ej., experiencia
con o sin HUD, experiencia de actuar como capitan o copiloto como corresponda,
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experiencia en tipo). Normalmente los pilotos sujeto no deben tener experiencia especial
que invalidaria la prueba (p.gj., los pilotos no deberian haber asistido recientemente un
curso de entrenamiento en como lidiar con fallas HUD, més alla de lo que se esperaria
gue un piloto de linea tenga para operaciones normales). El grupo de pilotos ofrecido por
las autoridades de certificacion podran tener experiencia como ha sido especificado por la
autoridad pertinente a la(s) prueba(s) que se realizara(n). La experiencia descrita
anteriormente para los pilotos sujeto o pilotos evaluadores podra ser aplicable o
apropiada, o podra no ser aplicable o apropiada, para las pruebas que se realizaran.

6.4.28.1.9 Los casos de falla normalmente deberian ser espontaneos e impredecible
para el piloto de sujeto o el piloto evaluador.

6.4.28 1.10 Para la certificacion inicial de un sistema de aterrizaje y recorrido en tierra para
control manual con guia (p.€j., sistema de direccion HUD) en un nuevo tipo de avidn o una
nueva instalacion de HUD, normalmente es necesario un minimo de 1000 aterrizajes
simulados y 100 aterrizajes reales de aeronave. Durante la evaluacion de estos sistemas,
también se deberia considerar la performance del piloto individual debe ser considerada
un factor que afecta la performance. Tal como se ha descrito anteriormente, se deberia
usar a pilotos sujetos con una variedad de antecedentes y nivel de experiencia en los
programas de vuelo y de simulacién. Los pilotos sujeto deberian contar con calificaciones
apropiadas y, como corresponda, ser capacitados en el uso del sistema de aterrizaje de
manera equivalente a lo que se espera de los pilotos que usen el sistema en servicio
operacional.

6.4.28,1.11 Para las pruebas de recopilacién de datos, después de un namero significativo
de aproximaciones consecutivas (p.ej., 10 aproximaciones), los pilotos sujeto deberian
tener la oportunidad de un descanso apropiado.

6.4.29 Demostracion del sistema de aterrizaje automéatico de alta altitud.

6.4.29.1 Lo que sigue es la descripcion de un método aceptable de demostrar la
performance de sistemas automaticos de aterrizaje a una altitud alta con una combinacion
de resultados de prueba en vuelo y simulacion validada. La elevacién de aeropuerto en la
cual la performance satisfactoria de un sistema de aterrizaje automatico ha sido
demostrada usando este método podra ser documentada en el Manual de vuelo de
aeronave (AFM). Se considera que la demostracién de prueba en vuelo es la fuente
principal de datos, que luego podra ser complementada por los datos de una simulacién
validada.

6.4.29.1.1 La altitud o elevacion mas baja necesaria para la prueba en vuelo que es
usada para demostrar un valor de elevacion AFM deseado por este método es mostrado
en Figura valor de elevacion que detalla mas adelante y la acompafiante tabla, a
continuacion. Por ejemplo, el solicitante podra documentar un valor de elevacion AFM de
8000 ft con una demostracion de vuelo exitosa a 8000 ft o con una demostracioén de vuelo
a una elevacion minima de 5000 ft con una simulacion al nivel deseado de 8000 ft. Nota:
las lineas en Figura valor de elevacion convergen en 11,000 ft, lo que indica que crédito
para simulacion no esta disponible a 11,000 o arriba.

6.4.29.1.2 La temperatura y presion atmosféricas durante la prueba en vuelo, para
cualguier método, no deberia ser mas favorable que condiciones de atmésfera
normalizada internacional (ISA) para garantizar que la altitud de densidad no sea menor
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qgue la elevacion de aeropuerto. Cuando el valor de altitud de densidad de la prueba en
vuelo es inferior a la elevacion de aeropuerto, el valor de altitud de densidad deberia ser
usado como la elevacion efectiva demostrada por la prueba en vuelo, lo cual reduciria el
valor maximo de elevacion de AFM.

6.4.29.1.3 Garantizar performance aceptable de aterrizaje automatico a una altitud alta
usando una simulacion validada por pruebas en vuelo requiere suficientes datos de
pruebas en vuelo. Los datos de pruebas en vuelo deberian ser obtenidos de
aproximadamente 10 a 15 aterrizajes a una elevacion demostrada de prueba en vuelo
demostrada en Figura valor de elevacion que muestra a continuacion Para la validacion
en vuelo, el avion de prueba deberia estar equipado con instrumentos para medir y
registrar:

1) La trayectoria del avion, usando un método con precision aceptable, como un
receptor de sistema diferencial de determinacion de posicién (DGPS), un rastreador
optico de laser, una cadmara calibrada u otro método equivalente.

2) La velocidad vertical de toma de contacto y punto de toma de contacto en la pista,
expresadas en unidades y coordinados adecuados.

3) Desviaciones de sefial de gradiente de descenso y localizador.

4) Pardmetros de estado de avion, como sea necesario, incluyendo informacién
relevante a motores y control de vuelo.

5) Parametros y performance relevantes del piloto automatico, acelerador automatico
y/o sistemas de guias de HUD.

6) Las condiciones atmosféricas en el aeropuerto en el momento de cada
aproximacion, incluyendo la temperatura, presion barométrica (QNH), velocidad
media de viento y direccién de viento.

6.4.29.1.4 La simulacion deber ser validada comparando los datos de simulacién con las
medidas cuantitativas de las pruebas en vuelo. Historias cronologicas de la performance
del avidn y los sistemas durante las fases de aproximacién, enderezamiento, toma de
contacto, recorrido en tierra y motor y al aire, para pruebas de vuelo en la elevacién de
demostracion de prueba de vuelo deberia ser comparada con los resultados
correspondientes de simulacion. La comparacion entre los datos de pruebas en vuelo y los
datos de simulacion deberia demostrar que los dos son consistentes en altitudes
correspondientes.

6.4.29.1.5 La Performance aceptable de aterrizaje automatico en la elevacion
seleccionada de AFM podra ser basada en resultados de simulacion validada, dentro de
los limites aceptables de extrapolacion para datos de pruebas en vuelo mostrados en
Figura 6.4.29.1.7.

6.4.29.1.6 Para garantizar performance aceptable de aterrizaje automatico en una
variedad de altitudes y condiciones atmosféricas hasta e inclusive de la elevacion
escogida de AFM, la simulacion deberia incluir la variacion de condiciones atmosféricas
que se detalla a continuacién, como minimo. Un analisis de sensibilidad deberia ser
realizado para garantizar que la performance no es peligrosa cerca a los limites.
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6.4.29.1.7 A menos que la AAC encuentre que lo contrario es aceptable, los casos de
simulacién normalmente deberian incluir lo siguiente:

a) Temperaturas que van desde el valor de atmdsfera normalizada internacional (ISA)
hasta ISA +40C.

b) Presion barométrica que va desde el valor ISA para aquella elevacion hasta ISA -50
hPa.

C) Las variaciones de viento media, incluyendo:
- vientos de frente hasta 25 nudos, como minimo
- vientos de costado hasta 15 nudos, como minimo

- vientos de cola hasta 10 nudos, como minimo
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TABLA 7.1.1-1: EJEMPLOS DE VALORES DE ELEVACION AFM

Elevacion de aeropuerto de demostracion Valor de elevaciéon de
de prueba en vuelo (pies encima de nivel aeropuerto que podré ser
de mar media) enumerado en el AFM
1000 6000
2000 6500
3000 7000
5000 8000
7000 9000
9000 10.000
11.000 11.000
6.430Val i daci -n de si mul ador-ieshe-poapéoa si st emas fHAPi
6.4.30.1 E|I proceso de <certifi cadnithe-h o @@d ap ruev issitsot

Categoria Il normalmente requiere el uso de una simulacién de calidad de ingenieria y de
alta fidelidad.

6.4.30.1.1 (Reservado).

6.4.30.1.2 Es posible que simuladores de entrenamiento no tengan fidelidad adecuada en
todas las areas relevantes y que no sean aceptables para uso sin modificacion.  Cumplir
con los criterios del presente Apéndice da una base aceptable para establecer la capacidad
de simulacién de certificacion.

6.4.30.1.3 Cuando la simulaciéon es usada para la demostracion de sistemas manuales

i piidthetl oopd con gu?2as, se debe abordar la fid
cada caracteristica crucial que afecta la validez de la simulacion como minimo. Una
simulacién aceptable normalmente deberia ser capaz de variar un pardmetro uno por unoy

ser capaz de facilitar la examinacion de los efectos de condiciones especificas de viento,

gradiente de viento y turbulencia en la performance de aproximacién y aterrizaje.

6.4.30.1.4 Los Factores de la simulacidon que seran considerados incluyen los siguientes:
1 Interfaces de sistemas de direccion y de control

idoneidad de base de movimiento

caracter?2sticas e@aetoditeEmescsbasede nef

idoneidad de modelo de viento/turbulencia y suficiencia de interfaz con la simulacién

idoneidad del tren de aterrizaje y dinAmicas de manejo terrestre

idoneidad de los estimados de derivadas de estabilidad usados

=A = =4 4 =4 =4

idoneidad de cualquier supuesto de simplificacion que se haya usado para las
ecuaciones de movimiento

1 fidelidad de los controles de vuelo y respuesta consecuente del avion a las entradas
de control
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fidelidad de la simulacion de performance de aeronave

idoneidad de la simulacion en cuanto a las tareas de alineacién, enderezamiento y
control de recorrido en tierra para todas las configuraciones normales o no normales
o condiciones de disturbio que seran evaluadas

idoneidad de los instrumentos y visualizadores de la cabina de vuelo

idoneidad del simulador y de la respuesta transitoria del visualizador a disturbios o
fallas (p.ej., falla de motor, puestas de bandera autométicas, cambios del colector
eléctrico)

disponibilidad, fidelidad y demoras de referencias visuales

idoneidad de los modelos de restriccion visual, tales como la calibracion apropiada
de referencias visuales para las pruebas que serdn realizadas para condiciones
diurnas, nocturnas y del anochecer, como corresponda.

capacidad de simular angulos de corte de visibilidad de cabina de vuelo

capacidad de simular niebla, lluvia, nieve o condiciones irregulares o intermitentes o
escenarios visuales externos de luces o marcas de pista o terrenos cercanos, COmo
sea necesario, 0

fidelidad de otros factores o limitaciones significativos que son relevantes a la
validez de la simulacién.

6.4.30.1.5 Para recibir crédito de certificacibn de aeronavegabilidad, una revision de la
simulacién, caso por caso, debe abordar, como minimo, los siguientes factores:

1)
2)

3)

4)

5)

6)

7

Fidelidad de simulador relevante a la evaluacion del sistema de aterrizaje,

Derivadas de estabilidad, supuestos de ecuacion de movimiento, y relevantes
efectos de tierra y modelos dindmicos de aire y tierra usados,

Idoneidad de la fuente de performance aerodindmica y datos de calidad de manejo
usados,

Fidelidad y configuracion del sistema visual,

Modelos ambientales y métodos de entrada de modelos a las ecuaciones de
movimiento, incluyendo la incorporacién adecuada de efectos de altitud y de
temperatura atmosférica,

Idoneidad de modelos de tiempo adverso (p.ej., modelos de referencia visual,
friccion de la pista), y

Idoneidad de modelos de terreno irregular.

6.4.30.1.6 Se requiere un grado suficientemente alto de fidelidad en cada componente
relevante de la simulacién, incluyendo: estabilidad longitudinal, lateral y direccional
(estatica y dinamica), efecto terrestre durante el despegue o aterrizaje como corresponda,
caracteristicas dinamicas del recorrido en tierra, caracteristicas del sistema de propulsion
(especificamente para aeronaves turbohélice que tendran un esfuerzo sustentador
significativo debido a efectos del acelerador y efectos transitorios de arrastre debido a falla
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de motor), calidades de vuelo, capacidad del visualizador o sistema visual en lo que afecta
tareas de rastreo, caracteristicas de fuerza de controles de vuelo (p.ej., palanca de
mano/rueda, timoén, frenos) y performance del avion. La fidelidad del simulador podré ser
demostrada usando historias de tiempo correspondientes y correlacion de huella de toma
de contacto del conjunto obtenida de las pruebas en vuelo.

6.4.30.1.7 Los datos proporcionados para validar la simulacion y los datos de simulacion
seran incluidos como parte del paquete de datos de certificacion de tipo.

6.4.31 Simulaciones para la demostracion de performance de sistema automatico.

6.4.31.1 EI proceso de certificacion para sistemas previstos para la evaluacion de
sistemas automaticos para operaciones de Categoria Il (p.ej., sistemas de aterrizaje
automético, sistemas de aterrizaje y recorrido en tierra automaticos) normalmente requiere
el uso de una simulaci-n de alta fidelidad

6.4.31.1.1 Para recibir crédito de certificacion de aeronavegabilidad, una revision de la
simulacion, caso por caso, debe abordar, como minimo, los siguientes factores:

1) Fidelidad de simulador relevante a la evaluaciéon del sistema de aterrizaje,

2) Derivadas de estabilidad, supuestos de ecuacion de movimiento, y relevantes
efectos de tierra y modelos dindmicos de aire y tierra usados,

3) Idoneidad de la fuente de performance aerodinamica y datos de calidad de manejo
usados,

4) Método(s) y fidelidad de entradas de disturbios,

5) Modelos ambientales y métodos de entrada de modelos a las ecuaciones de
movimiento, incluyendo la incorporacién adecuada de efectos de altitud y de
temperatura atmosférica,

6) Modelos de tiempo adverso (p.ej., turbulencia, gradientes de viento, modelos de
viento), y

7) Idoneidad de modelos de terreno irregular.

6.4.31.1.2 La Fidelidad del modelo aerodindAmico es necesaria para por lo menos efecto
terrestre, efectos de propulsion, dinAmica de toma de contacto, de rotacion, y modelos de
tren de aterrizaje si es necesario para caracteristicas de recorrido en tierra. La fidelidad del
simulador podra ser demostrada usando historias de tiempo correspondientes obtenidas de
las pruebas en vuelo. Los datos proporcionados para validar la simulacion y los datos de
simulacién seran incluidos como parte del paquete de datos de certificacion de tipo.

6.4.32 Demostraciéon de performance de prueba en vuelo.

6.4.32.1 Una demostracion de performance de prueba en vuelo deberia ser realizada, en
parte, para confirmar los resultados de la simulacion. Un avién de prueba equipado con
instrumentos especiales puede ser usado para registrar los datos necesarios de pruebas

en vuelo, para correlacion posterior de resultados de pruebas en vuelo con resultados de
simulaciéon. Las comparaciones deberian abordar los datos de pruebas en vuelo,
resul tados de Asi mul aci -n de Mont e Car lao o
demostracion de falla.

AAC/DSA/OPS/002-2018 166 19/marzo/2018

y

y

n



6.4.32.1.1 Los principales parametros de performance que seran abordados incluyen,
como corresponda: rastreo de la trayectoria de vuelo vertical y lateral con respecto a la
trayectoria de vuelo prevista (p.ej., error del localizador, error de gradiente de planeo,
desviacion lateral del eje de la pista durante el recorrido en tierra); altitud y altura encima
del terreno durante la aproximacioén o la pista; velocidad vertical de datos aéreos y régimen
de descenso de radioaltimetro; velocidad aérea y velocidad terrestre; y el punto de toma de
contacto de pista longitudinal y lateral.

6.4.32.1.2 Instrumentacién capaz de velocidades de muestreo y escalas apropiadas
deberian ser usadas para registrar parametros relevantes (como funcion de tiempo, cuando
corresponda) incluyendo: parametros de datos aéreos (p.ej., velocidad aérea, angulo de
ataque, temperatura); posicion de aeronave, actitud, rumbo, curso, velocidad y errores de
velocidad (p.ej., velocidad terrestre, error de velocidad), aceleraciones relevantes; entradas
de control de piloto y posiciones resultantes de superficie, informacion de comando (p.ej.,
director de vuelo), régimen de descenso en el punto de contacto (para carga maxima
estructural); angulo de deriva en el punto de contacto (para carga de tren de
aterrizaje/llanta); modo aplicable e informacion de cambio de modo (p.ej., enderezamiento,
retardacion de acelerador automatico, activacion de recorrido en tierra); viento medido
desde el avion; un método para determinar contacto inusual entre la aeronave y la pista
(p.€j., contacto de ala, barquilla o patinaje de cola con la tierra); y vientos y rafagas
reportados en tierra cerca de la pista en el momento de la aproximacion y aterrizaje.

6.4.32.1.3 Los datos registrados durante las pruebas en vuelo de la demostracion
deberian usarse para validar la(s) simulacidén(es). A menos que se haya acordado lo
contrario con la AAC, el objetivo de un programa de pruebas en vuelo deberia ser
demostrar la performance del sistema hasta 100% de los valores limite de vientos de
estado estables (p.ej., normalmente por lo menos 25 kt de viento de frente, 15 kt de viento
de costado y 10 kt de viento de cola) que son usados en el analisis de performance
estadistica de la simulacién. Se considerara que la simulacion es validada si se realizan
por lo menos cuatro aterrizajes durante las pruebas en vuelo a no menos de 80% del valor
limite de viento de estado estable previsto y se ha hecho el mayor esfuerzo posible para
lograr los valores completos de componentes de viento de estado estable. Se debe
demostrar que el sistema de aterrizaje es suficientemente resistente cerca de los valores
deseados de viento demostrados por el AFM.

6.4.33 Demostracién de una aproximacién y aterrizaje con motor inoperativo.

6.4.33.1 EIl solicitante podrd optar por demostrar el sistema de aterrizaje de baja
visibilidad con un motor inoperativo y, acorde, el manual de vuelo de aeronave (AFM) podra
decir qué capacidad ha sido satisfactoriamente demostrada. Con el motor esencial

inoperativ o , el solicitante podr § demostrar | a cé
aproximacion y aterrizaje. Como alternativa, el solicitante podra demostrar la capacidad de
Acontinuaro | a aproximaci-n y aterrizajuer desp!

punto superior a la altura de alerta o altura de decision.

6.4.33.1.1 Las clausulas de seccion 5.17 del presente apéndice aplican a dichas
demostracion, y también las clausulas de este apéndice relativas a la performance de
aterrizaje y recorrido en tierra. El solicitante deberia identificar el motor crucial, si hay uno,
considerando todos los efectos de condicion estable o transitorios que pudiera haber en la
performance, manejo, pérdida de sistemas y estado de modo de aterrizaje (p.ej.,
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alineacion, enderezamiento, recorrido en tierra). Motores individuales podran ser cruciales
por varias razones.

6. 4.33.1.2 Si la configuracion de avion, procedimientos u operaciones son los mismos que
se han usado en la demostracién de performance de seccién 6.3.1 de este apéndice para
operacion con todos motores, se podra demostrar cumplimiento con, normalmente, 10 a 15
aterrizajes. Si hay diferencias en estas configuraciones de avion, procedimientos u
operaciones, el nUmero de aterrizajes necesarios sera determinado por la AAC caso por
caso.

6.4.33.1.3 Si la configuracion de avién, procedimientos u operacion estan cambiados
significativamente del caso con todos motores operativos, normalmente se debe demostrar
cumplimiento por un andlisis estadistico de simulacion de Monte Carlo apoyado por una
prueba en vuelo. Se debe considerar todo efecto en configuracidon o distancia de aterrizaje.

6.4.33.1.4 Para ayudar la planificacion para un aterrizaje con motor inoperativo, o falla de
motor durante la aproximacién o durante un motor y al aire, procedimientos, performance e
informacion de franqueamiento de obstaculo apropiados deberian estar disponibles para
permitir que un operador facilite un motor y al aire seguro en cualquier momento desde la
aproximacion hasta el punto de contacto. Para los propésitos de dicho requisito, no sera
necesario considerar una demostraciéon o datos relativos a performance de aterrizaje y
motor y al aire en el evento de la falla de otro motor.

6.4.33.1.5 Si la intencion es cumplimiento para el caso de iniciar o continuar una
aproximacion con falla de motor, se incluirhA una declaracibn en la seccion de
Procedimientos no normales o una seccién equivalente en el Manual de vuelo.

6.4.33.1.6 EI manual de vuelo deberia mencionar que se ha demostrado
satisfactoriamente aproximacion y aterrizaje con motor inoperativo. ElI AFM deberia
enumerar la configuracion y condiciones pertinentes bajo las cuales la demostracion fue
realizada (véase seccién 9 de apéndice 3 y apéndice 3, para modelos de clausulas de
AFM).

6.4.34 Evaluacion de seguridad.

6.4.34.1 Ademas de los criterios especificos relativos a seguridad que estan identificados
en este apéndice, una evaluacion de seguridad del sistema de aterrizaje y recorrido en
tierra, considerado por aparte y en conjunto con otros sistemas, sera realizada para
satisfacer los requisitos de la seccion 6 AERONAVEGABILIDAD de éste Apéndice.

6.4.34.1.1 EI nivel de seguridad para un sistema automatico de aterrizaje y recorrido en
tierra, o un sistema manual de aterrizaje y recorrido en tierra con informacion de comando
como una guia, no deberia ser menos que lo que normalmente es logrado durante un
aterrizaje manual convencional realizado por un piloto que usa una combinacion de
referencia visual externa e instrumentos de vuelo. Por consiguiente, cuando se demuestra
cumplimiento con los requisitos de performance vy falla, las probabilidades de performance
o efectos de falla no podran ser factorizadas por la proporcion de aterrizajes que se hacen
con el sistema de aterrizaje y recorrido en tierra.

6.4.34.1.2 Cuando se demuestra cumplimiento con los requisitos de performance y falla
de sistema de aeronave, las probabilidades de performance o efectos de falla también no
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podran ser factorizadas por la proporcion de aproximaciones que se hacen en condiciones
de baja visibilidad.

6.4.34.1.3 Se debe considerar el efecto de fallas de las instalaciones de navegacion
tomando en cuenta los criterios de la OACI y otros criterios pertinentes de estado.

Las conclusiones documentadas del andlisis de seguridad incluiran:

a. Un resumen de resultados del analisis de arbol de falla, cumplimiento demostrado y
requisitos de probabilidad para peligros funcionales significativos.

b. Il nf ormaci - n relativa a fAacciones mi t i
consideradas en el analisis de seguridad. Esta informacion deberia enumerar
acciones mitigantes apropiadas, si existiera alguna, y deberia ser consistente con la
validacion realizada durante la prueba. Si se identifican acciones mitigantes, estas
deben ser descritas de manera adecuada para ayudar a desarrollar, como
corresponda:

1) Disposiciones pertinentes de la(s) seccion(es) de procedimientos en el manual de
vuelo de aeronave, o

2) Disposiciones de manual de operaciones de la tripulacién de vuelo (FCOM), o su
equivalente, o

3) Ciriterios de calificacion de pilotos (p.€j., requisitos de entrenamiento, disposiciones
FSB), o

4) Cualquier otro material de referencia necesario para el uso seguro del sistema por
parte del operador o tripulacion de vuelo.

C. Informacién para apoyar la elaboracion de cualquier procedimiento de
mantenimiento que sea necesario para garantizar la seguridad, tales como:

1) Requisitos de mantenimiento de certificacién (CMR),

2) Verificaciones periddicas, o

3) Otras verificaciones, como corresponda (p.€j., retorno al servicio).
d. Informacién aplicable a limitaciones, como corresponda.

e. Identificacion de sistemas pertinentes, modos o0 equipos necesarios para el uso del
sistema de aterrizaje, para ayudar a desarrollar los criterios de planificacién de vuelo
o despacho, o para ayudar a desarrollar procedimientos o listas de verificacion para
ayudar al piloto a escoger los modos o a evaluar el estado del sistema antes de
iniciar la aproximacién o durante la aproximacion.

f. Informacion necesaria para la elaboracién de procedimientos no normales.
7. SISTEMAS DE A BORDO.

7.1 Se deberia demostrar que el sistema de a bordo satisface los requisitos de
performance, integridad y disponibilidad identificados en el presente Apéndice, como
corresponda al tipo o tipos de operaciones planeados. Ademas, los sistemas de a bordo
gque se piensa usar para aproximacion y aterrizaje de Categoria Ill, o aproximacion,
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aterrizaje y recorrido en tierra de Categoria lll, satisfaran las secciones pertinentes del
presente apéndice y los requisitos especificos a continuacion.

7.2  Sistemas automaticos de control de vuelo. Al ser establecido en una trayectoria
de aproximacién final inferior a 1000 ft HAT, no debe ser posible cambiar la trayectoria de
vuelo del avion con el piloto automatico activado, excepto cuando se inicia un motor y al
aire automatico.

7.2.1 Debe ser posible desactivar el sistema de aterrizaje automatico en cualquier
momento sin que el piloto se enfrente fuerzas significativas de compensacion inadecuada
gue puedan llevar a un disturbio inaceptable de la trayectoria de vuelo.

7.2.1.1 Debe ser posible que cada piloto desactive el sistema de aterrizaje automatico
aplicando una fuerza adecuada a la columna, rueda o palanca de mando. Dicha fuerza
debe ser suficientemente fuerte para prevenir la desactivacion indeseada pero no tan fuerte
qgue no pueda ser aplicada por una mano, pero no tan baja como las que se describen en
seccion 25.143.

7.2.1.2 Después de una falla o la desconexién indeseada del piloto automatico o pérdida
del modo de aterrizaje automatico, cuando es necesario que el piloto asuma control manual
inmediatamente, se debe dar una alerta visual y una advertencia auditiva. Esta advertencia
debe ser dada sin demora y debe ser distinta de todas las otras advertencias de cabina de
mando. Aun cuando el piloto automatico es desactivado por un piloto, debe sonar una
advertencia durante un periodo suficientemente largo para garantizar que sea escuchada y
reconocida por aquel piloto y los otros tripulantes de vuelo. La advertencia deberia
continuar hasta ser silenciado por uno de los pilotos usando un control de desenganche
automatico rapido de piloto o silenciado por otro método aceptable. Para los propdsitos de
esta disposicion, se debe montar un control de desenganche automético rapido para el
piloto en cada volante de mando o palanca de mando.

7.3 Sistemas de aceleradores automaticos.

7.3.1 Los siguientes criterios aplican a un sistema de acelerador automatico cuando es
usado con un sistema de aterrizaje de baja visibilidad, si un acelerador automatico esta
proporcionado.

a. Un sistema automatico de aterrizaje debe incluir control automatico de aceleradores
hasta el punto de contacto a menos que se demuestre que:

1) Se puede controlar la velocidad del avibn manualmente sin carga de trabajo
excesiva, en condiciones representativas para las cuales el sistema es previsto y
como ha sido demostrado, y

2) Para el control manual de aceleradores, los limites de performance de toma de
contacto deben ser logrados tanto para operaciones normales del piloto automéatico
como operaciones no normales aplicables (p.ej., falla de motor, como corresponda;
durante la toma del control por parte del piloto para control manual usando guias del
HUD, si es parte de un sistema hibrido).

b. El sistema de acelerador automatico debe proporcionar operacion segura tomando
en cuenta los factores enumerados en apéndice 3, seccién 7.3, Criterios de
aterrizaje y recorrido en tierra. Ademas, el sistema deberia:
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1) Ajustar aceleradores para mantener la velocidad del avion* dentro de limites
aceptables;

*NOTA: La velocidad de aproximacién podra ser seleccionada manual o automaticamente. Si es
seleccionada automaticamente, cada piloto debe ser capaz de determinar que el avién esta volando a
una velocidad apropiada.

2) Dar aplicacion del acelerador en un régimen consistente con las recomendaciones
de los fabricantes correspondientes del motor y de la célula,

3) Modular el empuje o aplicacion del acelerador en un régimen consistente con, y con
actividad consistente con la expectativa tipica del piloto, considerando el error de
velocidad que sera corregido y todas las condiciones o circunstancias en particular
(p.€j., retardacion del enderezamiento, aplicacion de empuje de motor y al aire,
respuesta a gradientes de viento), y

4) Respetar limites maximos, limites minimos y cualquier limite que sea necesario para
condiciones especificas (p.ej., antihielo, aproximacion marcha lenta).

C. Se debe proporcionar una indicacion de la activacion del sistema pertinente de
acelerador automatico.

d. Se debe proporcionar una alerta o advertencia adecuada de falla de acelerador
automatico.

e. Debe ser posible que cada piloto sobrepase el acelerador automatico (cuando se

proporciona uno) sin usar fuerza excesiva.

f. Los interruptores de desactivacion del acelerador automatico deben estar montadas
en o al lado de las palancas de acelerador, donde podran ser operados sin mover la
mano de los aceleradores.

g. Después de una falla, desconexién de falla, o desconexion accidental del acelerador
automatico, o pérdida no controlada de un modo seleccionado del acelerador
automatico, se debe proporcionar un aviso o indicaciébn adecuadamente clara y
convincente.

7.4 Direccién de cabeza arriba.

7.4.1 Para un sistema de aterrizaje con direccion de cabeza arriba previsto para control
manual-infihpi bopd durante una aproxi maci - nsies
aplicable, un recorrido en tierra con baja visibilidad, el HUD debe proporcionar suficiente
informacion de comando como guia para permitir que el piloto mantenga la trayectoria de
aproximacion para realizar la alineacion con la pista, enderezamiento y aterrizaje del avion
dentro de los limites prescritos. EIl HUD también debe proporcionar suficiente informacion
para permitir que el piloto inicie un motor y al aire sin referencia a otros visualizadores de la
cabina de mando.

7.4.1.1 Ladireccion manual de HUD no debe requerir habilidad excepcional del piloto
para lograr la performance requerida.

7.4.1.2 La carga de trabajo asociada con el uso del HUD debe ser considerada cuando
se demuestra el cumplimiento con los requisitos minimos de tripulacion de vuelo que se
encuentran en seccion 25.1523.
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7.4.1.3 Para cumplir, la instalacion del HUD o la presentacion del monitor HUD no debe
tapar o deteriorar la vista externa del piloto 0 su campo de vision, o los de otro tripulante de
vuelo, por la(s) ventana(s) de la cabina de mando. Para satisfacer esta disposicion, se
deberia considerar las condiciones de iluminaciéon ambiental dinamicas y/o extremas que
puedan afectar el brillo del monitor de manera que afecte negativamente la suficiencia de la
vista externa por el HUD y las ventanas de la cabina de mando. También debe ser
adecuada la vista del mundo exterior por el lado del combinador HUD a través de las
ventanas de la cabina de mando (p.ej., el combinador HUD o unidad de electronica no
debe bloquear significativamente la vista del piloto).

7414 Los sistemas de direcci-n de <cabeza arr.]
protecci-n m2nimao si, despu®s de wuna falla,
experimenta una desviacion significante inmediata debido a que el piloto sigue la
orientacion fallida antes que el piloto detecte la falla y suspenda su uso.

7.4.1.5 El modo activa del sistema HUD, y también del sistema de direccion de
vuelo/control de vuelo automatico, debe ser claramente anunciado en el HUD, a menos que
haya caracteristicas de compensacion para mostrarlos en otro lugar.

7416 Si se ha disefado un sistema manual-in-de at
thel oopo para ser usado como una configuraci-n
instalado en el puesto del capitan

7.4.1.7 Para una configuracion HUD doble, a menos que la AAC haya aprobado lo
contrario, los procedimientos deben basarse en el concepto que el piloto que pilotea (PF)
es el piloto que usa el HUD durante una aproximacion. Se espera que el piloto que no
pilotea (PNF) monitoree otras indicaciones pertinentes de la cabina de vuelo (p.ej., PFD
cabeza abajo, ND, parametros de empuje o motor, sistemas, anuncios que no sean los que
estan proporcionados en el HUD, y alteras). Mientras parametros de cabina de vuelo de
Acabezg o podr8n ser asignados como | a respons:e
necesario ni esperado que el PNF guarde un HUD PNF. Esta disposicién no prohibe que el
PNF se refiera al HUD o incorpore el uso de informacion del HUD con referencias visuales
externas, particularmente cuando establece o usa referencias visuales externas. Tampoco
descarta otros conceptos para el uso de una instalacion HUD doble por parte del PF o
PNF, si la AAC los considera aceptables.

7.4.1.8 Si un sistema automatico de control de vuelo es usado para controlar la
trayectoria de vuelo del avi-n ant+engheloeopbtahl
la aproximacion final (p.ej., el sistema de vuelo automatico es usado para interceptar y
establecer el rastreo de la trayectoria de aproximacion final), el cambio de vuelo automatico

a vuelo manual sera evaluado durante o la demostraciéon de HUD o la demostracion del

sistema de control automatico de vuelo o las dos.

7.4.1.9 Todo cambio desde control automéatico de vuelo a control manual usando guias
del HUD no debe requerir habilidad, estado de alerta o fortaleza excepcionales por parte
del piloto ni carga de trabajo excesiva.

7.4.1.10 Si el HUD falla en cualquier momento durante un motor y al aire (GA), el piloto
debe ser capaz de revertir satisfactoriamente al uso de visualizadores o instrumentos de
cabeza abajo. El cambio debe ser completado sin desviaciones transitorias inaceptables
de la trayectoria de vuelo o pérdida de performance de ascenso que podria afectar
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negativamente el franqueamiento de obstaculos.

7.4.1.11 Durante la demostracion de cualquier HUD previsto para el uso en operaciones
de Categoria Il (p.ej., para monitorear aterrizaje automatico) y particularmente para

cual qui er HUD ©previsto par a di r-mthe-i cmp 0d ep avw wa

aproximacion y aterrizaje de Categoria lll, tanto casos de aterrizaje como casos de motor y
al aire (GA) deberian ser demostrados en que:

7.4.1.12 Referencia visual externa esta disponible a o por debajo de 50 ft HAT hasta la
toma de contacto, y

7.4.1.13 Referencia visual externa no esta disponible en ningin momento por debajo de
50 ft HAT hasta la toma de contacto, y si es aplicable, tampoco esta disponible para el
recorrido en tierra, y

7.4.1.14 Referencias visuales externas y referencias de HUD y de instrumentos estan en
desacuerdo (p.ej., errores de centrado de localizador).

7.4.1.15 Si guia para el recorrido de tierra es presentada en el HUD, la informacién del
HUD debe permitir que el piloto controle de manera segura al avion a lo largo de la pista
después de la toma de contacto dentro de los limites prescritos. Se deberia evaluar tanto el
rastreo normal como todas las condiciones no normales de captura o rastreo (p.ej.,
recuperacion de desplazamientos).

7.4.1.16 Después de la toma de contacto, la pérdida de un sistema de recorrido en tierra
con proteccién minima para control manual con guia sera anunciada con una alerta visual
apropiada y se retirara la guia de comando.

7.4.1.17 No se ha demostrado que los sistemas de recorrido en tierra que muestran
solamente desviacion lateral como una pista para seguir el eje de la pista proporcionan
informacion adecuada para controlar adecuadamente al avibn o recuperar de
desplazamientos. Como consecuencia, normalmente se considera que dichos
visualizadores tienen carga de trabajo excesiva y requerir compensacion de tarea excesiva
por parte del piloto. Ademas, no se ha demostrado que los sistemas que solamente
muestra informacion de situacion en lugar de informacién de comando son efectivos. Si se
propone cualquier de estos tipos de sistemas, serd necesario completar exitosamente la
evaluacion de prueba de concepto. [PoC]

7.5 Sistemas mixtos de HUD/Aterrizaje automatico [PoC].

7.5.1 Se debe demostrar que los sistemas mixtos son aceptables a la AAC con una
evaluacion de prueba de concepto en la cual se desarrollaran criterios especificos de
aeronavegabilidad y de operaciones, y deben de otro modo satisfacer los requisitos de
7.7.2 del presente apéndice.

7.6 Concepto de equivalencia operacional en caso de falla del sistema mixto de
HUD/aterrizaje automatico.

7.6.1 Combinar un sistema de aterrizaje automatico que cumple con los criterios para
sistemas con proteccion minima de este apéndice con un HUD que también cumple con los
Mismos criterios No necesariamente garantiza que el resultado sera un sistema operacional
en caso de falla. Se podra combinar estos sistemas para establecer un sistema
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operacional en caso de falla para operaciones de baja visibilidad siempre y cuando se
aborden ciertas consideraciones:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

Se ha demostrado que cada elemento del sistema cumplir con los requisitos
correspondientes para un sistema con proteccion minima.

El sistema de aterrizaje automatico sera el medio principal de control, con el sistema
de direccion de vuelo manual actuando como el modo de reserva o modo
reversionario.

En casos de sistemas hibridos que no cuentan con capacidad automéatica de
recorrido en tierra, se debe proporcionar capacidad manual de direccion de vuelo
para el recorrido en tierra. Se debe demostrar que dicha capacidad manual de
recorrido en tierra tiene performance y confiabilidad que son por lo menos
equivalentes a las que son requeridas de un sistema automatico de recorrido en
tierra con proteccién minima.

El cambio del modo automatico de operacion al modo manual de operacion no
deberia requerir habilidad, entrenamiento o competencia extraordinarios.

Si el sistema requiere que el piloto inicie control manual cerca o justo después de
tocar tierra, se debe demostrar que la transicion de control automéatico antes de tocar
tierra a control manual después de tocar usando el elemento restante del sistema
hibrido (p.ej., HUD) es segura y fiable.

Se debe demostrar la capacidad del piloto de usar un sistema hibrido para realizar,
de manera segura, el aterrizaje y recorrido en tierra después de la falla de uno de los
elementos del sistema hibrido por debajo de la altura de alerta, aun si los
procedimientos operacionales requieren que el piloto inicie un motor y al aire.

Se debe proporcionar anuncios adecuados a la tripulacion de vuelo para garantizar
una operacion sin riesgo.

Se debe demostrar que los elementos combinados del sistema cumplen con los
criterios para operacional en caso de falla necesarios para apoyar la operacion
(consulte seccion 4 de la AC).

También se debe demostrar que el sistema total cumple con los criterios necesarios
de precision, disponibilidad e integridad que son adecuados para sistemas
operacionales en caso de falla. Cada uno de los componentes individuales debe ser
fiables por independiente (p.ej., o seria aceptable un sistema de control de vuelo
automatico que es muy fiable con un HUD no fiable).
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7.6.2 Capacidad de motor y al aire del sistema hibrido.

7.6.2.1 Son necesarias demostraciones para cada elemento del sistema hibrido para un
motor y al aire (GA) desde una altitud baja en el rango de altitud entre 50 ft HAT y el punto
de contacto.

7,6.2.1.1 Las demostraciones de sistemas hibridos deben ser realizadas en las siguientes
condiciones:

a. Sin referencia visual externa,
b. Con referencia visual externa, y
C. Con la presencia de referencia visual externa que esta en desacuerdo con la

referencia de los instrumentos (p.ej., errores de centrado de localizador).
7.7 Cambio de vuelo automatico a vuelo manual usando un sistema hibrido.

7.7.1 Se debe demostrar que se puede tomar control del avibn manualmente y de forma
segura para completar el aterrizaje dentro de la huella establecida de toma de contacto. Se
deberia considerar el uso de demoras apropiadas de respuesta de tomar control durante la
demostracion.

7.7.1.1 Estas demostraciones deben ser realizadas en las siguientes condiciones:

a. Sin referencia visual externa,
b. Con referencia visual externa, y
C. Con la presencia de referencia visual externa que esta en desacuerdo con la

referencia de los instrumentos (p.€j., errores de centrado de localizador).
7.8 Piloto que no pilotea (PNF) y el sistema hibrido.

7.8.1 EIl piloto que no pilotea (PNF) debe tener acceso a informacion adecuada para
realizar sus funciones asignadas, ser una parte integral de la tripulacién y ocuparse
seguramente de la incapacitacion inmediata o sutil del piloto que pilotea (PF), sin importar
la disponibilidad de referencias visuales.

7.9 Sistemas de aterrizaje basados en satélites [PoC].

7.9.1 La intencion del presente apéndice es dar criterios, pero no un método de
cumplimiento abarcador y aceptable, para la aprobacion de aeronavegabilidad de sistemas
de aterrizaje de baja visibilidad basados en GNSS (p.ej., GLS). La aprobacion de
aeronavegabilidad de GLS requiere una evaluacion global de la integracién de los
componentes aeronauticos del sistema de aterrizaje con otros elementos del sistema de
aterrizaje relacionados que no estan en el avion (p.ej., transmisores diferenciales GLS,
pseudosatélites, caracteristicas de constelaciones de satélite, fuentes y uso de datos de
puntos de referencia, datos de referencia usados) para garantizar que la seguridad global
es aceptable.

7.9.1.1 La performance, integridad y disponibilidad de todos los elementos de estacion de
tierra, enlaces de datos al avidn, elementos de satélite y consideraciones de base de datos,
combinados con la performance, integridad y disponibilidad del sistema del avion, deberian
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ser, como minimo, equivalentes a la performance, integridad y disponibilidad logrado
cuando ILS es usado para apoyar operaciones de Categoria lll.

7.9.1.2 Los siguientes requisitos aplican a sistemas de aproximacion y aterrizaje que usan
GNSS (p.€j., GLS):

7.9.1.3 Durante la aproximacion, la tripulacién de vuelo debe ser avisada si el servicio de
GNSS o el sistema de aterrizaje no puede apoyar la performance e integridad necesarias.
Esto incluye evaluacion de deterior o falla de vehiculo espacial (SV), deterioro o falla de
aumentacion, incluyendo el efecto de geometria de vehiculo de satélite en la performance,
disponibilidad e integridad necesarias.

7.9.1.4 La evaluacion del sistema GNSS deberia abordar cobertura de deteccion de modo
de falla e idoneidad de monitores y tiempos de alarma asociados. La performance,
deteccion de fallas y anuncio de fallas del sistema de aterrizaje y recorrido en tierra GLS
deberian ser consistentes con las normas y practicas recomendadas establecidas por la
OACI, criterios de la AAC u otros criterios de estado que la AAC encuentre aceptables, a
menos que la AAC haya aprobado lo contrario.

7.9.1.5 Se debe considerar el efecto de maniobras del avién en la recepcién de sefiales
necesarias como sea necesario para mantener la performance, disponibilidad e integridad
necesarias. Si es aplicable, se deberia considerar la pérdida y readquisicion de sefiales.
También se deberia considerar el efecto del terreno local.

7.10 Definicion de trayectoria de vuelo.

7.10.1 Para consideraciones relativas a definicion de trayectoria de vuelo, consulte Seccion
4.6 de este Apéndice.

7.11 Base de datos de la aeronave.

7.11.1 La trayectoria de vuelo necesaria podra ser enviada al avién por enlace ascendiente
0 podra ser almacenada en una base de datos de la aeronave para ser recordada e
incorporada al sistema de direccion de vuelo y/o sistema de control cuando sea necesaria
para realizar una aproximacion, aterrizaje y recorrido en tierra.

7.11.1.1 Se considera peligrosa la corrupcion de la informacion contenida en la base de
datos usado para definir la trayectoria de vuelo de referencia. Fallas que resultan en
cambios no anunciados a la base de datos deben ser extremadamente remotos.

7.11.1.2 Para una trayectoria de vuelo procesalmente especificada prevista para apoyar
aterrizaje automatico o direccién de vuelo manual por debajo de 100 ft HAT, la tripulacién
de vuelo no deberia ser capaz de modificar la informacién en la base de datos relativa a la
definicion critica de aquella trayectoria de vuelo, para todos los segmentos del
procedimiento que son considerados cruciales para el vuelo.

7.12 Aumentacion diferencial.

7.12.1 La aumentacion diferencial usa un grupo de receptores GNSS en lugares conocidos
para derivar correcciones diferencias para las pseudodistancias de cada uno de los
satélites. Esta red de receptores GNSS normalmente proporciona también monitoreo de
integridad de sefial en espacio. Si tal sistema de aumentacion es usado para dar
correcciones diferenciales a pseudodistancia, u otros datos a un avion para apoyar
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operaciones de Categoria Ill, serd necesario establecer la integridad total de aquella
operacion.

7.12.1.1 EIl papel que desempeiia el sistema de aumentacién basado en tierra en el
sistema de aterrizaje debe ser abordado como parte del proceso de certificacion del
sistema de aeronave hasta que se establezca una norma aceptable, nacional o
internacional, para el sistema de referencia terrestre.

7.13 Enlace de datos.

7.13.1El enlace de datos podra ser usado para proporcionar datos al avion para dar la
precisidn necesaria para apoyar ciertas operaciones.

7.13.1.1 La integridad del enlace de datos debe ser proporcional a la integridad necesaria
para la operacion.

7.13.1.2 El papel que desemperfia el enlace de datos en el sistema de aterrizaje debe ser
abordado como parte del proceso de certificacién del sistema de aeronave hasta que se
establezca una norma aceptable, nacional o internacional, para el sistema terrestre.

8. SISTEMAS DE VISION MEJORADA O SISTEMAS DE VISION SINTETICA [POC].

8.1 Normalmente se consideran sistemas de vision mejorada aquellos sistemas que
usan sensores basados en el avion para penetrar las restricciones de visibilidad y dar a la
tripulaciéon una vista de frente mejorada del escenario fuera del avion (p.ej., imagenes de
rada presentadas en vista perspectiva, FLIR, LLTV). Normalmente los sistemas de visidon
sintética (SVS) son aquellos sistemas que crean imagenes o simbologia generadas por un
computador que representan cOmo un escenario exterior de vision de frente apareceria de
otro modo, o como elementos del aquel escenario apareceria, si el piloto pudiera ver
Optimamente por la restriccion de visibilidad o la oscuridad.

8.1.1 No es la intencion de esta seccidén abordar los medios de cumplimiento aceptables
para la aprobacién de aeronavegabilidad de sistemas de vision mejorada o de sistemas de
vision sintética. Los criterios para la aprobacion de un sistema de vision mejorada o un
sistema de vision sintética deben corresponder al uso planeado del sistema y deben seguir
y basarse en la realizacion exitosa de un programa de prueba de concepto que sea
aceptable a la AAC. Normalmente la expectativa serd que los sistemas EVS o SVS
cumplan con los mismos criterios de performance, precision, integridad y disponibilidad de
otros sistemas de aterrizaje aceptables o criterios equivalentes. Otros usos limitados, por
ejemplo, para evaluar solamente la integridad (p.ej., uso como un monitor independiente de
aterrizaje) podran ser evaluados principalmente considerando la funcién limitada planeada
que se ha sugerido. No obstante, se debe demostrar que su fidelidad, alineacién,
penetracion de tiempo, posibilidad de informacion engafosa, respuesta en tiempo real y
cualquier otro factor relevante son seguros y apropiados para la aplicacion prevista. Si
informacion de EVS o SVS sera presentada en un visualizador de cabeza arriba (HUD),
dicha informacion de EVS o SVS también deben satisfacer todas las disposiciones HUD
pertinentes (p.ej., véase apéndice 3, secciones 8.3 y 8.4, como corresponda). Para la
presentacion de EVS o SVS en HUD, un tema significativo que debe ser considerado, aun
en casos en que no es para crédito o para crédito limitado, es la posibilidad de bloqueo de
la vision de frente por la ventana de la cabina de mando (véase disposiciones del apéndice
3, seccion 8.3 d).
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9. MANUAL DE VUELO DE AERONAVE.

9.1 Después de completar satisfactoriamente un programa de evaluacion y prueba de
aeronavegabilidad, se deberia publicar o modificar el manual de vuelo de aeronave
aprobado por la AAC o su suplemento y todas las marcas o rotulos asociados, como
corresponda, para abordar lo siguiente:

1) Condiciones o limitaciones pertinentes que aplican al uso del sistema de aterrizaje o
aterrizaje y recorrido en tierra con respecto a las condiciones de aeropuerto o pista
(p.€j., elevacion, temperatura ambiental, gradiente de pista).

2) Los criterios usados para la demostracion del sistema, procedimientos aceptables
normales y no normales (incluyendo procedimientos para responder a la pérdida de
guia), las configuraciones demostradas, y cualquier restriccion o limitacion que sea
necesaria para operacion sin riesgos.

3) El tipo de ayudas de navegacion que fueron usadas como base de la demostracion.
Esto no deberia ser considerado una restriccion del uso de otras instalaciones. El
AFM podra contener una declaracién con respecto al tipo de instalaciones o
condiciones conocidas que son inaceptables para uso (p.ej., para sistemas basados
en ILS o MLS, el AFM deberia indicar que la operacion depende del uso de una
instalacién de ILS o MLS con performance e integridad equivalentes a, o mejores
que, un Tipo Il o Tipo Il panamefio 0 su equivalente segun el Anexo 10 de la OACI,
Performance de instalaciones de Categoria lll).

4) Las condiciones atmosféricas aplicables bajo las cuales el sistema fue demostrado
(p.€j., viento de frente, viento de costado, viento de cola demostrados) deberian ser
descritas como sigue:

a) En la seccion de limitaciones, los valores de componente de viento* usados como
base del analisis estadistico, apoyado por la evaluacion y validacion en vuelo, que
podran aplicar al uso del sistema de aterrizaje, tal como si se busca crédito para uso
para operaciones de baja visibilidad;

*Nota: Estos son los valores de viento para los cuales los criterios pertinentes de Apéndice 3 (véase
parrafo 5) a continuacion) han sido satisfechos.

b) En la seccion de operaciones normales, o su equivalente, valores de componente de
viento maximos ** experimentados durante la demostracion de vuelo, descritos
como ACempefphs) de viento demostradoso,

**Nota: Se dan estos valores solo para informacion.

c) Para el uso del sistema de aterrizaje que no sea para crédito para baja visibilidad
(p.ej., en condiciones de viento u otras condiciones en que la performance del
sistema no necesariamente sera apoyada por los analisis estadisticos), cualquier
descripcion necesaria de consideraciones, si aplican valores que no sean los valores
maximos de componente de viento demostrado para el avién basico***.

Especificacion del valor de componente de viento demostrado para el avidon basico, que esta incluido

enel AFMp* * * NOT A : La AAC no aplica una |limitaci-n de vVvient
gue caracteristicas de sistema inaceptables dictan el uso de una limitacidon. Es consistente con la ara
informacion, y no es restrictivo.
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5) Para un sistema de aterrizaje o aterrizaje y recorrido en tierra que cumple con las
disposiciones de Apéndice 3, la seccion del AFM intitulada Procedimientos
normales, Operaciones normales, o su equivalente también deberia contener las
siguientes declaraciones:

nSe h a demostrado gue el Si st ema de a bor
aeronavegabilidad de Apéndice 3 para <Especificar los criterios de capacidad de aterrizaje

0 aterrizaje y recorrido en tierra que han sido cumplidos> cuando los siguientes equipos

son instalados y estan operativos:

<enumerar equipos pertinentes>"

AfLa presente disposici-n de AFM no es aprobaci
(N

este sistema para Categor?a 0.

6) Las disposiciones del Manual de vuelo de aeronave deberian ser consistentes con lo
siguiente:

a) ElIAFM podra enumerar la altura de alerta demostrada,
b) EI AFM no deberia especificar un limite de DA, DH o0 RVR, y
c) EI AFM no deberia incluir especificaciones de segmento visual.

En el Apéndice 6 se dan ejemplos de consideraciones generales de AFM, clausulas
especificas de AFM y la ubicacién de aquellas disposiciones para los sistemas pertinentes
de aterrizaje o aterrizaje y recorrido en tierra.
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APENDICE 4
MODELO DE VIENTOS PARA LA SIMULACION DE
APROXIMACION Y ATERRIZAJE

Cuando se realiza el analisis de performance, uno de los siguientes modelos de viento,
turbulencia y cortante de viento podré ser usado:

Modelo de viento A

Viento media

El viento media es el viento constante medido al aterrizar. Este viento media consta de un
componente a favor del viento (viento de frente y viento de cola) y un componente de
viento de costado. Las distribuciones de probabilidad cumulativa para dichos
componentes estan en Figura A4-1 (a favor del viento) y Figura A4-2 (viento de costado).
Como alternativa, se puede definir el viento media con magnitud y direccién. La
probabilidad cumulativa para la magnitud de viento media esta en Figura A4-3 y el
histograma del viento media estéa en

Figura A4-4. Se mide el viento medio desde una altitud de referencia de 20 ft AGL. Los
modelos de cortante de viento y turbulencia dados en las siguientes sesiones
presuponen que se use esta altitud de referencia de 20 ft AGL.

Cortante de viento

El componente de cortante de viento es aquella porcion que afecta la masa aérea
que se mueve por la tierra (es decir, friccion terrestre). La magnitud del cortante
de viento es definida por la siguiente expresion:

_ Inlh+0.151
\% . =0.20407V 0.15

wre 20

En que Vet €S la velocidad media de viento medida a h ft. y @ es la velocidad media de
viento a 20 ft. AGL.

Turbulencia
Los espectros de turbulencia son de la forma Von Karman.

Componente vertical de turbulencia.
El componente vertical de turbulencia tiene un espectro de la forma definida por la siguiente
ecuacion:

L,s2)1+ 2.67(1.339 wa)z
Fu(W) =

RO
2pgl 1+ (1.339WL W)z
en que:

F w=densidad espectral en (ft./s)2
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Sw = raiz media cuadrado (rms) de magnitud de turbulencia en ft/s = 0.1061 Va0 (ft / s) en que
V20 es en nudos

Lw = longitud de escala = h (para h < 1000 ft.)

W= frecuencia espacial en radiantes/ft. = ¥/Vt

w = frecuencia temporal en radiantes/s, y

V1 =velocidad de avién en ft./s.

Componente horizontal de turbulencia.

El componente horizontal de turbulencia consta de un componente longitudinal (en la
direccion del viento media) y un componente lateral. Los componentes longitudinal y
lateral tienen espectros de la forma definida por las siguientes ecuaciones:

Componente
longitudinal: L Ls 2

W= p(1+(r3000))

Componente
lateral: ,
LvS (1 +2.67(1.339 va)2)

7%

2p i+ (1.339L.W) 2:

en gue las escalas de turbulencia RMS son definidas como:

s =0.1061V (kts.)
20

w

a. Enque hQLOOOft. s = s = s

u \ w

b. En que h " 1000

ft. 0.4
S = S = 1 S |
I
u v w 0177+ 00008231 |
c. Enque h
(@))

s = g 1 o4 g
u v wl 0.1771
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y en que las escalas de turbulencia son definidas como son a continuacion:

a. CuandohQlO00ft. L =L =L =1,000
b. Cuando h 1000 ft. L =h
W 1.2
L 1 |
- (0.177+0.000823)
. Cuando h Q0 L=L=L=0
ft
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13/07/99 Apéndice 4

Histograma de direccion de viento
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Modelo de viento B.

Viento media

Se podra asumir que la probabilidad cumulativa de velocidad de viento media reportada al
aterrizar y el componente de viento de costado de aquel viento son tal como se muestra
en Figura A4-7. Normalmente el viento media que es reportado al piloto es medido a una
altura que podré ser entre 6m (20ft) y 10m (33 ft) encima de la pista. Los modelos de
cortante de viento y turbulencia dados en las siguientes sesiones presuponen que se use
esta altitud de referencia.

Cortante de viento

Cortante de viento normal. Se debe incluir cortante de viento en cada aproximacion y
aterrizaje simulado, a menos que se pueda dar cuenta de su efecto por aparte. La magnitud
del cortante de viento es definida por la siguiente expresion:

u=0.43 Ulogiwo(z) +0.57 U, paraz2 0.05m D)
u @0, para z <0.05m

en que zes laaltura en metros
u es la velocidad media de viento a
altura z (metros) U es la velocidad
media de viento a 10m (33 ft.).

Cortante de viento anormal. El efecto de los cortantes de viento que exceden los que
estan descritos arriba deberia ser investigado usando datos conocidos de cortante de
viento.

Turbulencia.

Componente horizontal de turbulencia. Se podra asumir que tanto el componente
longitudinal (en la direccion de viento media) como el componente lateral de turbulencia
podran ser representadas por un proceso Gaussiano que tiene un espectro de la forma:

2
F(W) =2s" ‘ﬂ# ()
p "1+ W
L2
en F (W) = una densidad espectral en (metros/s)z por (radiante/metro).

que
s = raiz media cuadrado (rms) de intensidad de turbulencia

= 0.15UL = longitud de escala = 183m (600 ft.)

W = frecuencia en radiantes/metro.
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Componente vertical de turbulencia. Se podra asumir que el componente vertical de
turbulencia tiene un espectro de la forma definida por la ecuacion (2) arriba. Los
siguientes valores han estado en uso:

s =1.5 nudos con L =9.2m (30 ft.)
0, como alternativa

s =0.09 U con L =4.6m (15 ft.) cuando z < 9.2m (30 ft.)

L =0.5z cuando 9.2 <z < 305m (30 < z <1000 ft.)
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Probabilidad cumulativa del viento media reportado y los componentes de viento de
frente, viento de cola, viento de costado, al aterrizar.

NOTA: Estos datos se basan en operaciones mundiales en servicio de aerolineas del Reino Unido
(tamafio de muestra de cerca de 2000)

Figura A4-7
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APENDICE 5 [RESERVADO] DEMOSTRACION DE AERONAVEGABILIDAD DE
SISTEMAS O VISUALIZADORES DE DECELERACION Y FRENADO

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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APENDICE 6
DISPOSICIONES DE AFM Y MODELOS DE REDACCION AFM

6.1. Disposicion modelo-Secci - n de AFM, ALimitaci-n de ce

6.1.1 Disposicion modelo - Secci - n de AFM, Procedi mi entos

fi
nor mal eso [Tipo de aeronave t2pico con capaci
con proteccion minima]

6.1.2 Disposicion modelo -Secci - n de AFM, AProcedi mi ent os
normal es o [ Ti po de aeronave t2pico con capacidad
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6.2. Disposicién modelo - Seccion de AFM "Limitacién de certificado” (Con ejemplos
deinformacibnynot as fespec2ficas al tipoo)

(Escribir tipo de aeronave)

MANUAL DE VUELO DE AERONAVE
Seccion 1 - LIMITACIONES DE CERTIFICADO

SISTEMAS ELECTRONICOS

PILOTO AUTOMATICO/SISTEMA DE DIRECTOR DE VUELO
Aterrizaje automaético

Velocidades maximas de componente de viento cuando los minimos meteoroldgicos de
aterrizaje se basan en operaciones de aterrizaje automatico.
Viento de frente 25 nudos
Viento de cola 15 nudos
Viento de costado25 nudos
Los angulos maximo y minimo de gradiente de descenso son 3.25 grados y 2.5 grados
respectivamente.

La capacidad de aterrizaje automatico puede ser usada con flaps 20 o 30, con dos motores
operativos 0 un motor inoperativo. El anuncio de estado del sistema de piloto
automatico/director de vuelo (AFDS) debe mostrar LAND 2 o LAND 3 y el mensaje SLATS
DRIVE no debe estar presente.

Aproximacion automatica con flaps 25.

Aterrizaje automatico con flaps 25 no esta aprobado.

APROBADO POR AAC (Fecha) Seccion 3 Pagina
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6.3. Disposicibn modelo - Seccibn de AFM, fiProcedi mi entos nor
AOperaciones normaleso [Tipo de aeronave t2pic
en caso de fallay con proteccion minima]

(Escribir tipo de aeronave)

MANUAL DE VUELO DE AERONAVE
Seccion 3 - PROCEDIMIENTOS NORMALES
SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS)

MINIMOS METEOROLOGICOS BAJOS - ATERRIZAJE AUTOMATICO - OPERACIONAL EN
CASO DE FALLA

Se ha demostrado que el sistema de piloto automatico cumple con los criterios pertinentes de
aeronavegabilidad, performance e integridad que aplican a Categoria Ill, tal como se ha
especificado para un sistema de aterrizaje automatico operacional en caso de falla, con las
siguientes funciones en operacion y LAND 3 anunciado:

El anuncio del estado de aterrizaje automatico en los

dos PFD

Acelerador automatico

Fuentes independientes de ILS y radioaltimetro en el PFD para cada piloto, a
saber, los siguientes mensajes de alerta no estan mostrados:

SGL SOURCE
DISPLAYS SGL
SOURCE RAD ALT
SINGLE SOURCE ILS

MINIMOS METEOROLOGICOS BAJOS - ATERRIZAJE AUTOMATICO - CON
PROTECCION MINIMA

Se ha demostrado que el sistema de piloto automatico cumple con los criterios pertinentes de
aeronavegabilidad, performance e integridad que aplican a Categoria lll, tal como se ha
especificado para un sistema de aterrizaje automatico con proteccion minima, con las
siguientes funciones en operacion y LAND 2 anunciado:
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El anuncio del estado de aterrizaje automatico en los dos PFD
Fuentes independientes de ILS y radioaltimetro en el PFD para cada piloto, a saber,
los siguientes mensajes de alerta no estan mostrados:

SGL SOURCE
DISPLAYS SGL
SOURCE RAD ALT
SINGLE SOURCE ILS

La demostracion de operaciones de aterrizaje automatico con proteccion minima con LAND 2
anunciado incluyé un requisito para un motor y al aire si una falla subsecuente del sistema de
piloto automatico fuera detectada durante la aproximacion, si crédito operacional para el uso
del aterrizaje automatico es requerido.

PRECAUCION: Si el piloto automatico desconecta durante un motor y al airea
con motor inoperativo, la pérdida de control de timén de piloto automético podra
resultar en excursiones de guifiada y balanceo.

APROBADO POR AAC (Fecha) Seccion 3 Pagina ___
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Seccion 3 - PROCEDIMIENTOS NORMALES

SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS) (Cont.)

MINIMOS METEOROLOGICOS BAJOS - APROXIMACION CON PILOTO AUTOMATICO

Se ha demostrado que el sistema de piloto automéatico cumple con los criterios pertinentes
de aeronavegabilidad, performance e integridad que aplican a Categoria Il, tal como se ha
especificado para una aproximacién automética con las siguientes funciones operativas y
LAND 3 o LAND 2 anunciado:

Fuentes independientes de ILS y radioaltimetro en el PFD para cada piloto, a
saber, los siguientes mensajes de alerta no estan mostrados:

SGL SOURCE
DISPLAYS SGL
SOURCE RAD ALT
SINGLE SOURCE ILS

MINIMOS METEOROLOGICOS BAJOS - DIRECTOR DE VUELO

Se ha demostrado que el sistema de director de vuelo cumple con los criterios pertinentes
de aeronavegabilidad, performance e integridad que aplican a Categoria I, tal como se ha
especificado para una aproximacion manual con las siguientes funciones operativas:

Controles normales de vuelo

Unidad de referencia inercial de datos aéreos

Fuentes independientes de ILS y radioaltimetro en el PFD para cada piloto, a
saber, los siguientes mensajes de alerta no estan mostrados:

SGL SOURCE
DISPLAYS SGL
SOURCE RAD ALT
SINGLE SOURCE ILS
SINGLE SOURCE F/D
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13/07/99 Apéndice
6

6.4. Disposicibn modelo-Secci - n de AFM, AProcedi mi ent os
normaleso [Tipo de aeronave t2pico con capacid

(Escribir tipo de aeronave)

MANUAL DE VUELO DE AERONAVE

Seccion 3 - OPERACIONES NORMALES
SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS)

El sistema de piloto automatico - director de vuelo es usado o como un piloto automatico de
canal Unico o un director de vuelo para en ruta y aproximaciones de canal Unico. Piloto
automatico con doble canal facilitan operacion con proteccion minima para aterrizaje
automatico y motor y al aire. Los directores de vuelo dobles facilitan direccion de despegue,
aproximacién y motor y al aire.

Se proporcionan las siguientes funciones de control de trayectoria de vuelo para control
automatico (piloto automatico) y/o manual (director de vuelo) del avion:

Navegacion lateral

Navegacion vertical

VOR

Aproximacién con Localizador (solo rumbo anterior

Aterrizaje automatico (solo piloto automatico doble)

Motor y al aire (solo piloto automético doble y/o director de vuelo)

Se proporcionan las siguientes funciones de ayuda para el piloto para control automatico
(piloto automatico) y/o manual (director de vuelo) del avién:

Direccion de volante de mando (solo piloto automatico)

AAC/DSA/OPS/002-2018 Rev. 01 198 10/julio/2018



Seleccionar y mantener rumbo

Seleccionar y mantener velocidad vertical

Seleccionar y mantener IAS/Mach (elevador controlador de velocidad en cambio de
nivel)
Seleccionar/Adquirir Altitud o Capturar y Mantener

Despegue (solo director de vuelo doble)
Motor y al aire, un motor inoperativo (solo director de vuelo doble)

Los instrumentos del capitan y del copiloto (fuente de visualizador, VHF NAV e IRS) no
deben estar en la misma fuente cuando crédito para el uso de AFDS es necesario para
realizar aproximaciones de minimos meteoroldgicos mas bajos.

Se da una intercierre con el circuito sensor del colector de transferencia eléctrica para prevenir
la operacién de un piloto automatico de doble canal en una sola fuente de electricidad. No
obstante, el generador de la unidad auxiliar de energia podra ser usado como una fuente de
electricidad independiente.
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Seccion 37 OPERACIONES NORMALES
SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS) (Cont.)
CONDICIONES DEMOSTRADAS

Se ha realizado demostraciones del sistema con y sin el amortiguador de guifiada y
acelerador automatico y con flaps de aterrizaje normales 30 y 40.

La velocidad de aproximacion seleccionada para aproximaciones automaticas usando
aceleradores automéaticos fue VREF + 5 nudos (sin correccion de viento).

La velocidad de aproximacion seleccionada para acelerador inoperativo fue VREF para
condiciones de aire calmado y VREF + 1/2 (viento de frente) + rafaga completa para
condiciones de viento.

Se ha demostrado el sistema de aterrizaje automatico en condiciones VMC con las
siguientes condiciones de viento:

Viento de frente - 25 nudos
Viento de cola - 30
nudos Viento de costado

- 24 nudos

Se ha demostrado que la performance del sistema de aterrizaje automatico es satisfactoria
en instalaciones terrestres ILS de Tipo Il 'y Tipo IlI.

Se ha demostrado una altura minima de activacion (MEH) del piloto automatico de 400 pies
después del despegue para dar performance satisfactoria.

Aproximacién con solo un motor: Se ha demostrado performance adecuada del AFDS para
aproximacion con baja visibilidad usando un solo motor, con flaps 15.
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ALTITUD MINIMA DE ACTIVACION DE MULTIPLES CANALES PARA ATERRIZAJE
AUTOMATICO

Durante la aproximacion para un aterrizaje automatico, la operacion de canal doble deberia
ser activada antes de 800 ft AGL. Verificar el anuncio del armado FLARE a
aproximadamente 500 ft AGL.
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Seccion 3 - OPERACIONES NORMALES

SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS) (Cont.)
CONFIGURACION DEL SISTEMA AFDS

Los listados de equipos de AFDS en esta seccidn no necesariamente indican todos los
sistemas y equipos necesarios para los tipos de operacion especificados. Los operadores
deberian determinar la totalidad de requisitos de sistemas para cada tipo de operacion
antes de solicitar la autorizacion de las OpSpecs.

Demostrar el cumplimiento con las normas de performance de aeronavegabilidad no
constituye una aprobacion para efectuar operaciones en minimos meteoroldgicos mas
bajos.

PERDIDA DE ALTITUD DEMOSTRADA

La pérdida de altitud demostrada resultante de un mal funcionamiento completo del piloto
automatico simulado es: Vuelo a nivel:

Flaps arriba - 370 ft cuando se inici6 la recuperacion 3 segundos después del punto de
reconocimiento. Aproximacion:

(&) 23 ftconuna demora de 1 segundo entre el punto de reconocimiento y el inicio de
la recuperacion.

(b) Insignificante cuando se inicié la recuperacion sin demora
después del reconocimiento del piloto. Motor y al aire:

La pérdida de altitud demostrada durante un motor y al aire automatico iniciado por debajo
de 100 ft AGL esta enumerada a continuacion:

Altitud del GA (ft Pérdida de altitud

70 a 100 26
60 21
50 20
40 18
30 11
20 3
10 2.5
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Seccion 3 - OPERACIONES NORMALES

SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS) (Cont.)

APROXIMA}CION} PILOTO AUTOMATICO/ATERRIZAJE  AUTOMATICO (CON
PROTECCION MINIMA) (Aplicable a Categoria Ill)

Se ha demostrado que el sistema de piloto automatico cumple con los criterios
pertinentes de aeronavegabilidad y de performance y confiabilidad para la aproximacion y
aterrizaje automético del avion hasta el punto de contacto con los siguientes equipos
adicionales operativos y el armado FLARE anunciado.

Piloto automatico de doble canal activado

Radioaltimetro de corto alcance y visualizador para cada

piloto

Visualizador de altura de decision (DH) para cada

piloto.

Dos sistemas informéaticos de datos aéreos

digitales

Limpiadores de parabrisas para

cada piloto

Receptor ILS y visualizador para cada

piloto Anunciador de modo de vuelo para

cada piloto

Dos ADIRU (asociados con los pilotos autométicos activados) en
modo NAV

Dobles sistemas hidraulicos

Dos fuentes de potencia eléctrica (El generador APU podra ser usado como una
fuente eléctrica independiente)

Dos motores operativos

APROXIMACION CON PILOTO AUTOMATICO (Aplicable a Categoria Il)

Se ha demostrado que el sistema del piloto automatico cumple con los criterios de
aeronavegabilidad, performance y confiabilidad para Categoria Il, para aproximacion
automatica con los siguientes equipos adicionales que estan enumerados operativos:

Piloto automatico de doble canal o de canal Unico activado
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Radioaltimetro de corto alcance y visualizador para cada piloto

Visualizador de altura de decision (DH) para cada piloto.

Dos sistemas informéticos de datos aéreos digitales

Limpiadores de parabrisas para

cada piloto

Receptor ILS y visualizador para cada piloto

Anunciador de modo de vuelo para cada piloto

Dos ADIRU (asociados con el piloto automatico activado) en modo NAV

Dos fuentes de potencia eléctrica (EI generador APU podra ser usado como una

fuente eléctrica independiente).
Dos motores operativos
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Seccion 37 OPERACIONES - NORMALES

SISTEMA DE PILOTO AUTOMATICO - DIRECTOR DE VUELO (AFDS) (Cont.)
DIRECTOR DE VUELO (F/D)

El comando del director de vuelo podra ser usado como una guia complementaria a las
indicaciones principales de velocidad y actitud para despegue, ascenso y descenso para
adquirir y mantener las altitudes deseadas.

Todos | os modos de comando del piloto autom8t.i
disponibles en los directores de vuelo. Existe un modo adicional de despegue para el F/D
solamente. Uno o ambos directores de vuelo podran estar prendidos para todos los modos,
excepto durante T/O o GA, que requiere los dos F/D ON.

APROXIMACION CON DIRECTOR DE VUELO (Aplicable a Categoria II)

Se ha demostrado que el sistema de director de vuelo cumple con los criterios pertinentes
de aeronavegabilidad, performance y confiabilidad para una aproximaciéon manual con los
siguientes equipos operativos:

Se debe seleccionar los dos directores de vuelo

Radioaltimetro de corto alcance y visualizador para cada piloto

Visualizador de altura de decision (DH) para cada

piloto

Dos sistemas informaticos de datos

aéreos digitales Limpiadores de parabrisas

para cada piloto

Receptor ILS y visualizador para cada piloto

Anunciador de modo de vuelo para cada piloto
Dos ADIRU en modo NAV

Dos fuentes de alimentacion eléctrica (El generador APU podra ser usado como una
fuente eléctrica independiente).

Dos motores operativos

MOTOR E IRSE AL AIRE

Cuando se inicia el motor y al aire, el sistema de acelerador automatico (si esta activado)
avanza automaticamente las palancas de empuje. Los flaps y tren de aterrizaje deben ser
controlados manualmente.
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Un motor y al aire con acelerador automatico, director de vuelo y/o piloto automatico doble
podra ser iniciado por debajo de una radio altitud de 2000 ft pulsando los interruptores de
motor y al aire.

Cuando se toma la decision de abortar la aproximacion, operar los interruptores de motor y al
aire y garantizar rotacion hasta la altitud de motor y al aire. Verificar el movimiento de la
palanca de empuje para logar un régimen de ascenso nominal* y retraer flaps a flaps 15. **

Después de establecer un régimen de ascenso positivo, retraer el tren de aterrizaje.
Ascender a una altitud segura, acelerar y retraer flaps restantes de acuerdo con el plan de
velocidad de retraccion de flap de despegue. Monitorear régimen de ascenso, actitud y
velocidad aérea.

Se podra obtener el empuje total de motor y al aire, después de la aceleracion del motor,
volviendo a activar el (los) interruptor(es) de motor y al aire.

En cortante de viento, el procedimiento recomendado es demorar la retraccion de flap y tren
de aterrizaje hasta que el cortante de viento ya no es un factor.

APROBADO POR AAC (Fecha) Seccion 3Pagina ____

AAC/DSA/OPS/002-2018 Rev. 01 206 10/julio/2018



APENDICE 7
ESPECIFICACIONES DE LAS OPERACIONES ESTANDAR
7.1 GENERALIDADES.

7.1.1 El presente apéndice da ejemplos de disposiciones de especificaciones de operaciones
(OpSpecs) estandar que normalmente son expedidas para las operaciones descritas en este
apéndice. Las OpSpecs estandar son elaboradas por el Departamento de Seguridad Aérea y
expedidas a cada operador especifico por los POI. Los POI incorporan toda la informacion
especifica necesaria que corresponde a aquel Operador, su flota de aeronaves o el contexto o
requisitos operacionales especificos de aquel operador (p.ej., areas de operacion).

7.1.1.1 OpSpecs especifican las limitaciones, condiciones y otras disposiciones con las cuales
los operadores deben cumplir para cumplir con los reglamentos. Normalmente se coordinan
las OpSpecs estandar con la industria antes de su expedicion para garantizar una comprension
mutua y clara de los contenidos y la aplicabilidad y para determinar de antemano el efecto que
tendran en operaciones. Después de coordinacién apropiada, nuevas disposiciones estandar
0 enmiendas a estipulaciones actuales son incorporadas al programa informatico de OpSpecs
que es usado por el Departamento de Seguridad Aérea.

7.1.1.2 El uso de disposiciones estandar de OpSpecs facilita la aplicacion de criterios
equivalentes de seguridad a varios operadores, tipos de aeronave y contextos operacionales.
De vez en cuando, podré ser necesario expedir disposiciones no estandar de OpSpecs debido
a situaciones unicas que de otro modo no son tratados por disposiciones estandar.
Disposiciones OpSpecs no estandar podran ser mas o menos restrictivas que las disposiciones
estandar, segun las circunstancias necesarias para demostrar seguridad apropiada de la
aplicacion prevista. Disposiciones OpSpecs no estandar normalmente no deberian contradecir
las disposiciones de parrafos estandar. Cuando un parrafo no estdndar es mas o menos
restrictivo que un parrafo estandar, se debe justificarlo de manera apropiada.

7.1.1.3 Se dan los siguientes parrafos de Parte A y Parte C de las OpSpecs Estandar:
1. A002 Definiciones y abreviaturas
CO051 Procedimientos instrumentales en el area terminal
C055 Minimos Meteoroldgicos IFR de Aeropuerto Alterno

2

3

4. C056 Minimos de despegue IFR, Todos los aeropuertos

5. C060 Operaciones de aproximacion y aterrizaje IFR CAT Il
6

C078 Minimos de despegue IFR mas bajos que los estandares
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7.2 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS.
Modelo de parrafo A002 de especificaciones de operaciones:
Especificaciones de operaciones - PARTE A

A002. Definiciones y abreviaturas Control AAC: 03/27/97
Revisién AAC: 010

Ademas, las definiciones enumeradas a continuacion se aplican a las operaciones
realizadas conforme a estas OpSpecs.

(1) Las categorias de aproximacion por instrumentos son definidas asi:

Categorial Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una altitud
(altura) de decision o altitud (altura) minima de descenso no inferior a 60 m (200 ft) y con
una visibilidad no inferior a 800 m (2400 ft), o un alcance visual en la pista no inferior a
550m (1800 ft).

Categoria Il Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una altura de
decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30 m (100 ft), y un alcance visual en la
pista no inferior a 350 m (1200 ft).

Categoria llla Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una altura
de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin limitacién de altura de decision, y un alcance
visual en la pista no inferior a 200m (700 ft).

Categoria lllb Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos con una altura
de decision inferior a 15 m (50 ft), o sin limitacion de altura de decision, y un alcance visual
en la pista inferior a 200m (700 ft) pero no inferior a 50m (150 ft).

Categoria lllc Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos sin altura de
decision ni limitaciones en cuanto al alcance visual en la pista.

(2) Otras definiciones relacionadas son las siguientes:

Titular de certificado. En est as especi ficaciones de operac
certificado 6 si gni ficar § el titul ar del certificado
todos sus oficiales, empleados o agentes involucrados en la realizacion de operaciones

sujetas a estas especificaciones de operaciones.

Navegacion clase |. Es cualquier operacion de vuelo en ruta, o parte de una operacion de

vuelo conducida en un area que se encuentra completamente dentro de los volumenes de

servicio operacional (0o su equivalente OACI) de las instalaciones para la navegacion

aérea normalizadas de la OACI (VOR, VOR/DME y NDB). La navegacion Clase | también
incluye operaciones de vuelo en ruta sobre ru
equivalente OACI). Las operaciones de vuelo en ruta conducidas dentro de estas areas

son definidas como operaciones de navegacién Clase |, independientemente de los

medios de navegacion utilizados. La navegacion Clase | incluye operaciones dentro de

esas areas utilizando pilotaje (navegacion a estima) o cualquier otro medio de navegacion,

el cual no depende del uso del VOR, VOR/DME y/o NDB.

Navegacion clase Il. Es cualquier clase de operacion de vuelo en ruta o parte de una
operacion en ruta que no esta definida como navegacion Clase I. Es cualquier clase de
operacion de vuelo en ruta o parte de una operacion en ruta (independiente de los medios
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de navegacion utilizados), la cual ocurre fuera (0 mas alla) del volumen de servicio
operacional designado (o el equivalente de OACI) de las instalaciones de navegacion
normalizadas de la OACI (VOR, VOR/DME y NDB.). Sin embargo, la navegacion Clase Il

no incluye operaciones de vuel o en ruta sobre
equivalente OACI).

Volumen de servicio operacional. Es aquel volumen de espacio aéreo que rodea a una
NAVAID que esta disponible para uso operacional y, dentro de la que, existe una sefal
con fuerza suficiente para hacerla util y donde tal sefial no esté operacionalmente limitada
por interferencia El volumen de servicio operacional incluye todo lo siguiente:

(1) El volumen de servicio estandar designado oficialmente excluye cualquier porciéon
del mismo que haya sido restringido.

(2) El volumen de servicio expandido.

(3) Dentro de los limites de Panam4, cualquier procedimiento de vuelo instrumental
(aerovias inferiores y superiores, SID, STARSs, ISAPs, o salidas instrumentales).

4) Fuera de los limites de Panama cualquier cobertura de una sefial o un
procedimiento de vuelo instrumental publicado, equivalente a los estandares
panamefios.

Punto de referencia confiable. Un punto de referencia o fijo confiable significa el paso
por sobre una estacion, como VOR, VORTAC o NDB. Un fijo confiable también incluye un
fijo de VOR/DME, un fijo de NDB/DME, una interseccion de NDB y una interseccion de
VOR/NDB, siempre y cuando exista la disponibilidad de una sefial o guia de curso
proveniente de una de las instalaciones y el fijo permanezca dentro de los volumenes de
servicio operacional designados de ambas instalaciones de radionavegacion que definen
el fijo.

Pista. En estas OpSpecs el t ®r mi no Api stado (en
maritimos o lacustres y helipuertos), significara la porcién de superficie donde se intenta
efectuar el despegue o el aterrizaje (0o amaraje) de aeroplanos, hidroaviones o
helicopteros segun sea el caso.

Instalaciones de navegacion. Son aquellas NAVAIDs normalizadas de la OACI (VOR,
VOR/DME o NDB) que son utilizadas para establecer la estructura de aerovias dentro del
espacio aéreo soberano de los Estados miembro de la OACI. Estas instalaciones también
son usadas para establecer el grado de precision de navegacion requerido por el control
de transito aéreo y la navegacion Clase | dentro de tal espacio aéreo;

Nota.- 1 El espacio aéreo de la Republica de Panama esta estructurado en Rutas ATS.

Nota.- 2 Las Rutas ATS, son aquellas especificadas que se han designado para canalizar la
corriente del trdnsito segln sea necesario para proporcionar servicio de transito aéreo.

Nota.- 3 L a expresi-n Arut a ATSOo s e aplica, s eg¥n el
asesoramiento, rutas con o sin control, rutas de llegada o salida, etc.

Nota.- 4 Las rutas ATS se definen por medio de especificaciones de ruta que incluyen el
designador de ruta ATS, la derrota hacia o desde puntos significativos (puntos de recorrido), la
distancia entre puntos significativos, los requisitos de notificacién y, segin lo determinado por la
autoridad ATS competente, la altitud segura minima.
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Nota.- 5 El Apéndice 1, del ANEXO Il Servicios de Transito Aéreo al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional contiene los Principios que regulan la identificacién de especificaciones para la
navegacioén y la identificacién de rutas ATS distintas de las rutas normalizadas de salida y de llegada.

Redespacho o reautorizacion planeada en ruta. L a expresi -n Aredes
reautorizaci-n planeada en rutao significa un
suplementaria que incluye un punto de partida o de llegada fuera de Panama) que ha sido
planeada, antes del despegue, para redespacho o reautorizacion en vuelo a un aeropuerto
de destino que no sea el aeropuerto de destino especificado en el despacho o autorizacion
original.
7.3 PROCEDIMIENTOS INSTRUMENTALES EN EL AREA TERMINAL.
Modelo de parrafo C051 de OpSpecs:
C051, Procedimientos instrumentales en el area terminal.
7.3.1 El titular de certificado esta autorizado a conducir operaciones de procedimientos
instrumentales en el area terminal usando los procedimientos y minimos especificados en
estas especificaciones de operaciones, con tal de que se satisfaga una de las siguientes
condiciones:
(1) El procedimiento instrumental en el area terminal es prescrito por estas
especificaciones de operaciones.
(2)  El procedimiento instrumental en el &rea terminal es prescrito por el RACP.
(3) En aeropuertos militares, el procedimiento instrumental en el area terminal es
prescrito por la agencia militar que opera el aeropuerto.
7.3.2 Si corresponde, limitaciones especiales y disposiciones especiales para
aproximaciones instrumentales en aeropuertos extranjeros.
(1) En aeropuertos extranjeros autorizados, el procedimiento instrumental en el area
terminal usado es prescrito o aprobado por el gobierno del estado contratante de la
OACI. El procedimiento instrumental en el area terminal debe cumplir con criterios
equivalentes a los que estan especificados en Documento 8168-OPS de la OACI,
Procedimientos para Servicios de navegacion aéreo-Operaciones de aeronaves
(PANS-OPS), volumen Il o Autoridades conjuntas de la aviacion (JAR-OPS1).
(2) Los procedimientos instrumentales en el area terminal podran ser desarrollados y
usados por el titular de certificado para cualquier aeropuerto extranjero, con tal que
el titular de certificado haga una determinacion que cada procedimiento
desarrollado es equivalente a los criterios de PANS-OPS de OACI o0 OPS1 de JAR
y presente a la AAC una copia del procedimiento instrumental en el area terminal
con documentos probatorios.
3) En aeropuertos extranjeros, el titular de certificado no realizara procedimientos
i nstrument al es en el 8rea terminal que hat
autorizados para el uso de t rEnnmakepaasod, elst as

titular de certificado podra desarrollar y usar un procedimiento instrumental en el
area terminal con tal que el titular de certificado haga la determinacion que cada
procedimiento detallado es equivalente a los criterios de PANS-OPS de OACI o
OPS1 de JAR y presenta a la AAC una copia de aquel procedimiento instrumental
en el area terminal con documentos probatorios.
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4) Cuando se efectian operaciones en aeropuertos extranjeros donde se usa el
sistema métrico y los minimos son especificados solamente en metros, el titular de
certificado usara los equivalentes métricos operacionales en la siguiente tabla para
operaciones de despegue y de aterrizaje. Esta tabla convierte valores RVR
comunmente usados que son apropiados para aprobaciones operacionales
existentes. Los valores no mostrados pueden ser interpolados.
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RVR VISIBILIDAD METEOROL OGICA

PIES METROS MILLAS METROS MILLAS N AUTICAS
300 ft 75 m TERRESTRES

400 ft 125 m 1/4 sm 400 m 1/4 nm
500 ft 150 m 3/8 sm 600m 3/8 nm
600 ft 175m 1/2 sm 800 m 1/2 nm
700 ft 200 m 5/8 sm | 1000 m 5/8 nm
1000 ft 300 m 3/4 sm 1200 m 7/10 nm
1200 ft 350 m 7/8 sm 1400 m 7/8 nm
1600 ft 500 m 1sm | 1600 m 9/10 nm
1800 ft 550 m 1 1/8 sm 1800 m 11/8 nm
2000 ft 600 m 1 1/4 sm 2000 m 1 1/10 nm
2100 ft 650 m 1 1/2 sm 2400 m 1 3/10 nm
2400 ft 750 m 1 3/4 sm | 2800m 11/2 nm
3000 ft 1000 m 2sm 3200 m 1 3/4 nm
4000 ft 1200 m 2 1/4 sm 3600 m 2 nm
4500 ft 1400 m 21/2 sm 4000 m 2 2/10 nm
5000 ft 1500 m 2 3/4 sm 4400 m 2 4/10 nm
6000 ft 1800 m 3'sm | 4800 m 2 6/10 nm

) Cuando se efectlan operaciones en aeropuertos extranjeros donde los minimos de
aterrizaje se especifican solamente en RVR y se proporciona visibilidad meteoroldgica,
el titular del certificado convertira la visibilidad meteorolégica a RVR multiplicando la
visibilidad reportada por el factor apropiado, tal como se muestra en la tabla siguiente.

[RVR equivalente que se usara para minimos = (visibilidad meteoroldgica reportada) x (factor de
la tabla abajo)]

ILUMINACION DISPONIBLE DIA NOCHE
Luces de aproximacion y 15 2.0
de pista de alta
Cualquier tipo de instalacion 1.0 15
de luces que no sea
Sin luces 1.0 N/A

NOTA: La conversién de visibilidad meteorologica reportada a RVR no sera usada para minimos
de despegue, minimos de Categoria ll o lll, o cuando un RVR reportado esta disponible.
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7.4  MINIMOS METEOROLOGICOS IFR DE AEROPUERTO ALTERNO

Modelo de Parrafo C055 de especificaciones de operaciones

C055. Minimos Meteorolégicos IFR de Aeropuerto Alterno. El titular de
certificado esta autorizado a derivar los minimos meteorolégicos e aeropuerto alterno
de la siguiente tabla. En ningun caso el titular de certificado usara un minimo
meteoroldgico de aeropuerto alterno que no sea un minimo aplicable derivado de
esta tabla. Cuando determina los minimos meteoroldgicos de aeropuerto alterno, el
titular de certificado no usard ningun procedimiento instrumental de aproximacion
publicado que especifica que minimos meteoroldgicos de aeropuerto alterno no estan
autorizados. Crédito para capacidad de Categoria Il o Categoria Il basado en
minimos alternativos depende de la autorizacion para operaciones de Categoria Il
con motor inoperativo para el titular de certificado, tipo de aeronave y tripulacion de
vuelo para los minimos respectivos de Categoria Il o Categoria lll aplicables al
aeropuerto alterno.

Minimos Meteoroldgicos IFR de Aeropuerto
Alterno
Instalacion de aproximacién
Configuracion Techo
Visibilidad (ningan cambio de disposiciones
existentes)
(ninguin cambio de
disposiciones existentes)
(disposicion adicional afadida a
parrafo C55)

Para aeropuertos para los Para procedimientos de Para procedimientos de
cuales se ha publicado una  categoria Il, un techo de Categoria I,  una
aproximacion de Categoria  por |o menos 300' HAT, o,  visibilidad de por

Il o Categoria Il y que menos RVR4000 o,
tienen por lo menos dos

instalaciones operacionales ~ Para procedimientos de

de navegacion, cada una de Categoria lll, un techo Para procedimientos de
las cuales dan un de por | o menoCategdra0 o1, una
procedimiento de HAT. visibilidad de por
aproximacion directa de menos RVR1800.
precision a distintas pistas

adecuadas.
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7.5 MINIMOS PARA DESPEGUE IFR, TODOS LOS AEROPUERTOS

Modelo de parrafo C056 de especificaciones de operaciones:

CO056. Minimos de despegue IFR, Control: 05/10/90
Operaciones de avion -

Todos los Aeropuertos Revision: 011

7.5.1 La definicion de los minimos estandar de despegue es visibilidad de 1 milla
terrestre 0 RVR 5000 para aviones con 2 motores 0 menos Yy visibilidad de 1/2 milla
terrestre 0 RVR 2400 para aviones que tienen mas de 2 motores. Cuando estan
disponibles para una pista en particular, informes RVR seran usados para todas las
operaciones de despegue en aquella pista. Todas las operaciones de despegue que
se basan en RVR deben usar informes RVR desde los lugares a lo largo de la pista
gue estan especificados en este parrafo.

7.5.2 Cuando no se publica un minimo de despegue, el titular de certificado podra usar
el minimo estdndar de despegue correspondiente y todos los minimos inferiores a los
minimos de despegue estandar que son autorizados por estas especificaciones de
operaciones. Cuando se usan minimos estandar de despegue o minimos superiores, el
informe RVR de la zona de toma de contacto es controlador, si esta disponible.

7.5.3 Cuando un minimo publicado de despegue es superior al minimo de despegue
estandar correspondiente y no se prescribe un procedimiento alternativo (por ejemplo,
un gradiente de ascenso minimo compatible con las capacidades de la aeronave), el
titular de certificado no usara un minimo de despegue inferior al minimo publicado. Si
esta disponible, el informe RVR de la zona de toma de contacto es controlador.
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7.6 OPERACIONES DE APROXIMACION Y ATERRIZAJE IFR CAT Il
Modelo de parrafo C060 de especificaciones de operaciones:
C060, Operaciones de aproximacion y aterrizaje IFR CAT Ill.

7.6.1 El titular de certificado esta autorizado a realizar operaciones de aproximacion y
aterrizaje IFR CAT Il a los aeropuertos y pistas enumerados en el inciso g usando los
procedimientos y minimos especificados en este parrafo y no realizard ningunas otras
operaciones de Categoria lll.

7.6.1.1 Minimos de aproximacién y aterrizaje de Categoria lll. El titular de certificado
estd autorizado a usar los siguientes minimos de aterrizaje de Categoria Ill para las
aeronaves enumeradas a continuacion en los aeropuertos y pistas autorizados, con tal que
se satisfagan las limitaciones especiales en inciso g. Estos minimos son los minimos mas
bajos autorizados en cualquier aeropuerto.

1. Categoria lll Operaciones con proteccién minima
Avion M/IM/S DH RVR mas bajo autorizado

kkkkkkkkkkkkkkkkkkkhkkkkkkkhkkkkkkkkhkkkkkkkhkkkkkkkkkhkkkkkkkkkhkkkkkkkkkkkkkk

2. Categoria lll Operaciones operacionales en caso de falla
Avion M/M/S ‘ DH/AH RVR mas bajo autorizado

I

7.6.1.2 Equipos de a bordo requeridos para Categoria lll. Los instrumentos de vuelo,
equipos de navegaciéon de radio y otros sistemas de a bordo requeridos por los
reglamentos pertinentes deben ser instalados y estar operativos para operaciones de
Categoria Il al nivel de o mas de RVR 600. Los equipos de a bordo adicionales
enumerados o citados en la siguiente tabla también son requeridos y deben estar
operativos para operaciones Categoria lll menos de RVR600.

Avion Equipos adicionales
M/MIS & disposiciones especiales

7.6.1.3 Equipos requeridos de notificacion RVR. El titular de certificado no realizara
ninguna operacion de Categoria lll a menos que los siguientes sistemas de notificacion
RVR estén instalados y operativos para la pista del aterrizaje planeado.

(1) Para minimos de aterrizaje tan bajos como RVR600 (175 metros), los sistemas de
notificacion RVR de zona de toma de contacto, punto medio de la pista, y recorrido
en tierra son obligatorios y deben ser usados. Informes de RVR de la zona de toma
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de contacto y punto medio son controladores para todas operaciones. El informe
de recorrido en tierra da informacion de aviso a los pilotos.

(2) Para los minimos de aterrizaje por debajo de RVR600 (175 metros) que usan
sistemas de control de recorrido en tierra con proteccion minima, los sistemas de
notificacion RVR de zona de toma de contacto, punto medio y recorrido en tierra
son obligatorios y deben ser usados. Los tres informes RVR son controladores
para todas operaciones.

(3) Para minimos de aterrizaje de Categoria Il por debajo de RVR600 (175 metros)
que usan sistemas de control de recorrido en tierra operacionales en caso de
falla, los sistemas de notificacion de RVR de zona de toma de contacto, punto
medio y recorrido en tierra normalmente son obligatorios y son controladores
para todas operaciones. Si uno de estos sistemas de notificacion RVR esta
temporalmente inoperativo, estas operaciones podran ser iniciadas y
continuadas usando los dos sistemas de notificacion RVR restantes. Los dos
informes RVR son controladores.

7.6.1.4 Calificaciones del piloto. Un piloto al mando no conducira operaciones de
Categoria lll en ningun avién hasta que aquel piloto ha completado exitosamente el
programa de entrenamiento en Categoria Ill que ha sido aprobado para el titular del
certificado, y ha sido certificado como calificado para operaciones de Categoria Ill por
uno de los pilotos verificadores del titular de certificado que han sido debidamente
calificados para operaciones de Categoria Ill o por un inspector de la AAC. Los pilotos al
mando que no han cumplido con estos requisitos usaran minimos altos de minimos de
aterrizaje de piloto no por debajo de RVR1800.

7.6.1.5 Limitaciones operacionales. El titular de certificado no comenzara el segmento
de aproximacion final de un procedimiento de aproximacion por instrumentos hasta que
el RVR reportado controlador mas reciente para la pista de aterrizaje esta en o superior a
los minimos autorizados para la operacion realizada. Si la aeronave esta establecida en
el segmento de aproximacion final y se reporta que el RVR controlador disminuira por
debajo de los minimos autorizados, se podra continuar con la aproximacién hasta la
AH/DH que corresponde a la operacion realizada. A menos que se satisfagan todas las
siguientes condiciones, el titular de certificado no comenzara el segmento de
aproximacion final de una aproximacién por instrumentos de Categoria lll.

(1) Los equipos de a bordo requeridos por inciso b estan funcionando
satisfactoriamente.

(2) Todos los elementos requeridos del sistema terrestre de Categoria lll, con
excepcion de luces parpadeantes de secuencia, estan en funcionamiento normal.
Un fijo de precision o de radar de vigilancia, un fijo NDB, VOR, DME, su punto de
referencia publicado o un fijo minimo GSIA publicado puede ser usado en lugar
de una radiobaliza externa.

(3) Todas las operaciones de Categoria Ill que usan minimos por debajo de RVR600
seran conducidas a pistas que dan acceso directo a rutas de rodaje que estan
equipados con luces de eje de pista de rodaje utilizables que cumplen con los
criterios de la OACI relativos a operaciones de Categoria lll.

(4) El componente de viento de costado en la pista de aterrizaje es 15 nudos o menos.
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(5)

Se cumplen los requisitos de longitud de campo de pista, los requisitos de equipos
operacionales especiales y las limitaciones especiales enumeradas o citadas en la
siguiente tabla. Si factores de longitud de campo de pista requerida estan
enumerados en esta tabla, se establece la longitud de campo de pista requerida
multiplicando estos factores por la longitud de campo de pista requerida por las
disposiciones como corresponda.

Marca/Modelo/ Longitud de campo requerida para Equipos operacionales
Serie de avion Categoria lll especiales o
limitaciones especiales
RVR no RVR600 RVR menos
menos de de RVR600

7.6.1.6 Requisitos para aproximaciones frustradas.

(1)

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

()

(2)

(@)

Para aproximaciones de Categoria Ill con un sistema de aterrizaje con proteccion
minima, se iniciarA una aproximacion frustrada cuando cualquier de las
siguientes condiciones existen:

En la DH, si el piloto no ha identificado las referencias visuales requeridas con la
zona de toma de contacto o luces de zona en contacto para comprobar que la
aeronave tocara tierra en la zona de toma de contacto.

En o antes de la DH si se reporta que el RVR controlador es por debajo del
RVR mas bajo autorizado para operaciones con proteccion minima.

Si, después de pasar la DH, se pierde la referencia visual u ocurre una
reduccion de referencia visual que previene que el piloto siga comprobando
gue la aeronave tocard tierra en la zona de toma de contacto.

Cuando ocurre una falla en el sistema de control de vuelo con proteccion minima
antes del punto de contacto.

Si el piloto determina que no se puede lograr de manera segura la toma de contacto
dentro de la zona de toma de contacto.

Cuando cualquier de los elementos requeridos del sistema terrestre se vuelve
inoperativo antes de llegar a DH.

Se prevé que el componente de viento de costado en la toma de contacto sera
mayor que 15 nudos.

Para aproximaciones de Categoria Ill con un sistema de aterrizaje y control de
recorrido en tierra operacional en caso de falla, se iniciara una aproximacion
frustrada a o antes de la AH cuando cualquier de las siguientes condiciones existen:

Ocurre una falla en alguno de los sistemas redundantes en la aeronave antes de
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(b)

()

3)

llegar a la AH.

Cualquier de los elementos requeridos del sistema terrestre se vuelve inoperativo.
No obstante, se podra continuar aproximaciones y aterrizajes de Categoria Il
aunque los pulsadores de secuencia y las luces de aproximacion se vuelvan
operativos.

Se prevé que el componente de viento de costado en la toma de contacto sera
mayor que 15 nudos.

Incisos previos f(1) y (2) no prohiben la continuacion de una aproximacion de una
Categoria con minimos mas altos si las fallas de sistema no afectan los sistemas
requeridos para los minimos mas altos de aproximacion.

7.6.1.7 Aeropuertos y pistas autorizados para Categoria lll. El titular de certificado
esta autorizado a efectuar operaciones de Categoria Ill en los aeropuertos y pistas
enumerados en la siguiente tabla.

| Caodigo de ‘ Pistas: Limitaciones especiales

1.7

C078 MINIMOS DE DESPEGUE IFR MAS BAJOS QUE LOS ESTANDARES,

OPERACIONES DE AVIONES - TODOS LOS AEROPUERTOS.

7.7.1 Modelo de parrafo C078 de especificaciones de operaciones:

7.7.1.1 Minimos de despegue IFR méas bajos que los estandares, - Todos los
aeropuertos. Se definen los minimos estandar de despegue en parrafo C056 de estas
especificaciones de operaciones. El titular de certificado esta autorizado a usar minimos
de despegue mas bajos que los estandares segun las siguientes disposiciones y
limitaciones. Informes de alcance visual en la pista (RVR), cuando estan disponibles
para una pista en particular, seran usados para todas las operaciones de despegue en
aguella pista. Todas las operaciones de despegue que se basan en RVR deben usar
informes RVR desde los lugares a lo largo de la pista que estan especificados en este
parrafo.

7.7.1.1.1 Cuando los minimos de despegue son iguales a 0 mas bajos que los minimos de
despegue estandar que corresponden, el titular de certificado esta autorizado a usar los
minimos de despegue mas bajos que los estandares descritos a continuacion:

(1)

(@)
(b)

Visibilidad o valor visual de pista (RVV) de 1/4 milla terrestre o RVR 1600 de la zona
de toma de contacto, con tal que por lo menos una de las siguientes ayudas visuales
esté disponible. Si esta disponible, el informe RVR de la zona de toma de contacto
es controlador. El informe RVR de punto medio de la pista podra sustituir el informe
RVR de zona de toma de contacto si el informe RVR de zona de toma de contacto
no esta disponible.

Luces de pista de alta intensidad (HIRL) operativas.

Luces del eje de la pista (CL) operativas.
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(c) Senal de eje de pista (RCLM).

(d) En circunstancias en que ninguna de las anteriores ayudas visuales estan
disponibles, aun se podra usar visibilidad o RVV de 1/4 milla terrestre, con tal que
otras marcas de pista o luces de pista den a los pilotos referencia visual adecuada
para constantemente identificar la superficie de despegue y mantener control
direccional durante todo el recorrido de despegue.

(2) RVR 1000 de la zona de toma de contacto (comienzo del recorrido de despegue) y
RVR 1000 de recorrido en tierra, con tal que todas las siguientes ayudas visuales y
equipos RVR estén disponibles.

(@) Luces del eje de la pista (CL) operativas.

(b) Dos sistemas de notificacion RVR que estan operativas sirviendo la pista que sera
usada, ambos son requeridos y controladores. Un informe RVR de punto medio
podr& sustituir o un informe RVR de zona de toma de contacto si el informe de zona
de toma de contacto no esta disponible o un informe RVR de recorrido si el informe
de RVR de recorrido no esta disponible.

(3) RVR 500 de la zona de toma de contacto (comienzo del recorrido de despegue) y
RVR 500 de punto medio, con tal que todas las siguientes ayudas visuales y equipos
RVR estén disponibles.

(&) Luces del eje de la pista (CL) operativas.
(b) Senales de eje de pista (RCLM).

(c) Sistemas de notificacion RVR operativas de zona de toma de contacto y de recorrido
en tierra sirviendo la pista que sera usada, ambos de los cuales son controladores, o
tres sistemas de notificacion RVR sirviendo la pista que sera usada, todos de los
cuales son controladores. No obstante, si uno de los tres sistemas de notificacion
RVR ha fallido, un despegue esta autorizado con tal que los dos valores RVR
restantes estén iguales o mejores que los minimos de despegue correspondientes
segun se enumera en el presente inciso.

7.7.1.1.2 En aeropuertos extranjeros que tienen sistemas de luces de pista equivalentes a
las normas panamefias, el despegue esta autorizado con reportes de RVR de zona de
toma de contacto de 150 metros, RVR de punto medio de 150 metros y RVR de recorrido
de 150 metros. En aquellos aeropuertos en que se ha determinado que el sistema de luces
de pista no es equivalente a nhormas panamefas, los minimos en incisos a(1) o (2) aplican,
como corresponda.

7.7.1.1.3 En circunstancias en las que el sistema de notificacion RVR de zona de toma de
contacto ha fallido, es incorrecto, o no estd disponible, el titular de certificado esta
autorizado a sustituir el informe RVR de zona de toma de contacto requerido por el
presente parrafo de OpSpecs con una evaluacion del piloto de RVR equivalente con tal
que:

1) El piloto haya completado el entrenamiento aprobado que aborda los
procedimientos que seran usados por el piloto para evaluacion de visibilidad en lugar
de RVR,y

2 Marcas de pista o luces de pista estén disponibles para dar referencia visual
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adecuada para dicha evaluacion.

77114 Disposiciones adicionales para sistema de direccion de despegue--todos
los aeropuertos, si son aplicables. A pesar de los minimos de despegue mas bajos que los
estandares especificados en inciso a de estas especificaciones de operaciones, el titular de
certificado esta autorizado a usar los minimos de despegue especificados para la aeronave
y aeropuertos enumerados en el presente inciso siempre y cuando se cumplan las
disposiciones especiales y condiciones descritas a continuacion. El titular de certificado no
conducira ningun otro despegue usando estos minimos de despegue.

(1)
(@)
(b)
()
(d)

(e)
(f)

(9)

(h)

(@)

Provisiones y limitaciones especiales.

Luces del eje de la pista (CL) operativas

Luces de pista de alta intensidad (HIRL) operativas
Sefales de eje de pista (RCLM) servibles

Guias de rumbo anterior del localizador debe estar disponible y ser usado (si es
aplicable a los sistemas de direccion usados)

El componente reportado de viento de costado no excedera 10 nudos.

Sistemas de notificacién RVR de la zona de toma de contacto y de recorrido en tierra
que estan operativos, que sirven la pista que sera usada, ambos de los cuales son
controladores, o tres sistemas de notificacion RVR que sirven la pista que sera
usada, todas de las cuales son controladores. No obstante, si uno de los tres
sistemas de notificacion RVR ha fallido, un despegue esta autorizado con tal que los
dos valores RVR restantes estén iguales o mejores que los minimos de despegue
correspondientes segun se enumera en el presente inciso.

El piloto al mando y el copiloto han completado el programa de entrenamiento del
titular de certificado aprobado para estas operaciones.

Todas las operaciones que usan estos minimos seran conducidas a pistas que dan
acceso directo a rutas de rodaje que estan equipadas con: luces de eje de pista de
rodaje operativas que cumplen con los criterios panamefios o de la OACI para
operaciones de Categoria Ill u otros sistemas de direccion de rodaje aprobados para
estas operaciones.

Aviones autorizados usando sistemas de direccion de despegue--todos los
aeropuertos. El titular de certificado esta autorizado a usar los siguientes minimos de
despegue para los aviones enumerados a continuacion. (si inciso d no esta
autorizado, usar N/A en la columna de avion M/M/S):

Avion M/M/S RVR mas bajo Sistema de guia de despegue
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