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Introduccion

El VOR es uno de los sistemas de aeronavegacion por radioayudas mas usado
en todo el mundo. Este sistema esta compuesto por el VOR instrumento y la
radioestacion VOR, juntos son el complemento perfecto para poder navegar
por aerovias, realizar procedimientos de aproximacién, marcar intersecciones,
cumplir con una salida o entrada normalizadas y otro sin fin de usos como
ayuda a la navegacion.

VOR es el acrénimo de VHF (Very High Frequency) Omnidirectional Range, lo
que se traduciria al espafol como; Radiofaro de Alcance Omnidireccional en
VHF (muy alta frecuencia).
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La radioestacion VOR es la emisora de radio que se encuentra sobre el terreno
y emite sefiales en muy alta frecuencia. Las frecuencias asignadas para estas
estaciones de radio, se encuentran en el rango de los 108.0 MHz hasta los 117.9
MHz. Dentro de esta encontramos dos gamas; la primera de 108.0 MHz a
112.0 MHz de la cual se han asignado las frecuencias pares a las emisoras VOR
y las impares a las emisoras ILS y la segunda gama de 112.0 a 117.9 MHz la
cual se han asignado exclusivamente a las emisoras VOR.

No esta de mas aclarar que el alcance de las sefiales VHF aumenta
proporcionalmente a la altura, por lo cual a mayor nivel tendremos mas alcance
de alguna radioestacion asi como sefal de otros equipos como los de
radiotelefonia que utilizamos para las comunicaciones aeroterrestres.
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Radiales y cursos

El VOR se navega mediante radiales, 360 radiales separados en 1 grado cada
uno del otro. Esto se lo puede imaginar como si la radioestacion fuese un punto
del cual emergieran hacia afuera 360 lineas apuntando a los 360 grados
magnéticos.

El nombre de cada uno de estos corresponde al rumbo magnético hacia donde
apunta, por lo cual si yo me paro en la radioestacion, giro sobre mi mismo eje
hasta apuntar al rumbo 090° y comienzo a trazar una linea hacia adelante esa
linea seria el radial 090 y asi otras 359 veces.

Los radiales son como avenidas de doble mano, estas se pueden transitar en
doble sentido. Los Unicos sentidos son hacia (TO) o desde (FROM) la estacion.
La avenida siempre va a llevar el mismo nombre, el nombre del radial, pero la
direccidn, en este caso el curso, que nosotros vamos a llevar va a ser crucial para
definir el sentido.

A modo general; si uno
viaja por un radial y lleva
el mismo curso que ese
radial va viajar en sentido
FROM, o sea desde la
estacion y vamos a estar
alejandonos del VOR.

Por el contrario si uno
viaja por un radial cierto y
lleva el curso 180° grados
contrarios que ese radial
va a viajar en sentido TO,

o sea hacia la estaciény
vamos a estar

acercandonos al VOR.
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Indicaciones del instrumento de abordo

El instrumento por mas que fisicamente lo tengamos adelante si es imaginado
visto desde arriba, como si fuese un plano, sera mas simple al momento de
interpretar. Tomaremos como referencia la imagen del instrumento que vemos
a mitad de pagina.

1. Barra de desvio:
También conocida como CDI, del inglés; Course
Deviation Indicador (Indicador de Desviacion de
Curso). Este es la representacion grafica del radial
sobre el instrumento, siempre y cuando sea
usado conforme se explica. Se centra cuando el
avion esta en el radial selectado con el OBS.

2. Rosa de los rumbos:
Es la representacién grafica del curso a selectary
es movil con la perilla OBS.

3. Perilla OBS:
Es la perilla que hace girar a la rosa de los
rumbos. Su nombre; proviene del acréonimo
inglés; Omni Bearing Selector (Selector de Curso).
Con este seleccionaremos el curso que deseemos
moviendo la rosa de los rumbos.

4. Bandera “TO-FROM":
Si apunta hacia adelante es TO (HACIA) el VOR y
si apunta hacia atras es FROM (DESDE) el VOR.
Esta indicacion es muy importante ya que es la
cual despejara muchas dudas al momento de
saber nuestra posicién con respecto a alguna
estacion.
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5.

Bandera “OFF":

Simplemente indica si se esta recibiendo o no sefial de la estacion en
cuestion. Esto puede deberse a encontrarnos en un cono de silencio como
estar encima de la estacion, estar lejos de la misma o puede que el VOR en
uso esté apagado o fuera de servicio.

Puntos de ancho de desvio:
A medida que va variando el modelo y fabricante del instrumento los puntos
de desvio toman diferente valor. A modo general desde el centro hacia un
lado la cantidad total de puntos representan 10°, por lo tanto de un lado
hacia el otro seria un total de 20° del primero al
ultimo punto. Para saber exactamente el valor de
cada punto solo queda dividir 10° en la cantidad
de punto de un lado del centro. Normalmente
llevan un valor de 2° cada uno si hay 5 puntos
hacia cada lado o de 5° si hay solo dos hacia
cada lado.

Marcador de curso selectado:
Es la indicacion de la parte superior del
instrumento.
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Determinacion del radial de posicion

Determinar el radial en el cual nos encontramos es simple de hacer y no lleva
mucho esfuerzo, he aqui los pasos.

1. Movemos la rosa de los rumbos con el OBS hasta que el CDI quede
centrado.

2. Observamos la indicacion TO-FROM, si estd en FROM (indicando hacia
abajo) leemos en la parte superior del instrumento. Si esta en TO (indicando
hacia arriba) leemos en la parte inferior.

3. Laindicacién obtenida es el radial de posicién.

27 |4

Nota:
La indicacion obtenida no tiene en cuenta si estamos saliendo, ingresando o
cortando ese radial.
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Salidas a menos de 90°

Para salir por un radial antes sera necesario interceptarlo para ellos utilizaremos
un angulo de interceptacion de entre 30° y 45°, para lograr esto se virara a un
curso que difiera con el radial en la cantidad de grados del angulo de
interceptacion.

1. Seleccionamos en la parte superior del instrumento el curso para navegar el
radial deseado.
Leemos el instrumento, y vemos la posicion del CDL
Si esta a la derecha le sumamos 30° 0 45° y si esta a la izquierda le restamos
30° 0 45°, viramos a ese curso para interceptarlo.

4. Cuando el CDI esté a un punto del centro comenzamos el viraje al mismo
curso que el radial para seguirlo en salida.
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Salidas a mas de 90°

Cuando tenemos que salir por un radial el cual esta a 90° o mas de nuestra
posicion no podriamos interceptarlo con la medida angular que intentamos en
el caso anterior. Para ello se utilizara un procedimiento al que denominaremos
“cambio de cuadrante”.

Viramos al mismo curso que el radial.
Seleccionamos el curso para navegar el radial en salida en la parte superior
del instrumento.

3. Seguimos con ese curso y estamos atentos al cambio de bandera.
Una vez que sucede esto leemos el instrumento.

5. Siel CDI esta a la derecha le sumamos 30° y si esta a la izquierda le restamos
30° y viramos a ese curso para interceptarlo.

6. Cuando el CDI esté a un punto del centro comenzamos el viraje al mismo
curso que el radial para seguirlo en salida.
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Entradas a menos de 90°

Para entrar por un radial utilizaremos un angulo de interceptacion de 90° (hay
quienes usan 45°) por ello se virara a un curso que difiera con el radial en la
cantidad de grados del angulo de interceptacion.

1. Seleccionamos en la parte superior del instrumento el curso para navegar el
radial selectado, el cual sera 180° contrario al radial ya que debemos
ingresar por el mismo.

2. Leemos el instrumento y vemos la posicion del CDI.

3. Siel CDI esta a la derecha le sumamos 90° al curso de ingreso (indicacion
superior del instrumento) y si esta a la izquierda le restamos 90°, viramos a
ese curso para interceptarlo.

4. Cuando se comienza a centrar el CDI empezamos el viraje al curso contrario
al radial para continuar el ingreso.
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Entradas a mas de 90°

Cuando tenemos que entrar por un radial el cual estda a 90 ° o mas de nuestra
posicién no podemos atacarlo con 90° ya que, como en el caso anterior, el
método normal no serviria de nada. Por lo tanto como en las salidas a mas de
90°, utilizaremos el método de cambio de cuadrante.

1. Ponemos el mismo curso que el radial.
Seleccionamos en la parte superior del instrumento el curso para navegar el
radial selectado (el cual sera 180° contrario al radial) logrando que quede en
la parte inferior del instrumento el radial deseado.

3. Seguimos volando con el curso puesto en 1y estamos atentos al cambio de
bandera.
Una vez sucedido el cambio de bandera; cronometramos un minuto.

5. Leemos el instrumento, si el CDI esta a la derecha sumamos 90° y si esta a la
izquierda restamos 90°. Ponemos ese rumbo para interceptar.

6. Cuando se comienza a centrar el CDI empezamos el viraje al curso contrario
al radial para continuar el ingreso.
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Procedimientos de Inversion de Curso

Cuando estamos saliendo por un radial y nos solicitan que ingresemos por el
mismo, o viceversa, existen distintos procedimientos para realizar estas
acciones, los cuales se detallaran a continuacion.

= Viraje OACI
= Viraje Gota

= Viraje 90 270

Todos los procedimientos mencionados llevan dos virajes, es por ello que no
esta de mas aclarar, que si el primero se hace por izquierda el segundo debe
realizarse por derecha, y viceversa, de esta manera evitamos encimarnos a la
estacion. Por norma general se le llama “estandar” al procedimiento que
empieza con el primer viraje hacia la izquierda.
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OACI

Situados sobre el radial tomamos un curso que difiera en 45°, cronometramos
un minuto y luego hacemos un viraje de 180° hasta interceptar de nuevo el
radial. Proximos a interceptarlo viramos al curso correspondiente para continuar
navegando por el mismo.
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Gota

Situados sobre el radial tomamos un curso que difiera en 30°, cronometramos

un minuto, luego viramos al curso correspondiente para continuar navegando
por el mismo.
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Situados sobre el radial tomamos un curso que difiera en 90°, finalizado el viraje

y con alas niveladas realizamos un viraje de 270° el cual sera el curso para

continuar navegando por el mismo.

90-270

AN Mg
AN T 3304
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Introduccion

Asi como el VOR es un sistema de radioayudas a la navegacion también
contamos con el sistema de radioayudas a la navegacion ADF/NDB.

El ADF es menos preciso, menos sofisticado y mas antiguo que el VOR pero auln
asi hoy dia se lo sigue utilizando para aproximaciones instrumentales,
posicionamiento y navegacion.

Basa su funcionamiento en la radiogoniometria, es decir; determinando la
direccion de donde proviene la sefial emitida por la antena emisora.

En la aeronave encontraremos el instrumento indicador ADF (Automatic
Direction Finder — Buscador Automatico de Direccion) y en tierra la antena
emisora NDB (Non Directional Beacon — Baliza No Direccionable), juntos forman
este sistema que desarrollaremos a lo largo de este manual.

El rango de frecuencias en el que opera el ADF va de los 190 a los 1750 KHz, es
decir; trabaja en LF (Low Frequency — Baja Frecuencia) y MF (Medium Frequency
— Frecuencia Media) a diferencia del VOR que trabaja en VHF. En el rango mas
bajo de frecuencias, desde los 190 a 430 KHz aproximadamente encontraremos
las NDB y de 530 a 1750 KHz encontraremos las estaciones de radiodifusion
(Broadcasting).

Es importante aclarar que la variacion en la potencia de salida de los NDB es
proporcional a su alcance. Por ejemplo; los NDB de 25 watts de potencia de
salida no tendran un alcance mas alla de las 25 a 35 millas nauticas,
destinandolos a los efectos de ser ayuda en una aproximacion. De otra forma un
NDB con una potencia de salida mayor puede alcanzar hasta 800 millas nauticas
de alcance. En conclusién; todo esta en la potencia de salida de la emisora, esta
sera determinada acorde al tipo de uso que se le dara a la emisora.
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QDM y QDR

Segun el “Codigo Q" QDM significa “curso magnético hacia la estacion” y QDR
“marcacion magnética respecto de la estacion”.

En términos coloquiales y a fines didacticos vamos a decir que el QDM es el
curso que hay que volar para viajar hacia la estacion, por ello en la jerga
aeronautica se lo conoce como Q De Metida.

Por otro lado los QDR vendrian a ser la equivalencia de los radiales del VOR en
el ADF. Estos son la indicacion mas grafica de nuestra posicion, por ello cuando
hablamos de QDR hablamos del curso que hay que volar para alejarse de la
estacion.

Recordemos que en el caso del VOR, si queriamos seguir un radial en salida
debiamos poner el mismo curso que el radial (para salir por el radial 180° se
debe poner curso 180°), en el caso del ADF sucede exactamente lo mismo, si
queremos salir por el QDR 180°, volaremos el curso 180° y nos estaremos
alejando de la estacién, por ello en la jerga aeronautica se lo conoce como

Q De Retirada. |

|
Por lo tanto si el QDM es el curso de

ingreso a la estacion y el QDR es el curso

de salida de la estacién esto implicaria que

ambos son 180° opuestos. Es decir; QDM y

QDR son de igual direccién pero de sentido
opuesto. Como lo demuestra la figura, el a

vector "a” es de igual direccion que el
vector "b" pero de diferente sentido.

A los efectos de estandarizar
procedimientos, veremos en este capitulo
los mismos procedimientos radioeléctricos
utilizados con el VOR aplicados en el ADF
ya que estos son los mismos, variando
Unicamente la lectura del instrumental.

Es comun pedir un QDR al momento de salir de la estacion y pedir un QDM al
momento de entrar a la estacién, para simplificar; cuando nos pidan que
ingresemos por un QDM lo pasaremos automaticamente a QDR para efectuar el
procedimiento con mayor facilidad. Ejemplo: “Ingrese por QDM 280" significaria
ingresar por el QDR 100.
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A modo de repaso y readecuacion diremos que;
Para salir por un QDR volaremos el curso del QDR.

Para entrar por un QDR volaremos el curso opuesto al QDR 6 bien para entrar
por un QDM volaremos el curso del QDM.




Instrumento de abordo

El instrumento ADF es un instrumento muy simple e intuitivo, por ello esta
seccion no tratara tanto sobre cémo leer sus indicaciones sino que apuntara a la
interpretacion de sus partes.

Cartilla:

Sobre esta, la flecha indicara la marcacion de
la estacion con respecto a la aeronave. En la
imagen podemos ver una marcacion de 20°,
Esto significa que la estacion se encuentra 20°
a nuestra derecha. EI N y S estan alineados
con el gje longitudinal de la aeronavey el Ey
W con el eje transversal de la misma.

Esta puede ser movil o fija. Si la cartilla es
movil se alinea con el eje longitudinal de la
aeronave, proporcionando el rumbo
constantemente de |la aeronave. Por el contrario si fija esta no se alinea
constantemente sino que queda inmovil en el lugar, pudiendo ser alineada con
una perilla cerca del instrumento. En este capitulo efectuaremos los
procedimientos con cartilla fija.

Aguja indicadora:

Es tan simple como que la punta de la aguja
indica hacia donde esta la estacion con respecto
a nuestra posicion. Nos da una marcacion, es
decir; con referencia a la nariz de la aeronave
los grados hacia donde esta la radioemisora en
sentido horario.

Es imprescindible la utilizacion de un giro direccional para navegar mediante el
ADF. No vamos a explicar la utilizacion del giro direccional ya que a la altura de
este manual se pretende que el alumno piloto o piloto ya debiera conocerlo. En
el préximo titulo veremos cdmo se complementan ambos instrumentos en la
navegacion por ADF.
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QDR de posicion

Asi como el radial era nuestra referencia con el VOR, asi lo es el QDR para un
NDB. La marcacién que nos da el ADF es relativa, es decir que Unicamente va a
indicar hacia donde esta el origen de la sefial (en este caso el NDB) con respecto
a nuestra aeronave, en pos a eso y nuestro curso obtendremos una posicion.

En fin, he aqui los pasos para determinar nuestro QDR de posicién:

1. Observar la marcacion en el ADF.

Trasladar visualmente la aguja sobre el giro direccional.

3. La cola de la aguja imaginaria sobre el DG (Directional Gyro — giro
direccional) es nuestro QDR de posicion y la punta es nuestro QDM, o sea el
curso para volar hacia la estacién.

N
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Salidas por QDR a menos de 90°

Para salir por un QDR que se encuentre a menos de 90° de separacién con
respecto a nuestro QDR de posicion debemos hacer lo siguiente:

1. Traspasamos visualmente la aguja al DG y visualizamos nuestra posicion.

2. Visualizando nuestra posicion, marcamos el QDR para salir (asi como lo
muestran las figuras).

3. Una vez visualizamos los QDR de posicion y salida, sumaremos 30°(o 45°) al
QDR de salida si este esta a la derecha del QDR de posicion 6 bien
restaremos 30° (0 45°) al QDR de salida si este esta a la izquierda del QDR de
posicion (la izquierda y derecha son relativas, por lo cual debe imaginarse
con el QDR hacia arriba en el giro direccional).

4. Volamos el rumbo obtenido en el calculo.

5. Cuando la cola de la aguja del ADF cae la misma diferencia que tomamos en
el punto 3 (30° 0 45°) ponemos el rumbo para continuar el QDR en salida.
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Entradas por QDR a menos de 90°

Para entrar a una estacion normalmente se pide QDM, pero el calculo es mas
simple si ese QDM lo transformamos en QDR. Si este QDR se encuentra menos
de 90° de separacion con respecto al QDR de posicidén debemos hacer lo
siguiente:

1. Traspasamos visualmente la aguja la DG y visualizamos nuestra posicién.

2. Visualizando nuestra posicion, marcamos el QDR por el que debemos
ingresar.

3. Una vez visualizamos los QDR de posicién e ingreso, sumamos 90° al QDR
de ingreso si esté esta a la derecha del QDR de posicion ¢ bien restamos 90°
si este esta la izquierda (recordemos que como la izquierda y la derecha son
relativas, esto debe imaginarse con el QDR hacia arriba en el giro
direccional).

4. Volamos el rumbo obtenido del calculo.

5. Cuando la aguja del ADF caiga la misma diferencia que tomamos en el
punto 3 (90°) ponemos el rumbo para continuar el QDR en ingreso (o sea
adonde apunta la aguja).
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Salidas por QDR a mas de 90°

Para salir por un QDR que se encuentre a mas de 90° de separacién con
respecto a nuestro QDR de posicion debemos disminuir esa diferencia angular
efectuando un cambio de cuadrante, una vez finalizada la maniobra se
procedera igual que en una salida a menos de 90°, he aqui los pasos:

1. Traspasamos visualmente la aguja al DG y visualizamos nuestra posicién.

2. Visualizando nuestra posicion, marcamos el QDR para salir (asi como lo
muestran las figuras).

3. Tal se ve, el QDR de ingreso esta a mas de 90° de separacion de nuestra
posicion por lo cual volamos el rumbo del QDR.

4. Esperamos que la aguja del ADF de una marcacién de 90° o 270°.

5. Una vez sucedido lo anterior visualizamos los QDR de posicién y salida,
sumaremos 30°(o 45°) al QDR de salida si este esta a la derecha del QDR de
posicion 6 bien restaremos 30° (o 45°) al QDR de salida si este esta a la
izquierda del QDR de posicion (la izquierda y derecha son relativas, por lo
cual debe imaginarse con el QDR hacia arriba en el giro direccional).

6. Volamos el rumbo obtenido en el calculo.

7. Cuando la cola de la aguja del ADF cae la misma diferencia que tomamos en
el punto 3 (30° 0 45°) ponemos el rumbo para continuar el QDR en salida.
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Entradas por QDR a mas de 90°

Para entrar por un QDR que se encuentre a mas de 90° de separacién con
respecto a nuestro QDR de posicion debemos disminuir esa diferencia angular
efectuando un cambio de cuadrante, una vez finalizada la maniobra se
procedera igual que en una entrada a menos de 90°, he aqui los pasos:

v

Traspasamos visualmente la aguja al DG y visualizamos nuestra posicién.
Visualizando nuestra posicidon, marcamos el QDR para salir (asi como lo
muestran las figuras).

Tal se ve, el QDR de ingreso esta a mas de 90° de separacion de nuestra
posicion por lo cual volamos el rumbo del QDR.

Esperamos que la aguja del ADF de una marcacion de 90° o 270°.
Cronometramos un minuto.

Una vez sucedido lo anterior visualizamos los QDR de posicion y salida,
sumaremos 90° al QDR de salida si este esta a la derecha del QDR de
posicion 6 bien restaremos 90° al QDR de salida si este esta a la izquierda
del QDR de posicidn (la izquierda y derecha son relativas, por lo cual debe
imaginarse con el QDR hacia arriba en el giro direccional).

Volamos el rumbo obtenido en el calculo.

Cuando la cola de la aguja del ADF cae la misma diferencia que tomamos en
el punto 3 (90°) ponemos el rumbo para continuar el QDR en entrada.
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Procedimientos de Inversion de Curso

Cuando estamos ingresando por un QDR y nos solicitan que salgamos por el
mismo, o viceversa, se utilizaran los mismos procedimientos que hemos visto en
el capitulo de VOR. A continuacion se detallan;

= Viraje OACI
= Viraje Gota
= Viraje 90 270

Todos los procedimientos mencionados llevan dos virajes, es por ello que no
esta de mas aclarar, que si el primero se hace por izquierda el segundo debe
realizarse por derecha, y viceversa, de esta manera evitamos encimarnos a la
estacion. Por norma general se le llama “estandar” al procedimiento que
empieza con el primer viraje hacia la izquierda.
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90-270

Situados sobre el QDR tomamos un curso que difiera en 90°.

Finalizado el viraje y con alas niveladas realizamos un viraje de 270° (el cual sera
el curso para continuar navegando por el mismo en entrada o salida, segun
corresponda.
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Gota

Situados sobre el QDR tomamos un curso que difiera en 30°.
Cronometramos un minuto y al cabo viramos al curso correspondiente para
continuar navegando por el mismo en entrada o salida, segun corresponda.
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OACI

Situados sobre el QDR tomamos un curso que difiera en 45°.

Cronometramos un minuto y luego hacemos un viraje de 180° hasta interceptar
de nuevo el QDR.

Proximos a interceptarlo viramos al curso correspondiente para continuar
navegando por el mismo en entrada o salida, segun corresponda.
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Introduccion

Las RAAC (Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil) son un conjunto de
normas y procedimientos detallados para la aviacion civil en el ambito de la
Republica Argentina comprendiendo su territorio, aguas jurisdiccionales y el
espacio aéreo que este bajo la jurisdiccion de los servicios de transito aéreo de
este pais.

Estan divididas en partes numeradas de forma no consecutiva, a continuacién se
detallaran aquellas que son de importancia para los pilotos de este curso;

- Parte 1l

"Definiciones generales, abreviaturas y siglas”

Especifica la terminologia utilizada en las diferentes partes de las RAAC asi
como también las abreviaturas y siglas cominmente utilizadas.

* Parte 61

“Licencias y habilitaciones para pilotos”

Especifica los requisitos y procedimientos para la obtencidn de licencias,
habilitaciones y certificados de competencias para los pilotos.

- Parte 67

"Certificacion medica aeronautica”

Especifica los estandares psicolégicos y fisioldgicos que se deben alcanzar para
la obtencion de los certificados de aptitud clase I, I, Il 6 IV.

* Parte 91

"Reglas de vuelo y operacion general”

Establece las normas y procedimientos para las aeronaves en tanto a la
aeronavegabilidad.

Podemos consultar las RAAC en el sitio web de la Administracion Nacional de
Aviacion Civil (www.anac.gob.ar) en la seccion “Reglamentacion -> RAAC”. Alli
veremos todas las partes, sub partes, enmiendas, apéndices y adjuntos que las
conforman.
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Espacios aéreos

El espacio aéreo es una masa de aire de dimensiones definidas vertical y
lateralmente. Se clasifica en seis tipos definiendo los ATS que se brindan en
cada uno de ellos, a saber: A, B, C, D, F y G. Los espacios aéreos que
encontraremos en la Argentina son los siguientes:

- FIR espacio aéreo superior (Flight Information Region — Region de
Informacion de vuelo)

Espacio aéreo de dimensiones definidas que se extiende hacia arriba, en forma
ilimitada, desde limite vertical superior de una o mas regiones de informacién
de vuelo (FIR). En dicho espacio aéreo se facilitan los servicios de informacion
de vuelo y alerta.

- FIR espacio aéreo inferior (Flight Information Region — Region de
Informacion de vuelo)

Espacio aéreo de dimensiones definidas, dentro del cual se facilitan los servicios
de informacion de vuelo y de alerta.

- CTA (Control Area — Area de Control)
Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde un limite
especificado sobre la superficie terrestre.

« AWY (Airway — Aerovia)
Area de control o parte de ella dispuesta en formar de corredor y equipada con
radioayudas para la navegacion.

- TMA (Terminal Area — Area de Control Terminal)
Area de control establecida generalmente en la confluencia de rutas ATS en las
inmediaciones de uno o mas aerédromos principales.

« CTR (Control Zone — Zona de Control)

Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde la superficie
terrestre hasta un limite superior especificado. Se determina en las
proximidades de aerédromo con vuelos IFR y puede incluir mas de un
aerédromo dentro de si.

« ATZ (Aerodrome Traffic Zone — Zona de Transito de Aerédromo)
Espacio aéreo de dimensiones definidas establecidas alrededor de un
aeroédromo para la proteccion de transito de aerédromo.
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Servicios de Transito Aéreo

Los ATS (Air Traffic Services — Servicios de transito aéreo) son un conjunto de
servicios que ofrece el Estado a las aeronaves que conforman el transito aéreo
de nuestro pais, asistiendo, asesorando y brindado seguridad y ayuda a estos. El
comandante de una aeronave puede renunciar a estos servicios mediante la no
presentacion de un plan de vuelo o la cancelacion del mismo.

+ Servicio de Informacion de Vuelo:
Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacion atil para la realizacion
segura y eficaz de los vuelos.

* Servicio de Alerta:

Servicio suministrado para notificar a los organismos pertenecientes respecto a
aeronaves que necesitan ayuda de busqueda y salvamento, y auxiliar a dichos
organismos segun convenga.

- Servicio Asesor de Transito Aéreo:

Servicio que se suministra para que, dentro de lo posible, se mantenga la
debida separacion entre las aeronaves que operan segun un plan de vuelo IFR,
fuera de area de control, pero dentro de rutas con servicio asesor.

+ Servicio de Control de Transito Aéreo:

Servicio suministrado con el fin de prevenir colisiones (entre aeronaves, y entre
aeronaves y obstaculos en el area de maniobras) y de acelerar y mantener
ordenadamente el movimiento el transito aéreo. Lo podemos subdividir en tres:

o Servicio de control de aerédromo: Suministrado al transito de
aerédromo. La dependencia de control de transito aéreo que lo brinda es
la TWR (Tower — Torre de control de aerodromo) en los ATZ y CTR.

o Servicio de control de aproximacién: Suministrado para la llegada y
salida de vuelos controlados. Es brindado por la APP (Approach — Oficina
de Control de aproximacion) en los CTR.

o Servicio de control de area: Suministrado a los vuelos controlados en
areas de control. Es brindado por el ACC (Area Control Center — Centro de
Control de Area) en las CTA, TMA y AWY.
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RAAC Parte 91

Sub parte A — "Generalidades”

Responsabilidad y autoridad del piloto al mando.

El comandante de la aeronave tendra autoridad en todo lo relacionado con
ella, mientras esté al mando de la misma.

El comandante de la aeronave, manipule o no los comandos, sera
responsable de que la operacion de ésta se realice de acuerdo con las
presentes regulaciones, pero podra apartarse de las mismas en
circunstancias que sean absolutamente necesarias por razones de seguridad
que exijan tomar medidas inmediatas. Cuando este privilegio de emergencia
es utilizado, debe notificarse lo antes posible a la dependencia de los
servicios de transito aéreo correspondiente y debera presentarse un informe
escrito de la desviacion realizada, si asi lo requiere la autoridad aeronautica
competente.

Procedimientos
Las reglas de vuelo y procedimientos de aplicaciéon deberan ser observados de
acuerdo con lo siguiente:

1. En condiciones meteorolégicas de vuelo visual (VMC), se aplicaran las reglas

generales de vuelo y las reglas de vuelo visual (VFR); no obstante, el piloto
puede hacer si lo desea, un vuelo ajustandose a las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR); o la autoridad aeronautica competente puede exigirle
que asi lo haga.

Con independencia de las condiciones meteorologicas, se efectuaran de
acuerdo con las reglas generales de vuelo y las reglas de vuelo por
instrumentos:

e Los vuelos en la Region de Informacion de Vuelo (FIR) desde nivel de
vuelo 200 (FL 200) hacia arriba;

e Los vuelos nocturnos fuera de los circuitos de transito de los aerédromos
o fuera de las zonas de transito de aerédromo, siempre que el
aerodromo se encuentre habilitado para vuelo nocturno; y

e Los vuelos sobre el agua, a mas de 20 NM de la costa, durante mas de
una hora; excepto que no se exigira la observancia de las alturas minimas
para vuelo IFR, durante el dia, cuando existan condiciones
meteorologicas de vuelo visual.
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Operacion negligente o temeraria.

Ninguna aeronave debera conducirse negligente o temerariamente, de modo
que ponga en peligro la vida o bienes propios o ajenos.

Pueden definirse como operaciones temerarias o negligentes las siguientes;
1. Los vuelos a baja alturas obre ejidos urbanos, agrupamiento de edificios,
concentraciones de personas, vehiculos, antenas, etc.

2. Los vuelos VFR realizados a menor distancia de las nubes que las prescriptas
o con visibilidad de vuelo inferior a la establecida.

3. Los vuelos realizados a demasiada proximidad de otras aeronaves u
obstaculos.

4. En condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC) operar una aeronave sin
ajustare a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), excepto el VFR especial.

5. Los vuelos realizados dentro de espacios aéreos controlados, si no se cuenta
con un permiso de transito aéreo o no se siguen las instrucciones del mismo o
si la aeronave y el piloto no estan debidamente habilitados para operar en
dicho espacio aéreo.

6. El aterrizar o despegar de un aerédromo con condiciones meteoroldgicas
inferiores a las establecidas o fuera de norma para la operacion que se trate.

7. El operar fuera de aerédromos habilitados o lugares aptos para la actividad
aérea denunciados y aceptados por la autoridad aeronautica.

Requisitos para aeronaves accidentadas

El piloto o los tripulantes de una aeronave accidentada que no estén impedidos
deberan comunicar el accidente de inmediato, conforme a sus posibilidades, a
la autoridad aeronautica mas cercana, quedandoles prohibido, asi como al
propietario de la aeronave, mover ésta o sus restos, hasta la liberacién por la
autoridad investigadora.
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Sub parte B — "Reqglas Generales de Vuelo”

Informacién sobre vuelos

Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando de la aeronave debera
familiarizarse con toda la informacion disponible que corresponda al vuelo
proyectado. Dicha informacion puede obtenerse concurriendo a las oficinas
ARO-AIS de los aerddromos. Las medidas previas para aquellos vuelos que no
se limiten a las inmediaciones de un aerodromo y para todos los vuelos IFR,
incluiran entre otras cosas: el estudio minucioso de los informes y prondsticos
meteorologicos de actualidad que se disponga; informacion sobre obstaculos
naturales y no naturales; el trazado sobre la cartografia pertinente de la ruta
proyectada de vuelo; la atencién de la informacion NOTAM que afecta a su
vuelo; el calculo de combustible y lubricante necesario y la preparacion del plan
a seguir en caso de no poder completarse el vuelo tal como se ha proyectado.

Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo

No debera reabastecerse a ninguna aeronave cuando los pasajeros estén
embarcando o desembarcando, a menos que esté presente el comandante de la
misma u otro personal calificado listo para iniciar y dirigir una evacuaciéon de
emergencia por los medios mas practicos y expeditos disponibles; y ademas, se
mantengan comunicaciones en ambos sentidos, mediante sistemas de
intercomunicacion de la aeronave u otro medio apropiado con el personal en
tierra que supervise el reabastecimiento.

Operacion cerca de otras aeronaves

Ninguna aeronave operara tan cerca de otra de manera tal que pueda ocasionar
peligro de colision.

La distancia entre aeronaves no debe ser inferior a 150 metros, excepto que se
trate de vuelos en formacion.

Reglas de derecho de paso

Debera mantenerse vigilancia visual constante desde las aeronaves en vuelo, o
que operen en el area de movimiento de un aerédromo, a fin de prevenir riesgo
de colision.

La aeronave que tenga el derecho de paso mantendra su rumbo y velocidad, La
aeronave que por las reglas siguientes esté obligada a mantenerse fuera de la
trayectoria de otra, evitara pasar por encima, por debajo o por delante de ella, a
menos que lo haga a suficiente distancia y que tenga en cuenta el efecto de la
estela turbulenta de la aeronave.
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Aproximacién de frente: Cuando dos aeronaves se aproximen de frente o casi
de frente, y haya peligro de colisidbn, ambas aeronaves alteraran su rumbo hacia
su derecha, dejando entre ambas por lo menos 150 metros.

Convergencia: Cuando dos aeronaves converjan a un nivel aproximadamente
igual, la que tenga a la otra a su derecha cedera el paso, con las siguientes
excepciones:

(1) Los aerodinos propulsados mecanicamente, cederan el paso a los dirigibles,
planeadores, aerodeslizadores y globos.

(2) Los dirigibles cederan el paso a los planeadores, aerodeslizadores y globos.
(3) Los planeadores cederan el paso a los aerodeslizadores y globos.

(4) Los aerodeslizadores cederan el paso a los globos.

(5) Asimismo, las aeronaves propulsadas mecanicamente cederan el paso a las
gue vayan remolcando a otras o a algun objeto.
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Alcance: Toda aeronave que sea alcanzada por otra tendra el derecho de pasoy
la aeronave que la alcance, ya sea ascendiendo, descendiendo o en vuelo
horizontal, se mantendra fuera de la trayectoria de la primera, cambiando su
rumbo hacia la derecha. Ningdn cambio subsiguiente en la posicidn relativa de
ambas aeronaves eximira de esta obligacion a la aeronave que esté alcanzando
a la otra, hasta que la haya pasado y dejado atras por completo. Se denomina
aeronave que alcanza la que se aproxima a otra por detras, siguiendo una linea
que forme un angulo menor de 70° con el plano de simetria de la que va
adelante, es decir, que esta en tal posicién con respecto a la otra aeronave que
de noche, no podria ver ninguna de sus luces delanteras de navegacién.
Algunos casos de alcance, tal como se describen en esta Seccion, podrian
interpretarse ademas como convergencia; en estos casos se aplicara con
prioridad la regla correspondiente a alcance.
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Senales luminosas del control de transito aéreo
Sefales con luces corrientes y con luces pirotécnicas.

Lu Desde el control de aerédromo
A las asronaves en vuelo A las aeronaves en terra
= Verde fija Aulonzado para aterrizar, Aulorizado para despegar.
i Roja fja m@mamwamoﬂamugﬂpams- AND.
Sere de deslellos verdes | Regrese para alerrizar®. Aulorzado para rodaje.
§ Serie de destellos rojos | Aerddromo peligroso. no alemice. Apartese del drea de alermizaje en uso.
Sene de destellos blancos ::ﬂmmmwﬁumvdrhmaum- Regrese al punto de partida en el aerddromo,
Luz pirotécnica roja Awmmmm,mﬂmw
*A su debido liempo s le dard pemmiso para alermizar y para el rodaje.

PIROTECNICA ROJA
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Reglas de Vuelo Visual (VFR — Visual Flight Rules)

Requisitos

» Horario: En horas diurnas contemplandose el crepusculo civil excepto en
aerédromos habilitados para vuelo nocturno.

» Espacio aéreo: Hasta FL195 inclusive o bien 10 millas nauticas fuera de
cualquier espacio aéreo controlado.

= Vuelo sobre agua: Hasta 20 millas nauticas fuera de la costa, si se excede
esta distancia el tiempo de vuelo hasta regresar a las 20 millas nauticas
no debe exceder una hora.

Requisitos de combustible

» Sino se ha establecido un aerédromo de alternativa: El combustible
minimo debe corresponder al calculo de combustible punto a punto mas
combustible de reserva que debe ser un 30% del tiempo de vuelo
proyectado en punto a punto.

» Sise ha establecido un aerédromo de alternativa: El combustible minimo
debe corresponder al calculo de combustible punto a punto, combustible
de reserva (45 minutos a vuelo crucero) y el combustible necesario para
volar del aeropuerto de llegada al aeropuerto de alternativa mas lejano.

Minimas meteorolégicas para aerodromo

Controlado No controlado
Dentro de CTR | Fuera de CTR

Visibilidad 5000 mts. 5000 mts. 2500 mts.

Techo de nubes 1000 pies 1000 pies 1000 pies
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Minimas de visibilidad y distancia a las nubes

Clase de espacio aéreo B c/D G
| AFRLID00pOr e de nubes | Lat. 1500 mts. / Vert. 1000 ft.
Distancia encima
de las Por debajo de
nubes £L100 Lat. 1500 mts / Vert. 1000 ft.
En ATZ o CTR Lat. 1500 mts. / Vert. 500 ft.
A FL100 o por
Visibilidad encima 8000 mts.
en ;
Por debajo de
vuelo FL100 5000 mts.

En caso de que el vuelo se realice por debajo de 1000 ft. AGL se exige que no
haya nubes por debajo de la aeronave ni horizontalmente.

Alturas minimas de seguridad

Las aeronaves en vuelo VFR que imprescindiblemente deban volar sobre
aglomeraciones de edificios en ciudad, pueblos o lugares habitados, o sobre
una reunion de personas al aire libre lo haran a 1000 pies por encima del
obstaculo mas alto situado en un radio de 600 metros de la aeronave.

En cualquier otra parte distinta a la especificada en la anterior, el vuelo puede
realizarse a 500 pies sobre la tierra o agua.
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En zonas montafosas debe tenerse separacion lateral de 300 metros con
respecto a la ladera de la montafa.
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Reqlas generales aplicables a todos los vuelos controlados

Permiso de control de transito aéreo

Antes de realizar un vuelo controlado se obtendra un permiso de control de
transito aéreo. Dicho permiso es la autorizacidon que da la dependencia de
control transito aéreo para que un vuelo controlado se efectiue de conformidad
con las condiciones especificadas dentro de un aérea de control o zona de
control o de una zona de control de aerédromo de un aerédromo controlado a
los efectos de prevenir colisiones entre las aeronaves de las cuales el control de
transito aéreo tenga conocimiento, pero no da derecho a violar ninguna
disposicion reglamentaria.

Informes de posicion
Los informes de posicidon que se deben dar a las dependencias de control de
transito aéreo contendran los siguientes elementos de informacién;

1. Identificacion de la aeronave.

2. Posicion.

3. Hora UTC.

4. Nivel de vuelo o altitud.

5. Posicion siguiente y hora a la que se sobrevolara.
6. Punto significativo siguiente.

Ejemplo: “LV-WDT, posicién ATOVO a las 12:35, nivel de vuelo 080. Estima
PEDRO a las 12:55. Sigue ESKON.”

Falla de comunicaciones

Cuando se percate de una falla de comunicaciones se seguiran los siguientes
pasos:

1. Se tratara de establecer la comunicacién en otra frecuencia, de no lograrlo;

2. Se tratara de establecer la comunicacidon en otra frecuencia de otra
dependencia de control de transito aéreo u otra aeronave, de no lograrlo;

3. Se transmitira el mensaje en la frecuencia principal y en la auxiliar dos veces,
seguido de la frase “transmitiendo a ciegas”.

4. Si el vuelo es VFR; se proseguira en VMC y se aterrizara en el aerédromo
adecuado mas cercano.

5. Se notificara por el medio mas rapido a la dependencia de control de transito
aereo el arribo.
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Una aeronave en falla de comunicaciones se considera una aeronave en
situacion de emergencia, por ello si estd equipada con un transponder el piloto
pondra el codigo 7600 si se esta volando en un espacio aéreo con servicio
radar. Este cddigo indica que la aeronave esta en falla de comunicaciones.

A saber; los otros dos cddigos de importancia son; 7500 en caso de
interferencia ilicita o secuestro y 7700 en caso de emergencia.

Composicion del permiso de transito aéreo
1. Nivel de vuelo.

2. Limite del permiso.

3. Salida del TMA.

4. Restricciones.

5. Codigo de transponder.

Ejemplo:

“LV-WDT autorizado nivel de vuelo 080 hasta Rosario. Salida por ATOVO.
Mantiene inicialmente 2000 pies. Responde en 1525."
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Altitudes o niveles de vuelo de crucero para vuelos VFR

Las aeronaves que vuelen a mas de 3000 pies deben mantener como nivel de
crucero los valores correspondientes a los de la columna 2 o0 4 segun
corresponda su curso. Por debajo de 3000 pies no hay obligatoriedad en tanto
al cumplimiento de la norma. Asimismo los vuelos VFR que se realicen en zonas
controladas deberan ajustarse a las columnas 1y 3 de los niveles de vuelo
crucero para los vuelos IFR.

TABLA DE NIVELES DE CRUCERO CON ESPACIO AEREO RVSM
APLICABLE A TODO EL ESPACIO AEREO DE JURISDICCION NACIONAL
DERROTA (V)
De 000° a 179° De 180° a 359°
Columna 1 Columna 2 Columna 3 Columna 4
Vuelos IFR Vuelos VFR Vuelos IFR Vuelos VFR
FL Altitudes y Altu- FL | Altitudes y Altu- FL Altitudes y Altu- FL Altitudes y Alturas
ras ras ras
Pies Metros Pies Metros Pies Metros Pies Metros
- - - - - - - - - - 500 150
- 1000 300 - 1500 450 - 2000 600 - 2500 750
30 3000 900 35 | 3500 1050 40 4000 1200 45 4500 1350

50 5000 1500 55 | 5500 1700 60 6000 1850 65 6500 2000
70 7000 2150 75 | 7500 2300 80 8000 2450 85 8500 2600
90 9000 2750 95 | 9500 2900 100 | 10000 3050 105 | 10500 3200
110 | 11000 3350 115 | 11500 3500 120 | 12000 | 3650 125 | 12500 3800
130 | 13000 3950 135 | 13500 4100 140 | 14000 | 4250 145 | 14500 4400
150 | 15000 4550 155 | 15500 4700 160 | 16000 | 4500 165 | 16500 5050
170 | 17000 5200 175 | 17500 5350 180 | 18000 | 5500 185 | 18500 5650

Ty

190 | 19000 | 5800 | 195 | 19500 | sos0 Y[ 200 | 20000 | 6100
210 ] 21000 | 6400 220 | 22000 | 6700

730 | 23000 | 7000 240 | 24000 | 7300

250 | 25000| 7600 260 | 26000 | 7900

370 | 27000 | 8250 380 | 26000 | 8550

200 ] 29000 | 8850 300 ] 30000 | 9150

310 | 31000 | 9450 320 | 32000 | 9750

330 | 33000 | 10050 330 | 33000 [ 10350

350 | 35000 | 10650 360 | 36000 | 10950

370 | 37000 | 11200 380 | 38000 | 11600

300 | 39000 | 11900 300 | 40000 | 12200

410 | 41000 | 12500 | | | 430 [ 43000 [ 13100 i
450 | 45000 | 13700 470 | 47000 | 14350
490 [ 49000 | 14950 570 [ 51000 [ 15550 e
Eic. = =3 =
REFERENCIAS

Separacion Vertical IFR o VFR 1000 pies IFR 1000 pies IFR 2000 pies
Minima entre Vuelos IFR v VFR 500 pies

Clase de vuelo Vuelos IFR y VFR Vuelos IFR exclusivamente
Tipo de espacio Espacio Aereo Inferior Espacio Aéreo Supe- Espacio Aéreo
.}\\\ /f rior RVSM
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Reqlas aplicables al transito de aerodromo

Posicion de espera

Si se halla demarcada una posicion de espera debe aguardarse detras de la
misma. Por el contrario si no se encuentra demarcada debe esperarse a 50
metros del extremo de pista si esta tiene una longitud mayor o igual a 900
metros o bien de 30 metros si la longitud de esta es menor a 900 metros.

Despegues

Se efectuaran manteniendo el eje de pista hasta 500 pies sobre el terreno, si
debe evitarse un obstaculo se podra efectuar un viraje a una altura menor con
una inclinacion menor a 10° hasta alcanzar los 500 pies de altura. Se virara en
sentido del circuito y luego se alejara con un viraje de 45°.

Aterrizajes

El tramo final de aterrizaje de una aeronave se hara de manera tal que al quedar
enfrentada con la pista la distancia horizontal sea de un minimo de 500 metros
del comienzo de esta. Posterior al aterrizaje se intentara abandonar la pista lo
mas rapido posible.

Operaciones en circuito de transito

Antes de aterrizar en un aerédromo toda aeronave debe incorporarse a un
circuito de transito tipo representado por la trayectoria que efectta una
aeronave que circunda el aerédromo virando hacia la izquierda a 500 pies de
altura y 500 metros de periferia. Las aeronaves propulsadas por motores
turbohélices efectuaran el circuito a 1500 pies de altura y los reactores a 2000
pies de altura. En aquellos aerédromos que se detalle otro procedimiento
debera la aeronave ajustarse al mismo. El circuito de transito consta de tres
tramos: Inicial, Basica y Final.

Las aeronaves que ingresen al circuito de transito lo haran por el tramo inicial
con una trayectoria de 45° con respecto al mismo.

Separaciones minimas

Ninguna aeronave iniciara el despegue hasta que la aeronave que despego
delante suyo haya cruzado el limite de la pista en uso o bien haya realizado un
viraje o hasta que todas las aeronaves hayan liberado la pista.

Ninguna aeronave que aterrice debera cruzar el comienzo de la pista en uso en
el tramo final hasta que la aeronave que esta despegando haya cruzado el limite
opuesto de la misma, o haya efectuado un viraje o bien este libre de aeronaves
la pista.
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Ceder el paso

Se cedera el paso en el circuito a las aeronaves en emergencia, a los
planeadores, a las aeronaves que estén en fase final del aterrizaje, a las
aeronaves que ya estén en el circuito de transito y a las que se encuentren a
menor altura en el circuito.

Alcance en circuito

Cuando una aeronave alcance a otra en circuito, la mas veloz podra adelantarse
por fuera del circuito y alargarlo cediéndole a la otra aeronave el paso para
efectuar las maniobras previas al aterrizaje.
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Reqlas aplicables al transito de aerodromo en aerédromos
controlados

Posiciones designadas

Los pilotos al mando de las aeronaves, al ocupar las posiciones designadas
deberan estar especialmente atentos a las posibles indicaciones por radio o por
sefales visuales que emitan las torres de control de los aerédromos.

@ o5 >

~
A
4

TORRE DE
CONTROL

Posicion 1

La aeronave pide autorizacion para iniciar el rodaje previo al despegue. Se le
dan las autorizaciones correspondientes al rodaje y pista en uso.

Posicion 2

Si existe transito que interfiera, la aeronave que vaya a salir se mantendra en
esta posicion. Se ejecutara en este lugar normalmente el calentamiento de los
motores, cuando sea necesario.

Posicion 3

Se da en este punto la autorizacidén de despegue, si no ha sido posible hacerlo
en la posicion 2.

Posicion 4

Aqui se da la autorizacidon de aterrizar, de ser factible.

Posicion 5

Aqui se da la autorizacion de rodar hasta la plataforma o el area de
estacionamiento.

Posicion 6

Cuando es necesario se proporciona en esta posicion la informacion para el
estacionamiento.
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Introduccion

Asi como hay unidades de medida de distancia, volumen, velocidad, y demas,
una de la que mas haremos uso sera de la distancia vertical, dato importante al
momento de volar ya que sera imprescindible al momento de ubicarnos
verticalmente en un espacio aéreo de limites definidos, para efectuar una
aproximacion , conocer minimos de aerovias, de sector, obstaculos, etc.

= Altitud:
Expresada en pies, es la distancia vertical con respecto al MSL (Nivel medio
del mar — Mean Sea Level). Para determinarla correctamente debemos setear
en la ventanilla de Kollsman, la presién atmosférica reducida al nivel medio
del mar, conocida como QNH. Es la utilizada mayormente en la aviacion
volando por debajo del nivel de transicion (concepto que ampliaremos mas
adelante).

~ 100%.0 29.80

3
o
~
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La altitud es la forma de expresar la posicion vertical de una aeronave mas
utilizada junto al nivel de vuelo. La encontraremos en muchos procedimientos,
tales como aproximaciones instrumentales y en las comunicaciones del transito
de aerédromo peridédicamente.
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= Altura:
Expresada en pies, es la distancia vertical expresada en pies con respecto al
GL (Nivel del terreno — Ground Level). Para determinarla correctamente
debemos setear en la ventanilla de Kollsman la presion atmosférica sobre un
aerédromo, conocida como QFE. Es comun ver en cartas que ciertos
espacios comienzan a partir de 2000 pies AGL, dicha sigla automaticamente
nos transforma el valor en altura ya que significa Sobre el Nivel del Terreo
(Above Ground Level).

Altura

Terreno J —._ QFE 1007 hPa

M5L

Encontraremos valores expresados en

altura en cartas de aproximacion CIRCULACION

: VISUAL

instrumental, tales como la MDH | MDH 360 |
o _ o CATIMDA[MDH| V15

(Minimum Descent Height — Altura minima A 0 2000 M

de descenso) para aproximaciones de no g ::ggx

precisién y DH (Decision Height — Altura p| 3150°| 840 e

de decisién) para las aproximaciones de
precision.

También vamos a encontrar estos valores en las
cartas de navegacién en ruta cuando busquemos
los limites verticales de un espacio aéreo, ya que

TWR GRAL PICO es muy comun encontrar como limite vertical
119.0 inferior de un TMA un valor AGL.
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= Nivel de vuelo:
Abreviado como FL del acrénimo inglés Flight Level es la distancia vertical
con respecto a la isobara de 1013,25 hPa 6 29,92 in Hg.
Para determinar el FL se debe ajustar el altimetro con QNE (Valor fijo y
estandar de 1013,25 hPa 6 29,92 in Hg)
Los niveles de vuelo se expresan en centenas de pies. Por ejemplo;
Si nuestro alimetro esta ajustado con QNE y la lectura altimétrica es 12.000
pies deberiamos expresarlos como FL 120 (Nivel de vuelo uno dos cero).

\
~8
= 1013.3

Hivel de vuelo

— QNE 1013,25 \\,,\L\

Encontraremos valores expresados en niveles de vuelo en las cartas de

navegacion en ruta para limites verticales de ciertos espacios aéreos,

Encontraremos valores expresados
como niveles de vuelo en cartas
de aproximacion, salidas y 061 44
llegadas normalizadas y en las

cartas de navegacion en ruta. W68

También podemos encontrarlos @

en los limites verticales de algun
espacio aéreo como vimos en la
pagina anterior.
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* Elevacion:
Expresada en pies, es la distancia vertical con respecto al MSL de un punto
fijo sobre el terreno, sea este un aerédromo o un obstaculo. En sintesis la
elevacién seria algo asi como la altitud de un aerédromo. Si seteamos en
nuestro altimetro el QNH del aerédromo estando en tierra veremos su
elevacion o viceversa, si movemos la perilla hasta que el altimetro marque la
elevacion del aerodromo veremos el QNH en la ventanilla Kollsman. Debe
considerarse para esto que el instrumento no tenga ningun desfasaje. A
saber el error admisible para un altimetro es de +/- 75 pies.

Altura h

Altitud
Nivel de vuelo
Elevacion

_——

Terreno

QNH 1009 hPa L

—— QNE 1013 hPa

Encontraremos estos valores en las cartas de
aproximacion instrumental marcando las
elevaciones de los obstaculos, como montafas,
antenas, edificios, montes, etc.

También en el MADHEL refiriéndose a la
elevacion de los aerédromos.

MORON RACE MOR SADM PUBLICO CONTROLADO

3439135 0583840W 3 Km. SW MORON l 29 Mts., S5 F?:I
RWY: 01/19 2850x40 Asfalto Zet/l 34t/2 54t
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Altitud de transicion (TA):

Es una altitud fija para cada aeropuerto, a partir de la cual una aeronave en
ascenso al cruzarla debe ajustar su altimetro a QNE (1013,25 hPa 6 29,92 in Hg)
y comienza a volar en niveles de vuelo.

En zonas donde no se haya determinado una TA se considerara esta a los 3000
pies de altura.

Altitud de transicién

Nivel de transicion (TRL):

Es un nivel determinable por el controlador de transito aéreo a partir de dos
datos; presion y TA del aeropuerto de destino, a partir de la cual una aeronave
en descenso debe ajustar su altimetro al QNH del destino y se comienza a volar
en altitudes.
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aeronave esta arribando y en el descenso cruza el TRL ajusta su altimetro al
QNH local, desde ese momento comienza a volar por referencia de altitudes.
A continuacion se adjunta la tabla para determinar el nivel de transicion.

Cuando una aeronave esta partiendo y en el ascenso cruza la TA ajusta su
altimetro a 1013,25 hPa y comienza a volar niveles de vuelo. Cuando la
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Introduccion

Esta de mas aclarar que no hay carreteras asfaltadas a FL280 lo que si hay son
carreteras de aire, que al ser de aire si existen pero no son visibles por lo cual las
vemos representadas en los instrumentos de navegacion de nuestra aeronave.

Vamos a encontrar las aerovias en las Cartas de Navegacion en Ruta, inferiores
o superiores, que hay para de nuestro pais. Podemos encontrarlas en la web de
nuestra AIP o bien comprarlas y tenerlas a mano.

Hay ruteros inferiores y ruteros superiores, la pregunta ahora es; ;Cual agarro al
momento de determinar mi ruta si ambos son prdcticamente iguales?

La respuesta esta en que el espacio aéreo se divide principalmente y
verticalmente en dos; el espacio aéreo inferior el cual se extiende desde la
superficie terrestre (GND) a FL245 y el espacio aéreo superior el cual se
extiende desde FL245 hacia arriba ilimitadamente (UNL). Por lo tanto optaremos
por el rutero dependiendo nuestro nivel de vuelo a volar.

FL245

GND
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Expansiones y limites de las aerovias

Las aerovias, como todo espacio aéreo controlado de dimensiones definidas,
tienen una expansion lateral, longitudinal y vertical determinados, y para viajar
por las mismas se deben cumplir las tres condiciones.

Su expansion vertical esta dada por altitudes o niveles de vuelo los cuales
pueden variar dependiendo el tramo por el cual estemos viajando. El nivel
minimo se lo conoce como MEA — Minimum Enroute Altitude.

Su expansion lateral es de 15 NM (7,5 NM hacia cada lado del eje de la aerovia)
o de 10 NM dentro de un TMA (5 NM hacia cada lado).

Su expansion longitudinal o bien su eje esta dado por radiales de estaciones
VOR o QDR de estaciones NDB.

15nm

———| Ro01

FL230

FLO50
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¢Como leer un rutero?

Es algo simple, solo consta de conocer la simbologia, interpretar lo que se quiso
expresar en la carta y un poco de experiencia.

&2 y .
\0 ':r/ GENERAL PICO

GPI 112.2
GPI 285.5

&

32,
@
'

UTRET

3528115 3541345 0634503W

064 4549 W 284 981
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S e e \

36 350250641621 W s
\\\\\

El recuadro negro donde dice "UW62" es el designador o nombre de la ruta,
este recuadro puede tener forma de flecha indicando el sentido de navegacion
de la ruta, si no tiene forma de flecha es de doble sentido.

Debajo del recuadro leemos “FL250", ese es el nivel minimo para viajar por la
aerovia por lo cual si estamos con un nivel menor a ese no estariamos por la
misma.

Puntos de notificacion; Son fijos o radioayudas en los cuales uno debe
notificar. Pueden ser de notificacion obligatorios o no obligatorios, si son del
primer tipo estan representados como un triangulo relleno, y si son del segundo
tipo estan representados por un triangulo vacio. De los mismos se extienden su
nombre (siempre cinco letras si son fijos) y sus coordenadas geograficas.
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Encima del designador de ruta, donde hay un numero 59 recuadrado, se indica
la distancia en millas nauticas entre un punto de notificacién obligatorio y
otro.

Si no estuviese recuadrado seria la distancia entre dos puntos de notificacion
(obligatorio-no obligatorio, no obligatorio-obligatorio, no obligatorio-no
obligatorio).

El nUmero entre la rosa de los vientos y el eje de la aerovia es el curso sobre el
cual se extiende la aerovia longitudinalmente.

La primera linea del indicador de radioayudas para la navegacién es el nombre
de la radioestacion. En la segunda linea las tres letras son el cddigo de la
radioestacion, lo que le sigue es la frecuencia expresada en MHz (megahertz), si
hay una D al inicio de la segunda linea significa que esta radioayuda tiene
incorporado un DME (Distance Measuring Equipment - Equipo Medidor de
Distancia). En la tercera linea podemos ver el cédigo morse de la radioayuda en
caso que queramos comprobar si estamos sintonizando la frecuencia correcta o
si simplemente funciona. En la cuarta y altima linea encontramos las
coordenadas geograficas en donde se encuentra la misma.
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Simbologia

Se puede encontrar en los ruteros, pero de todas formas vamos a adaptarlo a

este manual para hacerlo mas comprensible y suprimiremos aquellas cosas ya

mencionadas.

Radioayudas

Puede que estos ultimos cuatro
simbolos estén uno encima del otro,
dado que el DME se puede asociar
al VOR y también puede haber un
NDB, puede verse en la imagen
puesta arriba. Asimismo se incluye la
rosa de los vientos para determinar
el curso con respecto a la
radioayuda de donde sale el eje de
la aerovia.

Puntos de notificacion

A Obligatorio
A Requerimiento
M MET Obligatorio
M MET a Requerimiento
Alan K. Link
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NDB
. DME

Rosa de los Vientos

Ya hablamos de los puntos de
notificacién obligatorios o no
obligatorios anteriormente. El MET
obligatorio o a requerimiento implica si
debemos o no notificar las condiciones
meteoroldgicas reinantes, sean cantidad
cubierta de nubes, tipo de nubes,
temperatura del aire, vientos, visibilidad
y cualquier dato que se pueda aportar, al
momento de bloquear dicho punto.
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Tipos de rutas y aerovias

Los tres digitos en los ejes de las aerovias
son el curso con el cual se debe viajar por
ellas. Tenemos en primer lugar una ruta de
doble sentido, luego una de Unico sentido.
La tercera es una ruta RNAV, por debajo
encontramos lo que representa una ruta no
controlada, solo con servicio asesor de
transito aéreo. La misma representacion de
lineas punteadas se utiliza mas alla del
meridiano 53° hacia el este para designar las
rutas de contingencia del AORRA.

Limites horizontales

[ [
N I

] - - ~f SR - A F ICIDY
megion L|t‘. niormacion l|t‘. vuelo [FIR)

Sedor de Conirol de Comunicaciones

STTTITTTS

Tk AAY
A

Area l.'|t'.‘ COr'l"r'O ermina

Zona de Conirol (CTR)

R MO MO Area de Control (CTA)

Ao e T . DAJT
Area de Transicién RVSM

L P o e ~ it RR Q
Ver documento AIP parie £ \NR 1.8
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Limites verticales TMA con base escalonada

Zona Prohib L'|L'|,.::t'.‘3'l' ng do o Pe grosa

Ancho de Rula con Servicio Asesor de TA

Nos sirven para saber a
qué espacio aéreo se
esta ingresando en
forma horizontal, luego
habra que leer para ver
los limites verticales, en
pos al tipo de espacio
aéreo al cual ingresemos
(controlado o no)
llamaremos a la
dependencia que
corresponda. A modo
general en los ruteros;
espacio aéreo controlado
es aquel esta en color
blanco, como las TMA,
aerovias, etc.
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Limites verticales y detalles de las dependencias de los servicios ATS

[IA, e— En primera linea; el tipo de espacio de aéreo
TRELEW (ATZ, CTR, TMA, CTA, FIR, UIR, AWY, etc.) y su
designador.

Fa
[

Los limites verticales, el nivel inferior es 2000

2000 F pies (AGL/AMSL) hasta FLO75,
AGL/AMSL La clasificacion del espacio aéreo.
TWR TRELEW Identificativo de llamada, o sea como
118.7 llamaremos; “Trelew Torre, muy buenas LV-
Emerg. 121.5 WDT".

Frecuencia de Trelew Torre en MHz.

Notas:

(1) AORRA: Area de Rutas RNAV Aleatorias en el Océano Atlantico.

(2) RNAV: Navegacion de Area (aRea NA Vigation).

(3) Limites verticales TMA con base escalonada: De por si la TMA tiene limites
horizontales definidos, pero dentro de ella puede haber subdivisiones
horizontales en donde cada una de esas subdivisiones tenga un limite vertical
diferente, pero el control lo brinda la misma dependencia.

(4) AGL: Sobre el nivel del terreno (Above Ground Level).

(5) AMSL: Sobre el nivel medio del mar (Above Mean Sea Level)
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METAR

Introduccion

METAR es el acronimo inglés de Reporte Meteorologico de Aerédromo
(METeorological Aerodrome Report). Los METAR son reporte meteorologicos
sobre un aerédromo en particular que se emiten como norma general cada una
hora y tienen validez solo por la hora posterior a cuando fue emitido. Se suelen
emitir cada menos tiempo cuando hay cambios significativos con respecto a la
situacion meteoroldgica anterior.

Esta codificado en codigo y solo resta conocer los codigos para comprenderlo
satisfactoriamente.

Caracteres; nimeros y letras

Como apreciamos, el informe METAR esta compuesto por muchos niUmeros y
letras. Dividiremos en grupo estos caracteres para poder comprender el
informe.

Identificacion de aer6dromo

Las cuatro letras que primero aparecen corresponden al cédigo internacional
OACI del aeropuerto al cual corresponde este informe.

Fecha y hora del informe

Los siete caracteres inmediatos al codigo del aeropuerto se separan de la
siguiente forma: Los primeros dos son el dia del mes del informe y los
siguientes cinco son la hora UTC en formato de 24 horas. Ejemplo; 051500Z
significa "Dia 5 del corriente mes, 15:00 UTC".

Vientos: direccion e intensidad

Son los siete caracteres luego de la fecha y hora compuestos por los primeros
tres digitos correspondientes a la direccion de donde sopla el viento en grados
magnéticos y los dos digitos posteriores son la intensidad, los dos ultimos
indican la unidad de medida, normalmente se expresa en nudos.

Puede suceder que en lugar de los primeros tres digitos aparezcan las letras
VRB correspondientes a VaRiaBle con respecto a la direccion cuando la
intensidad sea menor a 2 nudos ya que con dicha intensidad la veleta pierde
efectividad y no es confiable su indicacion.

Alan K. Link 89



Si el viento es calmo los nimeros seran cambiados todos por ceros (00000KT).
Dado el caso en el que se encuentren rafagas de vientos se agregara la letra G
(Gust) seguida de dos cifras correspondientes a la intensidad de las mismas.

Si la direccion del viento es variable en mas de 60 grados se agregara luego
de un espacio los grados magnéticos en los que varia con una V entre medio de
ambas (por ejemplo; 160V240)

Visibilidad

La visibilidad esta expresada en metros y en cuatro digitos. 9999 significa que
la visibilidad es mayor a 10 km, no que hay 9999 metros de visibilidad.
Podemos encontrar luego de la visibilidad, cuando es escasa, el RVR (alcance
visual en pista — runway visual range) en el informe. Aparecera con una R
seguida a la designacion de la pista, una barra y la visibilidad en metros, suele
agregarse una letra D para describir si tiende a disminuir (Down) una U si
aumentara (Up) o una N si no se esperan cambios (No changes) (por ejemplo;
R13/1500U)

CAVOK
Significa que el cielo esta despejado hasta los 5000 pies (y por encima no hay
nubes significativas) y la visibilidad horizontal es mayor o igual a 10 km.

Confusion entre NSC y NOSIG
NSC significa “No Significant Clouds” lo que en una traduccion seria; Sin nubes

significativas ;A qué le llamamos “nube significativa“? A aquellas tales como los
cumulunimbus (Cb), cumulus congestus (Tcu) o bien algin nimbostratus (Nb).
El codigo NOSIG significa "NO SIGnificant changes” y se pone al final del
mensaje indicando que no hubo cambios significativos en el tiempo con
respecto al informe anterior.
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Precipitaciones y oscurecimiento

Cuando hay precipitaciones (nieve, lluvia, granizo, etc.) o baja visibilidad debido
a algun fendémeno particular (polvo, humo, niebla, etc.) se suele ubicar entre la
visibilidad y las nubes. La anotacion es simple, puede haber un designador + o -
dependiendo si es fuerte o ligera, respectivamente, seguida del codigo, entre
los cuales podemos encontrar los siguientes;

DZ | Llovizna FC | Tromba o tornado
TS | Tormenta (*) BR | Neblina

SN | Nieve FG | Niebla

RA | Lluvia FU | Humo

IC Hielo HZ | Bruma

SG | Cinarra (Aguanieve) SA | Arena

SH | Chaparrones SS | Tempestad de arena
GR | Granizo VA | Cenizas volcanicas
GS | Granizo menudo DU | Polvo

UP | Precipitacion desconocida DS | Tempestad de polvo

(*) Significa que se oyen truenos pero no se observa ninguna precipitacion.

Cabe aclarar que se pueden agregar los codigos RE (REcently) correspondiente
a un fendémeno que fue reciente y VC (ViCinity) que corresponde a un fendbmeno
dandose en un radio entre 5 a 10 millas nauticas del aerédromo.

Confusion entre FG, BRy HZ
Tanto FG (FoG — Niebla) como BR (Mist — Neblina) son fendbmenos que reducen

la visibilidad debido a la saturacion de aire himedo por otro lado HZ (HaZe -
Bruma) corresponde a una reduccion de la visibilidad por particulas sélidas en
suspension en el aire.

Se denomina niebla, cuando la visibilidad alcanzada es menor a 1000 metros,
cuando es mayor y hasta 2500 metros hablamos de neblina.

En conclusion...

—BR=BRUMA- BR = NEBLINA

Alan K. Link 91



Cobertura de nubes

La cobertura del cielo y a qué altura lo esta en centenas de pies (1500 pies =
015) se anotan luego de la visibilidad o luego de las precipitaciones si las hay.
Normalmente son varios juegos de seis caracteres, tres letras y tres nimeros.
Los primeros indican que tan cubierto de nubes esta el cielo y los tres nimeros
indican a qué altura estan esas nubes cubriendo el cielo.

Entre las tres letras podemos encontrar las siguientes variantes;

FEW | Nubes escasas (FEW) Cobertura de 1/8 a 2/8
SCT | Nubes dispersas (SCaTtered) | Cobertura de 3/8 a 4/8
BKN | Cielo quebrado (BroKeN) Cobertura de 5/8 a 7/8
OVC | Cielo cubierto (OVerCast) Cobertura total u 8/8

Luego de estas letras se agregan las centenas de pies de altura en donde se
encuentran estas capas (OVC020 = Cielo cubierto a 2000 pies).

Si alguna de estas estan compuestas de Cumulonimbos se agregara luego de
los numeros las letras CB. Si hay Cumulus Congestus (o como se los conoce;
torre cumulus o cumulus potente) se agregara TCU (Towering CUmulus)
(BKNO35CB = Cielo cubierto a 3500 de Cumulonimbus).

Temperatura y punto de rocio

Los cuatro niumeros separados en dos por un barra son; los anteriores a la barra
la temperatura y los posteriores el punto de rocio. El punto de rocio es la
temperatura a la que la humedad del aire se hace visible, por lo cual si la
temperatura al momento se comienza a acercar al punto de rocio es probable
que comience a bajar la visibilidad. (25/18 = Temperatura: 25°C — Punto de
rocio: 18°C). Si se quiere decir que una temperatura es “bajo cero” o sea;
negativa se agregara la letra M de Menos (Minus).

Presion atmosférica a nivel del mar

Los ultimos cinco digitos corresponden al QNH en hPa si hay un Q o en inHg si
hay una A antes de los nimeros. (Q1018 = 1018 hPa / A2998 = 29.98 inHQ)
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Leyendo un informe METAR
Aqui tenemos dos informes como ejemplo para decodificar.

METAR SADF 180100Z 36012G26KT CAVOK 11/M02 Q1016 =

SADF: Cédigo OACI del aeropuerto — San Fernando.

180100Z: Fecha y hora del informe. Dia 18 del mes a las 01:00 UTC (Dia 17 del
mes 22:00 Hora Oficial Argentina)

36012G26KT: Direccion e intensidad del viento. El viento sopla de los 360
grados a 12 nudos con rafagas de 26 nudos.

CAVOK: Visibilidad y cobertura de nubes. CAVOK — Techo y visibilidad OK.
(Ceiling And Visibility OK) Lo que significa que el cielo esta despejado hasta los
5000 pies (y por encima no hay nubes significativas) y la visibilidad horizontal es
mayor o igual a 10 km.

11/M02: Temperatura y punto de rocio. 11 grados de temperatura y -2 grados
de punto de rocio.

Q1016: Presién atmosférica reducida al nivel medio del mar en hectopascales.
1016 hPa.

METAR SAME 052100Z VRBO2KT FEW030 BKNO50CB OVC110 25/12 Q1003 =
SAME: Mendoza

052100Z: Dia 5 del mes 21:00 UTC (18:00 Hora Oficial Argentina)

VRBO2KT: Direccion variable del viento. Intensidad 2 nudos.

FEWO030: Nubes escasas a 3000 pies.

BKNO50CB: Cielo quebrado a 5000 pies con Cumulunimbus.

OVC110: Cielo cubierto a 11000 pies.

25/12: Temperatura 21 grados. Punto de rocio 12 grados.

Q1003: QNH 1003 hPa
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TAF

Introduccion

TAF es el acronimo inglés de Prondstico de Aerédromo Terminal (Terminal
Aerodrome Forecast). Los TAF son pronosticos sobre un aerédromo en particular
que se emiten una vez al dia con periodos de validez de alrededor de 24 horas.
La estructura de los TAF es cronoldgica, esto quiere decir que las condiciones
expresadas en el mensaje a medida que vamos avanzando corresponden a un
avance en el periodo pronosticado.

Este mensaje es una herramienta importantisima al momento de planificar un
vuelo ya que prevé las condiciones de un aerédromo al momento de la llegar
con mucha precision, al contrario del PRONAREA (que veremos mas adelante en
este capitulo) que en una de sus partes pronostica condiciones meteorologicas
menos precisas pero para un sector mayor, con muchos aerédromos.

Los codigos que aparecen en el TAF son los mismos que en el METAR mas otros
cddigos que enunciaremos a continuacion.

Identificacion de aerédromo

Asi como en el METAR, las primeras cuatro letras corresponden al cédigo
internacional OACI del aeropuerto sobre el cual fue confeccionado este
informe.

Fecha y hora de confeccion. Periodo de validez.

Luego del codigo OACI del aerédromo los siguientes caracteres que mantienen
el mismo orden que en el METAR corresponden al dia y hora de confeccion de
este informe. A este le sigue un espacio y ocho nimeros separados en cuatro
por una barra en el medio indicando los primeros cuatro el inicio del periodo de
validez en dia y hora y los otros cuatro posterior a la barra el dia y hora de fin
del periodo. Ejemplo; 082100Z 0900/1000 significa que el informe fue
confeccionado el dia 8 a las 21:00 UTC y es valido desde el dia 9 a las 00:00 UTC
hasta el 10 a las 00:00 UTC.

Temperatura maxima y minima

Este informe pronostica el valor de TX (Temperatura maxima) y el valor de TN
(Temperatura miNima) seguidos por el valor, luego una barra y cuatro nimeros
indicando dia y hora de estos picos. Ejemplo; TX12/0918Z TNM03/0909Z esto
significa que la temperatura maxima sera de 12°C el dia 9 a las 18:00 UTC, la
temperatura minima sera de -3°C el dia 9 a las 09:00 UTC.
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Probabilidades y pronosticaciones

Como mencionamos anteriormente el TAF es un prondstico, sus datos se dan a
partir de una probabilidad medida en porcentajes. Cuando la probabilidad es
del 0%, 10% o 20% no se la considera prondstico y no se informa. Cuando esta
es del 30% o 40% se la considera como probabilidad y se la informa utilizando
los codigos PROB30 y PROB40 para probabilidades de ocurrencia de fendbmenos
del 30% o 40% respectivamente. Asimismo se informa un prondstico con un
BECMG (BECoMinG — Avecinandose), TEMPO (TEMPOrary — temporariamente) o
bien FM (FroM — desde). A continuacion profundizaremos mas en cada una de
ellas y su uso.

PROB30 - PROB40

Indican probabilidades Unicamente del 30% o 40% (no existe una indicacion
para otro porcentaje de probabilidades) luego de la indicacién y un espacio
viene el periodo en dia y horario de comienzo y finalizacion en el que se prevé
que aparezca este fendmeno. Ejemplo; PROB30 1315/1318 03015G27KT
+TSRA significa que hay una probabilidad del 30% que entre las 15:00 UTC y las
18:00 UTC del dia 13 hayan fuertes lluvias y tormentas y que el viento rote a los
030° aumentando o disminuyendo (dependiendo las condiciones anteriores) su
intensidad a 15 nudos con rafagas de 27 nudos.

BECMG

Cuando la probabilidad ya es mayor al 50% esta no se indica con PROB sino que
es indicada con BECMG y entre que horarios se espera que estos cambios se
avecinen o bien aparezcan gradualmente. Por ejemplo; BECMG 1407/1409
3000 BR significa que entre las 07:00 UTC y las 09:00 UTC del dia 14 la
visibilidad quedara reducida por neblina a 3000 metros.

TEMPO

Indica fluctuaciones temporarias en las condiciones. Estas fluctuaciones
apareceran por menos de una hora en la mitad del tiempo del periodo de
validez del TEMPO. Se puede asociar el TEMPO a un PROB30 o PROB40.
Ejemplo TEMPO 0920/0922 RA significa que entre las 20:00 UTC y las 22:00
UTC del dia 9 llovera y luego volveran a las condiciones meteorologicas
anteriores.

Alan K. Link 95



FM

Se asocia a un cambio radical en las condiciones meteorolégicas, es una linea
nueva del TAF indicando un nuevo periodo. Se lo suele asociar al pasaje de
algun frente generando cambios rapidos en las caracteristicas del viento,
cobertura nubosa, precipitaciones, etc. Va seguido del dia y el horario del
cambio. A diferencia de los dos anteriores no Ileva un periodo de transicién.
Ejemplo FM1430 OVCO020 significa que después de las 14:30 UTC el cielo estara
cubierto a 2000 pies de altura.

Leyendo un informe TAF

Aqui tenemos un informe TAF como ejemplo para decodificar.

TAF SAWE 281600Z 2818/2918 VRB02KT 9999 SCT015 BKNO60
TX09/2818Z TN01/2911Z PROB40 TEMPO 2818/2821 -DZBR SCT010
BKN0O45 BECMG 2822/2900 27008KT CAVOK BECMG 2915/2917 33018KT

TAF de SAWE (Rio Grande) confeccionado el dia 28 del mes a las 16:00
UTC, valido desde el dia 28 a las 18:00 UTC hasta el dia 29 a las 18:00 UTC.

Al inicio del periodo la direccion del viento sera variable con una intensidad de
2 nudos, la visibilidad se prevé sera igual o mayor a 10 kildmetros, habran nubes
dispersas a 1500 pies de altura y el cielo estara quebrado a 6000 pies de altura.

La temperatura maxima sera de 9°C a las 18:00 UTC del dia 28 y la minima
sera de 1°C a las 11:00 UTC del dia 29.

Hay probabilidades del 40% que temporariamente entre las 18:00 UTC y las 21:00
UTC se presente una ligera llovizna con neblinas y nubes dispersas a 1000 pies de
altura, el cielo esté quebrado a 4500 pies de altura.

Se avecina entre las 22:00 del 28 y las 00:00 del 29 una rotacion del viento
a los 270° con una aumento de la intensidad 8 nudos, asimismo el cielo
esta libre de nubes por debajo de 5000 pies de altura, por encima no habra
nubes significativas y la visibilidad sera igual o mayor que 10 kilémetros.

Se avecina entre las 15:00 UTC vy las 17:00 UTC del dia 29 que el viento rote a los
330° y aumente su intensidad a 18 nudos. Fin del mensaje.
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PRONAREA

Introduccion

PRONAREA es el acrénimo de PRON&stico de AREA. Este ademas de ser un
informe enorme y tan monstruoso que a simple vista intimida, es muy simple de
leer, su extensién radica en la cantidad de datos que se han transcripto debido
al gran area que cubre. Es un pronostico realizado para un area, en el caso de
Argentina se hace uno por cada FIR. Tenemos el PRONAREA de la FIR EZE
(Ezeiza), CBA (Cordoba), DOZ (Mendoza), SIS (Resistencia) y CRV (Comodoro
Rivadavia). Asi como el TAF y el METAR, comparte el mismo cédigo y se
agregan mucha informacién en texto claro.

Mapas, actualizaciones y validez

Este es efectuado dos veces al dia; a las 00 UTC y las 12 UTC y actualizado otras
dos veces al dia a las 06 UTC y a las 18 UTC. Por lo tanto tendremos informacion
actualizada cada 6 horas.

Cuando el reporte dice que fue hecho “SOBRE MAPA DE LAS 1200 UTC"
significa que los datos obtenidos y sus pronosticos fueron obtenidos sobre un
mapa meteoroldgico de las 12 UTC.

Pero, asi como todo prondstico y como los TAF, tiene una validez dada de
también 12 horas corridas, normalmente hay dos periodos; de las 04 UTC a las
16 UTCy delas 16 UTC a las 04 UTC. Esto es porque toma tiempo recabar todos
los datos de una gran y extensa area a las 00 UTC para publicarlos a las 4 horas
(04 UTC).

Por ejemplo; PRONAREA FIR EZE VALIDEZ 0416 SOBRE MAPA DE 0000 UTC
significa que este informe es un PRONAREA correspondiente a las FIR Ezeiza
valido desde la 04 UTC hasta las 16 UTC y fue efectuado sobre el MAPA de las
0000 UTC.

Fenémenos significativos

Luego del encabezado inicial aparecera la palabra SIGFENOM indicando los
fendbmenos significativos, es decir; los frentes, lineas de inestabilidad, ondas de
montafias, masas de aire inestables, ceniza volcanica, etc. Este fendmeno es de
lo mas simple de leer ya que normalmente se reporta con texto claro y en
ocasiones se agregan abreviaturas conocidas. En el caso que no se halle
ninguno se pondra la palabra NIL.
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Por ejemplo; SIGFENOM: FRENTE FRIO ESCASA ACTIVIDA PROXIMO AL
EXTREMO SUR DE LA FIR EXTIENDE NUBOSIDAD BAJA Y MEDIA
ESTRATOCUMULIFORME AL SW DE LA FIR esto significa lo que dice, si hay
algo que no se pueda llegar a entender es lo de SW que significa sudoeste
(SouthWest).

Corriente en chorro y viento maximo

Se precisara por donde esta pasando el viento con mayor intensidad o bien una
corriente en chorro 6 jetstream (JTST). Si no se da ese fendmeno o no hay datos
se pondra NIL. La direccién del viento en dos digitos (no como el METAR y TAF
que la indicacion es en tres digitos) y la intensidad en tres. Por ejemplo;
CORRIENTE EN CHORRO: LINEA SAL SDE ERE CON VIENTO MAX (EST):
VER/SDE FL390/26080KT VER/ERE NIL significa que hay una corriente en
chorro dibujado entre SALta, Santiago Del Estero y cEREs con viento maximo
ESTimado en la vertical de SDE a FL390 proveniente de los 260° a 80 nudos y
sobre la vertical de cEREs no hay datos.

Turbulencia y engelamiento

Se indicaran los niveles y las areas afectada por turbulencia y/o engelamiento y
su intensidad. FBL = Ligero, MOD = Moderado y SEV = Severo. Veamos un
ejemplo; TURBULENCIA: SOBRE OESTE DE CHUBUT Y OESTE DE RIO NEGRO
BTN FL100/250 MOD significa que la turbulencia se encuentra al oeste Chubut
y al oeste de Rio Negro entre (BTN — BeTweeN) FL100 y FL250 y que esta
turbulencia es MODerada. Podemos encontrar claves como OCNL = OCasioNaL

o FTE = FrecuenTE. No confundir FTE con SEV, FTE es frecuente y SEV es severo
o fuerte, uno indica el tiempo de repeticion de un fendbmeno y el otro su
intensidad. ENGELAMIENTO: ISOL SOBRE CHUBUT Y RIO NEGRO BTN
FLO70/150 MOD significa que hay engelamiento de forma aislada (ISOLated)
sobre Chubut y Rio Negro entre FLO70 y FL 150 y que es MODerado.

Isoterma de 0°C

Una isoterma es una linea que une puntos de igual temperatura, en este caso
0°C. La importancia de este dato es que cerca de la isoterma con condiciones de
humedad visible aumentan la probabilidad de aparicién de engelamiento, por
ello es detallada. Ejemplo; ISOTERMA DE 0 GRADOS: VER/EZE FL044
VER/OSA FLO75 VER/NEU FL110 es decir que en la VERtical de EZEiza a FL044,
en la VERtical de santa rOSA a FLO75 y en la VERtical de NEUquen a FL110
vamos a encontrar un valor de temperatura de 0°C. Es comun que se estime el
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valor de la isoterma de 0°C, de ser esta explicito en el informe con las letras EST
o la palabra ESTIMADA o ESTIMADAS.

Tropopausa; altitud y temperatura

La tropopausa es el area de la atmosfera entre su capa mas baja, la troposfera, y
la segunda mas baja, la estratosfera en la cual la temperatura se mantiene
constante muchos kilometros para arriba. Debido a esta constante térmica se
evita la conveccidn en esta area siendo una capa excelente para el vuelo, algo
mas tranquilo y con nada o casi nada de tormentas ya que la conveccion hasta
alli llega y se “plancha”, siendo la tropopausa el limite superior de una tormenta.
De mas esta decir que la tropopausa se encuentra niveles mas altos a medida
que nos acercamos al Ecuador y a niveles mas bajos a medida que nos
acercamos a los Polos, esto se debe a la expansion de la atmosfera en esas
aéreas y la densidad del aire, pero no profundizaremos en dicho tema en este
manual.

Asi lo veremos indicado en un PRONAREA, por ejemplo; TROPOPAUSA:
VER/CRV FL370M55 VER/GAL FL380M58 esto quiere decir que la tropopausa
la encontraremos en la VERtical de Comodoro RivadaVia a FL370 con una
temperatura de Menos 55°Cy en la VERtical de rio GALlegos a FL380 a Menos
58°C.

Viento y temperatura en altura - WIND/T

Esta seccion del PRONAREA indicara para distintos sectores y conjunto de
aerédromos los valores temperatura y direccion e intensidad del viento a niveles
de vuelo fijos, son estos; FL030, FLO65, FL100, FL165, FL230, FL300, FL360. Luego
de cada indicacion tendremos una barra y luego la direccién del viento en dos
digitos (no como el METAR y TAF que la indicacion es en tres digitos) y la
intensidad en tres (no como en otros que va en dos). Luego encontraremos los
valores de temperatura que si son por encima del cero, es decir positivos,
tendran un Py si son negativos un M. Ejemplo;

WIND/T: DIA CDU GUA PAR SVO ROS AER EZE FDO PAL MOR ENO NIN
MDP DIL NEC FL030/05015P06 FL065/05030M02 FL100/18015M02
FL165/23030M13 FL230/23040M27 FL300/23040M44 FL360/23050M60
LYE PEH GPI OSA BCA FL030/36030P05 FL065/33020P03 FL100/29015P03
FL165/25025M17 FL230/25030M28 FL300/27050M45 FL360/26070M56
Viento y temperatura: Para el area que compone a los aerodromos de
concorDIA, Concepcidn Del Uruguay, GUAleguaychu, PARana, Sauce ViejO,
ROSario, AERoparque, EZEiza, san FernanDO, PALomar, MORon, moreno, juNIN,
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Mar Del Plata, tanDIL y NECochea a FLO30 los vientos seran de los 050° a 15
nudos y la temperatura sera de 6°C, a FLO65 los vientos seran de los 050° a 30
nudos y la temperatura sera de -2°C, etc. Para el area de LaboulaYE, PEHuajo,
General Plco, santa rOSA y bahia BlanCA, etc...

Pronéstico de grupo de aeré6dromos - FCST

Asi como se da viento y temperatura para un area delimitada por aerédromos
también se da un pronostico para distintas areas, esto es muy bueno e
importante ya que los TAF en nuestro pais son muy pocos y con la seccion FCST
(ForeCaST) del PRONAREA podemos saber a un modo aproximado cuales seran
las condiciones en la zona. Vamos a encontrar los mismos valores que en el TAF
exceptuando que el PRONAREA nos dara los octavos de nubes en lugar del
cédigo de tres letras (FEW, SCT, BKN y OVC) y el tipo de nubes. Ejemplo;

FCST: VIE SAN 0416 02015KT 9999 3SC3500FT 6AC8000FT TEMPO 0614
02023KT PTM MAQ ESQ IND 0416 VRBO7KT 9999 4SC3500FT 7AC8000FT
TRE DRY 0416 36010KT 9999 3SC3500FT 6AC8000FT BECMG 0608 25010KT
CRV ADO 416 VRBO7KT 9999 3SC3500FT 3AC8000FT TEMPO 0509
VIS8000M BR BECMG 1012 25012KT SJU SCZ GRE ECA 0416 VRBO5KT 9999
3SC3500FT BECMG 1214 30012KT GAL 0416 VRBOSKT CAVOK BECMG 1012
30015KT 3SC3500FT 5AC8000FT GRA 0416 VRBO5KT VIS5000M BR
2SC3500FT 2AC8000FT PROB30 TEMPO 0409 VIS1000M BCFG BECMG 1315
30015KT 9999 NSW 4SC2500FT 6AC8000FT USU 0416 VRBO7KT 9999
3SC3500FT BECMG 1012 30012KT 5SC2500FT 6SC3500FT MLV 0416
30010KT 9999 6SC2300FT 4SC3500FT TEMPO 0407 VIS8000M RA BECMG
0810 VRBO7KT 5SC3500FT =

Pronostico para VIEdma y SAN antonio oeste valido entre las 04:00 UTC y las
16:00 UTC, vientos de los 020° a 15 nudos, visibilidad mayor o igual a 10
kilometros y 3/8 (tres octavos, o lo que seria SCT en el otro cédigo) de SC
(Strato Cumulus) a 3500 pies de altura, 6/8 (seis octavos, que seria BKN) de AC
(Alto Cumulus) a 8000 pies de altura, temporariamente entre las 06:000 UTC y
las 14:00 UTC el viento aumentara su intensidad a 23 nudos. Para el area de
PeriTo Moreno, MAQuinchado, ESQuel y paso de los INDios entre las 04:00 UTC
y las 16:00 UTC, etc...
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En conclusion, leer un PRONAREA lleva tiempo, es muy rico en informacion y
solo resta conocer los cédigos de los aerodromos y los cédigos particulares del
informe. Finaliza con el grupo de prondstico de aerodromo por ello el signo “="
al final de todo mensaje meteoroldgico para indicar que es el “fin del mensaje

meteoroldgico”.

A continuacion un listado de los tipos de nubes.
ST — Stratus

CU - Cumulus

SC - Stratocumulus

AS — Altostratus

AC - Altocumulus

NB — Nimbostratus

CB — Cumulusnimbus

TCU — Cumulus Congestus
CI - Cirrus

CS - Cirrostratus

CC - Cirrocumulus

Leyendo un informe PRONAREA

Aqui tenemos un informe PRONAREA completo para ver su extensidon original,
no sera necesario decodificarlo debido a que los fuimos haciendo a lo largo de
toda la seccién.

PRONAREA FIR EZE VALIDEZ 0416 SOBRE MAPA DE 0000 UTC SIGFENOM:
FRENTE FRIO INGRESANDO POR SW DE LA FIR GENERA AUMENTO DE
NUBOSIDAD Y PRECIPITACIONES SOBRE CORDILLERA. CORRIENTE EN
CHORRO: NIL. TURBULENCIA: FBL/MOD SOBRE OESTE Y CENTRO DE LA FIR
BTN FL300/360 Y FBL NORTE DE LA FIR BTN FL030/100.
ENGELAMIENTO:NIL.ISOTERMA DE 0?GRADOS(ESTIMADAS):VER/EZE
FLO44 VER/OSA FLO75 VER/NEU
FL110.TROPOPAUSA(ESTIMADAS):VER/EZE FL353M59 VER/OSA FL370M50
VER/NEU FL360M58.WIND/T:DIA CDU GUA PAR SVO ROS AER EZE FDO
PAL MOR ENO NIN MDP DIL NEC FL030/05015P06 FL065/05030M02
FL100/18015M02 FL165/23030M13 FL230/23040M27 FL300/23040M44
FL360/23050M60 LYE PEH GPI OSA BCA FL030/36030P05 FL065/33020P03
FL100/29015P03 FL165/25025M17 FL230/25030M28 FL300/27050M45
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FL360/26070M56 NEU BAR CHP FL030/29010P05 FL065/29020P03
FL100/29025M04 FL165/29040M20 FL230/29040M30 FL300/29050M48
FL360/29050M58 FCST:DIA CDU GUA PAR SVO ROS NIN 0416 O5010KT
CAVOK TEMPO 0811 VIS5000M BR AER EZE FDO PAL MOR ENO 0416
11010KT CAVOK TEMPO 0811 VIS4000M BR 4ST1000FT LYE PEH GPI OSA
BCA 0416 36020KT CAVOK NEC MDP DIL 0416 07010KT 9999 4ST1000FT
TEMPO 0812 VIS500M FG 7ST500FT BECMG 1315 9999 55C2000FT NEU
0416 VRBO3KT 9999 4SC2000FT 7AS9000FT PROB30 0814 VIS7000M BAR
CHP 0416 27010KT VIS7000M RA 4SC2000FT 8NS4000FT =
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Introduccion

Segun las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) no solo es
conveniente la presentacion del Plan de Vuelo antes de iniciar cualquier vuelo,
sino que en muchos casos es obligatoria. Es por ello que vamos a ver las
distintas formas, paso a paso, de cdmo confeccionar uno.

Para dar conocimiento a las dependencias de los Servicios de Transito del Plan

de Vuelo propuesto esta el formulario de Plan de vuelo en el cual se debe
plasmar lo mas exacta y detalladamente lo que se tiene planeado hacer; nivel o
altitud requerida, velocidad a mantener durante la ruta, ruta que sera volada,
horarios y tiempos estimados tanto a destino como a punto, etc. Asimismo sirve
para dar conocimiento a las dependencias ATS del tipo y color de aeronave,
autonomia, equipos de supervivencia, radiobalizas, personas a bordo lo cual
facilitara la busqueda del mismo en caso de que este sea parte de un accidente.

Presentacion obligatoria

Es obligatoria la presentacién de un plan de vuelo en los siguientes casos:

» Cuando en el vuelo deban ser prestados los servicios de control de transito
aéreo.

= Cuando el vuelo sea IFR.

» Cuando sea necesario el cruce de fronteras internacionales.

» Cuando el vuelo sea comercial regular.

= Cuando el vuelo sea efectuado por aeronaves extranjeras, pasavantes o del
Estado.

» Cuando el vuelo sea VFR y se requieran los servicios de Alerta.

»= O bien cuando la autoridad aeronautica lo requiera.

Este debe ser presentado en una oficina ARO-AIS. Asimismo se puede presentar

por teléfono o por radio siempre y cuando:

= No haya ATS en el aerédromo de salida.

= El vuelo se efectué entre dos aerédromos dentro del mismo TMA.

» O bien el vuelo sea sanitario o corresponda a una operacion de ayuda por
rescate, emergencia social o catastrofe.
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Tiempos

El plan de vuelo debe ser presentado 45 minutos antes de la EOBT (Hora
estimada fuera de calzos - Estimated Off-Block Time) para los vuelos
controlados.

La comunicacion de un plan de vuelo presentado en el aire (abreviado como
AFIL) debe realizarse con 10 minutos de anticipacién si la comunicacion es
directa o bien 20 minutos de anticipacion si la comunicacion es indirecta.

El plan tiene una vigencia de su iniciacion de 30 minutos para los vuelos
controlados y de 60 minutos para los no controlados, pasado este tiempo y si
no se enmendd el mismo con una demora (DLA) este pierde su vigencia.

Cambios

Se debe notificar a los ATS cualquier cambio en el plan de vuelo. Recordemos
que los Servicios de Busqueda y Salvamento (SAR - Search and Rescue) nos
buscaran en la ruta presentada en caso de un accidente.

Terminacion

Un plan de vuelo se termina cuando se notifica directamente a una dependencia
ATS o bien cuando se cancela este por parte del piloto al pasar por la
dependencia ATS mas cercana al destino. El hecho de cancelar el plan de vuelo
implica la renuncia al Servicio de Alerta.
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Llenado del formulario de Plan de Vuelo

Casilla 7:

Identificacion Aeronave (Aircraft Identification)

Se completara de izquierda a derecha, como siempre, el identificativo de la
aeronave, sea este la matricula del mismo o algun otro identificativo asi como el
cédigo de la compafiia y su nUmero de vuelo. Este sera el identificativo de
llamada de la aeronave (callsign) con el cual sera llamado a lo largo de su vuelo.
Si se pone la matricula no debe olvidarse de anotar el guidon donde
corresponda. Si quedan espacios libres, tan solo deben dejarse asi.

Casilla 8:

Reglas de vuelo (Flight Rules)

Con una sola letra se indicara bajo que reglas de vuelo se regira el vuelo
propuesto. Se completara con las siguientes letras, dependiendo el tipo de
vuelo;

= I -SiesIFR

= V-SiesVFR.

» Y-SiesIFR primeroy VFR después.

= Z-Sies VFR primero e IFR después.

Si se da alguno de los ultimos dos casos debe especificarse en la casilla 15 el
punto donde se ha previsto realizar el cambio de reglas, lo cual se explicara mas
adelante.

Tipo de vuelo (Type of Flight)

Asimismo se insertara con una sola letra, de las siguientes, el tipo de vuelo;

» S -Siesunvuelo de Servicio Aéreo Regular.

» N -Siesun vuelo de Transporte Aéreo No Regular.

» G- Siesunvuelo de Aviacion General (asi sea privado, instruccion, etc.).

= M -Siesunvuelo Militar.

= X -Sielvuelo no corresponde a ninguna de las anteriores categorias (En
Argentina no se aplica).
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Casilla 9:

Numero de aeronaves (Number)

Se insertara el nUmero de aeronave en caso de ser mas de una. Se utiliza
principalmente en formaciones.

Tipo de aeronave (Type of Aircraft)

Se insertara el codigo OACI de la aeronave con la cual se realizara el vuelo
(disponible en el Doc. Designadores de tipos de aeronaves y Doc. 8643 de la
OACI). Si la aeronave en cuestion no se le ha asignado un cédigo basta con
poner ZZZZ y luego especificar claramente el tipo de aeronave en la casilla 18
precedido de “TYP/".

Categoria de estela turbulenta (Wake turbulence category)

Dependiendo del peso maximo de despegue (MTOW — Maximum Take Off

Weight) corresponde una categoria de estela turbulenta. Se insertara una de las

siguientes letras, segun corresponda;

= H - Pesada (Heavy) — Aeronaves cuyo MTOW mayor a 136.000 kg.

= M - Media (Medium) — Aeronaves cuyo MTOW sea entre 7.000 kg. y 136.000
kg.

= L-Ligera (Low) — Aeronaves cuyo MTOW sea menor de 7.000 kg.

Casilla 10: Equipo (Equipment)

Equipo de radiocomunicaciones, de ayudas para la navegacion y la
aproximacion

Se insertara antes de la barra aquellos equipos de radiocomunicaciones y de

radioayudas para la navegacion y aproximacion que posea la aeronave,
utilizando las siguientes letras;
= A-LORANA

= C-LORANC
= D-DME

= E-Decca

= F-ADF

= G-GPS

= H - HF (Radiotelefonia)
= I-Inercial

= J - Enlace de datos

= K-MLS

= L-ILS
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= M-0Omega

= O-VOR

= P -Doppler

= R-Equipo de ruta RNAV
= T-TACAN

= U - UHF (Radiotelefonia)
= V- VHF (Radiotelefonia)
» Z - Otro equipo instalado a bordo

Se puede insertar la letra S si se lleva equipo normalizado a bordo, con esto
comprendemos VHF RTF, ADF, VOR, ILS y DME.

Asimismo si no se posee ningun tipo equipo de equipo para las comunicaciones
ni para la navegacion se debera insertar la letra N.

Equipo de vigilancia
Dependiendo el tipo de respondedor que tenga la aeronave equipada se
insertara lo siguiente, después de la barra;

= N - No hay respondedor a bordo.

» A -Respondedor Modo Alfa.

= C-Respondedor Modo Alfa y Modo Charlie.

» X - Respondedor Modo Sierra. Sin transmision de identificacion de aeronave
ni altitud.

» P - Respondedor Modo Sierra. Sin transmisién de identificacion pero si de
altitud.

» [- Respondedor Modo Sierra. Sin transmisién de altitud pero si
identificacion.

= S - Respondedor Modo Sierra. Con transmisién de identificacion de
aeronave y de altitud.

Si el equipo posee funcion ADS se insertara al lado de una de las letras
anteriores la letra D.
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Casilla 13:

Aerodromo de Salida (Departure Aerodrome)

Se insertara el codigo OACI de 4 caracteres del aerodromo de salida, de no
tener codigo se insertara ZZZZ y se aclarara en la casilla 18 el cédigo nacional
de aer6dromo (disponible en el MADHEL), de no disponer cdédigo nacional
puede ponerse directamente el nombre del aerédromo, todo esto precedido de
"DEP/" (Ejemplo; DEP/ATE o DEP/Zarate).

Hora (Time)
Se insertara la hora prevista de fuera de calzos, siempre en UTC, sin dejar
espacios y sin poner puntuaciones.

Casilla 15:

Velocidad de crucero (Cruising Speed)

El dato de velocidad que insertaremos sera la TAS (Velocidad Verdadera — True

Airspeed). El modo de expresarlo; puede hacerse de tres formas;

= En Kilémetros por hora; Se insertara la letra K seguida de cuatro niimeros,
siendo estos la velocidad (290 km/h = K0290).

* En Nudos; Se insertara la letra N seqguida de cuatro nimeros (140 knots =
N0140).

* En Mach; Se insertara la letra M seguida de tres nimeros, redondeando a
las centésimas mas préximas a la unidad Mach (0,823 Mach = M082).

En Argentina Unicamente se emplearan valores en nudos.

Nivel (Level)

Dependiendo como quiera expresarse el nivel de vuelo a mantener, se hara de

las siguientes maneras;

* Niveles de vuelo; Se insertara una F seguida de tres nimeros (FL45 = F045).

= Altitud en centenares pies; Se insertara una A seguida de tres nimeros
correspondientes a las altitud en centenares de pies (3500 pies de altitud =
A035).

= Altitud en decenas de metros; Se insertara una M seguida de cuatro
numeros correspondientes a la altitud en decenas de metros (1000 metros
de altitud = M0100).

= Siel vuelo es VFR no controlado se insertaran las letras VFR.

En Argentina se usara por debajo del Nivel de Transicion “altitud en centenares
de pies” y por encima del Nivel de Transicion “niveles de vuelos”.

Alan K. Link 110



Los datos fijados en estos dos espacios ya vistos son validos para la primera
parte o todo el vuelo ya que puede, en vuelo, modificarse el nivel y/o la
velocidad, se vera como anotar ese cambio y en qué ocasiones puede suceder,
en el proximo punto.

Ruta (Route)

En esta casilla se insertara de la forma mas especifica la ruta propuesta a volar,
asimismo se agregaran los cambios de velocidad, nivel de crucero, reglas de
vuelo y/o ascenso en ruta (si los hubiese) en el mismo.

Ya que el objeto es plasmar de forma escrita cual sera la ruta a volar se pondra
segun el orden de cual pasemos primero los puntos de nuestra ruta (waypoints).

Si el aeropuerto de salida esta conectado a una aerovia y el vuelo sera por

aerovia se colocara primero el desginador de la ruta a volar. Un vuelo Mar del
Plata — Aeroparque mediante la aerovia UW31 se pondra como primer dato
UW31 ya que esta esta conectada al aeropuerto de salida, Mar del Plata en este
caso. Esto mismo se da con las SID y STAR.

Puede darse el ejemplo de Aeroparque — Tandil, seleccionando como SID “La
Plata 7" transicion “Gral. Belgrano” (PTA7 GBE), no hay necesidad de poner el
cddigo AER al inicio de la ruta ya que la salida PTA7 lo incluye y estd conectado
al aeropuerto de salida.

Si el aeropuerto de salida no esta conectado a una aerovia y el vuelo sera por

aerovia se colocara DCT, luego el primer punto en donde se encontrara a la
aerovia y finalmente el designador de la misma. Un vuelo Palomar — Rosario
mediante la aerovia W5 se pondra; "DCT FDO W5" ya que San Fernando (FDO)
es el primer punto al que volaremos para incorporarnos a la aerovia y luego
continuaremos por la aerovia W5 hasta Rosario (ROS), asimismo podria haberse
volado directo a la interseccion ATOVO y luego continuar por la W5.

Si no se desea volar por aerovia o se planea abandonarla en un punto solo
basta con ir poniendo los waypoints correspondiente a la ruta, estos pueden ser
VOR, NDB, intersecciones, marcaciones y distancias con respecto a una
radioayuda, aerodromos, hasta coordenadas geograficas inclusive. Si se vuela de
Villa Gesell a Miramar se deberia poner; GES DCT MDP DCT IRA.

GES es el cédigo del NDB del aerodromo de Villa Gesell, MDP es el cédigo del
VOR de Mar del Plata e IRA es el cédigo nacional del aerodromo de Miramar.
Entre estos puntos no debe haber una separacion mayor a 200 millas nauticas o
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30 minutos de vuelo.

Como esta explicado en el parrafo anterior, se puede expresar la ruta propuesta
de muchas maneras, a continuacién se explicara con mayor detalle la forma de
insertarlas en el PLN;

e Aerovia, SID o STAR; Tan solo basta con poner el designador cifrado del
mismo (UW31, A306, ATOVO3B).

e Punto importante; El c6digo del VOR, NDB, aer6dromo, interseccion, etc.
(DOS, FDO, AER, ILM). Los cddigos de aerédromo se los puede encontrar en
el MADHEL.

e Coordenadas geograficas;

o Grados solamente - Se indicara la latitud con dos cifras seguido de
una N o S, segun corresponda y la longitud con tres cifras seguido de
una W o E, segun corresponda (36S063W).

o Grados y minutos — La latitud con cuatro cifras sequidas deuna N o S
y la longitud con cinco cifras seqguidas de un W o E (4620S07504W).

e Marcacion y distancia de una radioayuda; El codigo de la radioayuda,
luego la marcacién (radial o QDR) con tres cifras y luego la distancia con tres
cifras (MDP230075 = En el radial de 230 del VOR Mar del Plata a 75 millas
nauticas)

Es importante aclarar que siempre hay que chequear las MEA (Altitud Minima En
ruta — Minimum Enroute Altitude) ya que puede creerse que se esta viajando por
una aerovia debido a su trayectoria longitudinal pero debido a la altitud de la
aeronave puede que se esté viajando por encima o por debajo de ella, o peor
aun en otra aerovia que se encuentre encima o debajo de la misma. Si un vuelo
se realizara con 2500 pies de San Fernando a Rosario basta con poner en el PLN
(Plan de vuelo) FDO DCT ROS, ya que con 2500 pies no se invade la aerovia W5,
por el contrario si esa misma trayectoria es volada con FLO60 si se estaria
volando en la W5. (Para mejor y mas detallada informacion leer el capitulo
“Cartas de navegacion en ruta”).
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Cambios en ruta

Cambio de velocidad o nivel de vuelo

Se anotara el punto en el cual se esté previsto hacer el cambio seguido de una
barra oblicua seguida de la velocidad expresada como normalmente se hace en
la casilla de velocidad del plan y finalmente seguida del nivel de vuelo, tal y
como se lo expresa en la casilla de nivel de vuelo. Se deben anotar ambos datos
aun asi se cambie uno solo de ellos.

Ejemplo; GUA/N0250F080 = El VOR GUA (Gualeguaychu) se alcanzara con 250
nudos y FLO80. Solo se anotara el cambio de velocidad cuando esta difiera en
un 5% de la anterior o difiera un 0,01 Mach.

Cambio de reglas de vuelo

Se anotara igual que en el parrafo anterior; punto en el cual esté previsto el
cambio, seguido de una barra oblicua, velocidad, nivel de vuelo, se dejara un
espacio y se anotaran tres letras; VFR si el cambio es de IFR a VFR o IFR si es el
cambio es de VFR a IFR.

Ejemplo; GUA/N0250F080 VFR = El VOR GUA (Gualeguaychu) se alcanzara con
250 nudos, FLO80 y alli se cambiaran las reglas de vuelo instrumentales (IFR) a
reglas de vuelo visuales (VFR)

Ascensos en crucero

Se anotara la letra C seguida de una barra oblicua, luego el punto en el cual se
iniciara el ascenso, otra barra oblicua, después la velocidad que se mantendra
en el ascenso y por ultimo las capas (inferiores y superiores) del ascenso.
Ejemplo; C/ATOVO/N0230F100F160 = En ATOVO se iniciara ascenso desde
FL100 hasta FL160 y se mantendran 230 nudos en el mismo ascenso.

Casilla 16:

Aerédromo de destino (Destination Aerodrome)

Al igual que en la casilla 13 se insertara el codigo OACI de 4 caracteres del
aerodromo de destino, de no tener cédigo se insertara ZZZZ y se aclarara en la
casilla 18 el cédigo nacional de aerédromo (disponible en el MADHEL), de no
disponer cédigo nacional puede ponerse directamente el nombre del
aerédromo, todo esto precedido de “"DEST/” (Ejemplo; DEST/MGI o DEST/Isla
Martin Garcia).
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EET Total (Total EET)
Se anotara la Duracion Total Prevista (EET — Estimated Enroute Time). Implica el
tiempo que tomara el vuelo contando desde que despega hasta que aterriza.

Aerédromos de alternativa (Alternative aerodrome)

De la misma manera que con los aerodromos de salida y destino se insertara el
cédigo OACI de 4 caracteres del aerédromo de destino, de no tener codigo se
insertara ZZZZ y se aclarara en la casilla 18 el codigo nacional de aerédromo
(disponible en el MADHEL), de no disponer codigo nacional puede ponerse
directamente el nombre del aerédromo, todo esto precedido de "ALTN/"
(Ejemplo; ALTN/IRA o ALTN/Miramar).

Casilla 18:

Otros datos (Other Information)

Insértese 0 si no hay otros datos y si los hay insértese los indicadores a

continuacion, seguidos de una barra oblicua y la informacion necesaria.

e EET/: Luego se pondra el tiempo (en horas y minutos) después del despegue
que se tiene previsto alcanzar algun punto significativo de la ruta. Asi sea el
limite entre un FIR y otra, un punto en particular, etc.

Ejemplo: EET/DORVO 0025 = Se estima DORVO a los 25 minutos posteriores
al despegue. EET/SAMF 0315 = Se estima ingresar a la FIR Mendoza a las 3
horas y 15 minutos después del horarios de despegue.

e REG/: Se pondra la matricula de la aeronave si no se desprende del
identificativo de llamada de la misma anotada en la Casilla 7. Ejemplo: Si en
la casilla 7 dice AU2160 se pondra en la Casilla 18 REG/LV-BXA.

e SEL/: Escribir la clave SELCAL, si es necesario.

e OPR/: Explotador de la aeronave si no se desprende de la Casilla 7 al igual
que en REG/. O sea que si dice AU2845 no es necesario agregar OPR/ Austral
Lineas Aéreas.

e STS/: Razon de Servicio de Tratamiento Especial. Corresponde a aeronaves
que requieran tratamiento especial tales como vuelos de Estado, Sanitarios,
etc.

e TYP/: El tipo de aeronave si en la Casilla 9 se puso ZZZ7.

e DEP/: Nombre del aerédromo de salida si se puso ZZZZ en la Casilla 13,
puede ser con el cédigo nacional o escrito de forma comprensible.

e DEST/: Nombre del aerédromo de destino si se puso ZZZZ en la Casilla 16,
puede ser con el codigo nacional o escrito de forma comprensible.
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e ALTN/: Nombre del aerédromo de alternativa si se puso ZZZZ en la Casilla
16, puede ser con el cddigo nacional o escrito de forma comprensible.

e DOF/: Dia de vuelo. Cuando este no coincida con la fecha de entrega del
plan de vuelo. Ejemplo: Entrego el PLN hoy pero el vuelo se realizara
mafana.

e RALT/: Nombre del aerodromo de alternativa en ruta. Principalmente en
cédigo OACI, o con el codigo nacional o escrito de forma comprensible.

e RMK/: Cualquier otra informacion, en lenguaje claro, que sea necesaria
informar y no quepa en ninguna de las anteriores categorias.

e PER/: Se pondra la performance de la aeronave en tiempo y velocidad para
alcanzar el nivel de vuelo inicial puesto en el casillero de nivel. Ejemplo; Si la
aeronave volara durante 15 minutos a 80 nudos para alcanzar el nivel se
pondra PER/008015

Casilla 19:

E/ Autonomia (Endurance)

Insértese en cuatro cifras, en horas y minutos, la autonomia de la aeronave,
incluyendo el tiempo de reserva. Ejemplo: Si mi autonomia es de 4 horas y 15
minutos anotaré 0415.

P/ Personas a bordo (Persons On Board)

Cantidad de personas a bordo, o sea; pasajeros y tripulantes a bordo. Si no se
conoce la cantidad de personas a bordo al momento de completar el PLN
puede insertarse TBN (Que ha de notificarse - To Be Notified) y, obviamente,
notificar al Controlador de Transito Aéreo el POB en tanto lo sepamos.

R/ Equipo radio de emergencia (Emergency Radio)

Tachese U si no esta disponible la frecuencia UHF de 243,0 Mhz.

Tachese V si no esta disponible la frecuencia VHF de 121,5 Mhz.

Tachese E si no se dispone de radiobalizas de emergencia para localizacion de
aeronaves (ELT).

S/ Equipo de supervivencia (Survival Equipment)

Tachese todos los indicadores si no se lleva a bordo equipo de supervivencia.
Tachese P si no se lleva a bordo equipo de supervivencia polar.

Tachese D si no se lleva a bordo equipo de supervivencia para el desierto.
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Tachese M si no se lleva a bordo equipo de supervivencia maritimo.
Tachese J si no se lleva a bordo equipo de supervivencia para la selva.

J/ Chalecos (Jackets)

Tachense todos los indicadores si no se llevan a bordo chalecos salvavidas,
Tachese L si los chalecos salvavidas no estan dotados de luces.

Tachese F si los chalecos salvavidas no estan equipados con fluoresceina.
Tachese U 6 V o ambos, segun se sefialo en R/, para indicar los medios de
comunicacion por radio que lleven los chalecos.

D/ Botes neumaticos (Dinghies)

Tachense los indicadores D y C si no se llevan botes neumaticos a bordo, e
Insértese la capacidad total, nUumero de personas de todos los botes neumaticos
que se lleven a bordo y tachese el indicador C si los botes neumaticos no estan
cubiertos; e insértese el color de los botes neumaticos, si se llevan a bordo.

A/ Color y marcas de la aeronave (Aircraft color and markings)
Insértese el color de la aeronave y las marcas importantes.

N/ Observaciones (Remarks)

Tachese el indicador N si no hay observaciones, o indiquese todo otro equipo
de supervivencia a bordo y cualquier otra observacion relativa a dicho equipo.
En este espacio se deben anotar Unicamente observaciones correspondientes a
la busqueda y salvamento.

C/ Comandante de la aeronave (Pilot in Command)
Insértese el nombre del Comandante de la aeronave.

Presentado por (Filed by)

Insértese el nombre de la dependencia, empresa y/o persona que presenta el
plan de vuelo.
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