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FE DE ERRATAS

PODER EJECUTIVO

En el Alcance N° 118 a La Gaceta N° 112 del 11 de junio del 2021, se publico la Ley
N° 9988, la cual contiene un error en la hoja de la sancion por el Poder Ejecutivo:

DONDE DICE:

Dado en la Presidencia de la Reptblica, San José, a los diez dias del mes de junio del
afio dos mil veintiuno.
DEBE DECIR:

Dado en la Presidencia de la Republica, San José, a los once dias del mes de junio del
afno dos mil veintiuno.

Todo lo demas se mantiene igual.

Dado en la Presidencia de la Republica, San Jos¢, a los quince dias del mes de junio del
afio dos mil veintiuno.

CARLOS ALVARADO QUESADA.—El Ministro de Hacienda, Elian Villegas
Valverde.—1 vez.—Exonerado.—( IN2021559166 ).



GOBERNACION Y POLICIA
JUNTA ADMINISTRATIVA DE LA IMPRENTA NACIONAL

En el Alcance N° 106 a La Gaceta N° 102 del dia 28 de mayo del 2021, en la
pagina N° 55, se public6 el documento N° IN2021553751, siendo lo
correcto y segun lo sefialado en el sistema, documento IN2021553571, el cual
contiene la Ley N° 9971 referente a la “Creacion de la Promotora
Costarricense de Innovacion e Investigacién”, donde por error se anoto:

Dado en la Presidencia de la Republica.—San José, a los conoce dias del
mes de mayo de los dos mil veintiuno.

Siendo lo correcto:

Dado en la Presidencia de la Republica.—San Jose, a los once dias del mes de
mayo del afio dos mil veintiuno.

Todo lo demas permanece invariable.

La Uruca, 15 de junio del 2021.—Ricardo Salas Alvarez, Director General
Imprenta Nacional.—1 vez.—Exento.—( IN2021559316 ).
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PODER EJECUTIVO
DECRETOS
Decreto No. 42880-MOPT

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA
Y
EL MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y TRANSPORTES

En el ejercicio de las facultades y prerrogativas conferidas en los articulos 140 incisos 3), 18) y 146 de la
Constitucion Politica, Convenio de Aviacidon Civil Internacional, Apéndice II, Ley numero 877 del 04 de
julio de 1947, el “Convenio para la Unificacion de ciertas reglas para el Transporte Aéreo Internacional
(Convenio Montreal 1999)”, Ley nimero 8928 del 3 de febrero de 2011, Reforma a la Ley de Creacion
del Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Ley numero 4786 del 05 de julio de 1971 y sus reformas,
Ley General de la Administracion Publica articulos 25 inciso 1), 27 inciso 1), 28 inciso 2) acapite b), Ley
namero 6227 del 02 de mayo de 1978 y lo estipulado en la Ley General de Aviacion Civil, Ley namero
5150 del 14 de mayo de 1973 y sus reformas.

CONSIDERANDO:

Que Costa Rica es un pais signatario del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944),
aprobado en su totalidad por la Asamblea Legislativa de conformidad con lo establecido por la
Constitucion Politica de Costa Rica, ratificado mediante Ley numero 877 del 4 de julio de 1947.

Que el Capitulo VI, articulo 37 de dicho Convenio, relativo a la "Adopcion de Normas y
Procedimientos Internacionales (SARPS)", establece que cada Estado Contratante se compromete a
colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones, normas,
procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y servicios auxiliares, en
todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la navegacion aérea.

Que de conformidad con lo establecido por la Ley de Creacion del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, Ley numero 3155 del 05 de agosto de 1963 y sus reformas, corresponde a este Ministerio
darse la organizacidon interna que mas se adecue al cumplimiento del Convenio de Chicago y sus
Anexos.

Que de acuerdo con lo prescrito por la Ley General de Aviacion Civil, Ley nimero 5150 del 14 de
mayo de 1973 y sus reformas, el Consejo Técnico de Aviaciéon Civil y la Direccion General de
Aviacion Civil, adscritos al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, constituyen los 6rganos
competentes en todo lo referente a la regulacion y control de la aviacion civil dentro del territorio de
la Republica.

Que el grado de especializacion de las funciones que requiere la navegacion aérea demanda el
fortalecimiento de la regulacion relativa al vuelo, maniobras de aeronaves y licencias al personal.
Que mediante el articulo 43 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional se cre6 la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional, compuesta por una Asamblea y Consejo, cuyo objetivo es desarrollar
los principios y técnicas de navegacion aérea internacional.

Que la aerondutica, en términos generales, es una actividad compleja, compuesta de un sin nimero de
elementos materiales, técnicos y humanos que hacen de este modo de transporte el mas seguro en su
operacion.

Que es obligacion del Consejo Técnico de Aviacion Civil, velar por la supervision de la actividad
aerondutica del pais, asi como, estudiar y resolver cualquiera de los problemas que surjan en su
desarrollo.



IX.

XI.

XII.

XIII.

XIV.

Que el articulo 10 inciso VII de la misma Ley General de Aviacion Civil sefiala la potestad del Consejo
Técnico de Aviacion Civil de proponer al Poder Ejecutivo la promulgacién, mediante decreto, de
cualquier reglamento, norma o procedimiento técnico aerondutico aprobado por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional.

Que la presente reglamentacion fue desarrollada con base en el Anexo 10 de la OACI, denominado
“Telecomunicaciones Aeronauticas”, Volumen I - Ayudas para la navegacion, Séptima edicion, julio
de 2018, enmienda 91 del 08 de noviembre de 2018 incluyendo la enmienda 92 del 20 de julio de
2020; Volumen II — Procedimientos de comunicaciones incluso los que tienen categoria de PANS,
Séptima edicidn, julio de 2016, enmienda 91 del 08 de noviembre de 2018 incluyendo la enmienda 92
del 20 de julio de 2020; Volumen IIT — Sistemas de comunicaciones, Segunda edicion, julio de 2007,
enmienda 90 del 10 de noviembre de 2016; Volumen IV -Sistemas de vigilancia y anticolision, Quinta
edicion, julio de 2014, enmienda 90 del 08 de noviembre de 2018 incluyendo enmienda 91 del 3 de
noviembre de 2022 y Volumen V — Utilizacion del espectro de radiofrecuencias aeronauticas, Tercera
edicion, julio de 2013, enmienda 89.

Que se hace necesaria la Adopcion de un Reglamento de Telecomunicaciones Aeronauticas con el fin
de que Costa Rica se adecue a lo establecido por el Anexo 10 y Volimenes 1, 2, 3,4 y 5 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional. EI RAC-10 se refiere a las normas relativas a las
telecomunicaciones acronauticas estructuradas en Radioayudas para la navegacion, Procedimientos de
comunicaciones, Sistemas de comunicaciones, Sistemas de radar de vigilancia y sistemas anticolision
y Utilizacion de radiofrecuencias aeronauticas.

Que su texto es totalmente técnico-aeronautico, y no es de aplicacion a usuarios, sino Uinicamente al
ejercicio técnico continuo de la aviacion civil internacional y nacional.

Que en La Gaceta nimero 247 de 09 de octubre de 2020, fue publicada la audiencia publica, de
conformidad con el articulo 361 de la Ley General de la Administracion Publica. Durante el proceso
se recibieron consultas por parte del Ministerio de Ciencia y Tecnologia para el presente decreto
mismas que fueron incorporadas al contenido del mismo.

Que se procedio a llenar el Formulario de Evaluacién Costo Beneficio que establece el articulo 12 bis
del Decreto Ejecutivo numero 37045-MP-MEIC, en la Secciéon I “Control Previo de Mejora
Regulatoria”, siendo que el mismo dio resultado negativo pues este Reglamento no contiene tramites
ni requisitos para los administrados.

Por tanto;

DECRETAN

RAC-10
REGULACIONES AERONAUTICAS COSTARRICENSES
TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

Articulo 1—. Se emite el siguiente “Reglamento de Telecomunicaciones Aeronduticas que se deben
emplear en las operaciones aéreas y terrestres”, denominado RAC-10, el cual dira:



SECCION I —- REQUERIMIENTOS

CAPITULO 1

LISTA DE ABREVIATURAS
ABAS. Sistema de aumentacion basado en la aeronave
ADS-B. Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion
ADS-C. Vigilancia dependiente automatica — contrato
AES. Estacion terrena de aeronave
AIP. Publicacion de informacion aeronautica
AMSL. Above medium sea level
AFS. Servicio fijo aerondutico
AFTN. Red de telecomunicaciones fijas aeronauticas
ATC. Control de transito aéreo
ATN. Red de telecomunicaciones aeronduticas
ATS. Servicio de transito aéreo
CCA. Circular Conjunta de Asesoramiento
CNS. Servicio de Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia
CPDLC. Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
COCESNA. Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea
DGAC. Direccidon General de Aviacion Civil
DME. Equipo radiotelemétrico UHF.
FAA Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos de América
Ft. pies
FRMS. Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga
GBAS. Sistema de aumentacion basado en tierra
GES. Estacion terrena de tierra
GLONASS. Sistema mundial de navegacion por satélite
GNSS. Sistema mundial de navegacion por satélite.
GPS. Sistema mundial de determinacién de la posicion
GRAS. Sistema regional de aumentacion basado en tierra
Kg. Kilogramo
Kits. nudos
Km/h. kilémetros por hora
ILS. Sistema de aterrizaje por instrumentos.
m. metros
MHz. Mega Hertz
MLS. Sistema de aterrizaje por microondas.
NDB. Radiofaro no direccional.
NM. Millas nauticas (millas marinas)
NPE. Notificacion de propuesta de Enmienda
PANS Procedimientos para servicios de navegacion aérea
RAC. Reglamento Aerondutico Costarricense
RCP. Performance de comunicacion requerida
RNAV. Navegacion de area

RNP. Performance de navegacion requerida



RVR Alcance visual en la pista

RVSM. Separacion vertical minima reducida
SBAS. Sistema de aumentacion basado en satélites
SMAS(R).  Servicio mévil aeronautico (en ruta) por satélite
SMR. Radar de movimiento en la superficie
SMS. Sistema de gestion de seguridad operacional
SSR. Secondary Surveillance Radar
CAPITULO 2
PRESENTACION

RAC-10.0001 Presentacion.

El Reglamento Aerondutico Costarricense RAC-10 consta de dos secciones correspondiente a
Requerimientos y a Circulares Conjuntas de Asesoramiento.

La Seccion I es de acatamiento obligatorio, todos y cada uno de los requisitos que se encuentren dentro
de esta seccion, asi como los apéndices a los mismos y las tablas y figuras a que se haga referencia
especifica. De igual forma, a todos los requisitos se les ha dotado de un titulo que indique un resumen del
contenido de este, de manera que facilite su manejo y comprension. Esta Seccion se subdivide en nueve
subpartes como se describe a continuacion:

Subparte A: Definiciones

Subparte B: Generalidades

Subparte C: Ayudas a la Navegacion

Subparte D: Especificaciones relativas a las Radioayudas a la Navegacion

Subparte E: Procedimientos de comunicacion incluso los que tienen categoria PANS
Subparte F: Sistemas de comunicaciones de datos digitales

Subparte G: Sistemas de comunicaciones orales

Subparte H: Sistemas de vigilancia y anticolision

Subparte I: Utilizacion del espectro de radiofrecuencia aeronautica

La seccion II ilustra los medios o las alternativas, denominadas “Circulares Conjuntas de Asesoramiento
(CCA)”, para suplir con un parrafo especifico para cada uno de los requisitos que asi lo necesite. Esta
Seccion contiene las CCA a las que se hace referencia en los requisitos de cada una de las subpartes de la
Seccion I. Capitulo II.

SUBPARTE A - DEFINICIONES
TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

CAPITULO 3
DEFINICIONES

Cuando los términos indicados a continuacion figuran en las normas y CCA para los servicios de
telecomunicaciones aeronauticas, tienen el siguiente significado:



(a) Altitud. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y el nivel medio del
mar (MSL).

(b) Altitud de presion. Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que corresponde a esa
presion en la atmosfera tipo.

(c) Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referencia
especificada.

(d) Anchura de banda de aceptacion efectiva. Gama de frecuencias con respecto a la que ha sido asignada,
cuya recepcion se consigue si se han tenido debidamente en cuenta todas las tolerancias del receptor.

(¢) Area critica ILS. Es un 4rea de dimensiones definidas que rodea a las antenas del localizador y de la
trayectoria de planeo en la cual se excluye la entrada y circulacion de vehiculos, incluso aeronaves,
durante las operaciones ILS. Se protege el area critica debido a que la presencia dentro de sus limites
de vehiculos y/o aeronaves ocasionaria perturbaciones inaceptables de la senal en el espacio ILS.

(f) Area sensible ILS. Es un area en la cual se controla el estacionamiento y/o movimiento de vehiculos,
incluso aeronaves, para evitar la posibilidad de que ocurra interferencia inaceptable a la sefial ILS
durante las operaciones ILS. Se protege el area sensible para evitar la interferencia proveniente de
grandes objetos en movimiento fuera del area critica pero que normalmente estén dentro de los limites
del aerodromo.

(g) Elevacion. Distancia vertical entre un punto o un nivel de la superficie de la tierra, o unido a ella, y el
nivel medio del mar.

(h) Especificacion para la navegacion. Conjunto de requisitos relativos a la aeronave y a la tripulacion de
vuelo necesarios para dar apoyo a las operaciones de la navegacion basada en la performance dentro
de un espacio aéreo definido. Existen dos clases de especificaciones para la navegacion.

(1) Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la navegacion
basada en la navegacion de area que incluye el requisito de control y alerta de la performance,
designada por medio del prefijo RNP, por ejemplo, RNP 4, RNP APCH.

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

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

(I) Navegacion de area (RNAV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en
cualquier trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion basadas
en tierra o en el espacio, o dentro de los limites de capacidad de las ayudas auténomas, o una
combinacion de ambas.



(m)Potencia media (de un transmisor radioeléctrico). La media de la potencia suministrada a la linea de
alimentacion de la antena por un transmisor en condiciones normales de funcionamiento, evaluada
durante un intervalo de tiempo suficientemente largo comparado con el periodo correspondiente a la
frecuencia mas baja que existe realmente como componente de modulacion. Normalmente se tomara
un tiempo 1/10 de segundo durante el cual la potencia media alcance el valor mas elevado.

(n) Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefo, certificacion, instruccion,
operaciones y mantenimiento y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz segura entre los
componentes humanos y de otro tipo del sistema mediante la debida consideracion de la actuacion
humana.

(o) Punto de toma de contacto. Punto en el que la trayectoria nominal de planeo intercepta la pista.

(p) El “punto de toma de contacto”, tal como queda definido, es solo un punto de referencia y no tiene
necesariamente que coincidir con el punto en que la aeronave entrara verdaderamente en contacto con
la pista.

(q) Radiobaliza de abanico. Tipo de radiofaro que emite un haz vertical en forma de abanico.

(r) Radiobaliza Z. Tipo de radiofaro que emite un haz vertical en forma de cono.

(s) Rechazo eficaz del canal adyacente. Rechazo que se obtiene en la frecuencia apropiada del canal
adyacente, si se han tenido debidamente en cuenta todas las tolerancias pertinentes del receptor.

(t) Servicio de radionavegacion. Servicio que proporciona informacion de guia o datos sobre la posicion
para la operacion eficiente y segura de las aeronaves mediante una o mas radioayudas para la
navegacion.

(u) Servicio de radionavegacion esencial. Servicio de radionavegacion cuya interrupcion ejerce un
impacto importante en las operaciones en el espacio aéreo o aeroédromo afectados.

(v) Volumen util protegido. Parte de la cobertura de la instalacion en la que ésta proporciona determinado
servicio, de conformidad con los SARPS de OACI pertinentes, y dentro de la cual se protege la
frecuencia de la instalacion.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA ILS

(a) Angulo de trayectoria de planeo ILS. El angulo que forma con la horizontal la recta que representa la
trayectoria de planeo media.

(b) Continuidad de servicio del ILS. Propiedad relacionada con la escasa frecuencia de interrupciones de
la sefial radiada. El nivel de continuidad de servicio del localizador o de la trayectoria de planeo se
expresa en funcion de la probabilidad de que no se pierdan las sefiales de guia radiadas.



(c) DDM — Diferencias de profundidad de modulacion. Porcentaje de profundidad de modulacion de la
senal mayor, menos el porcentaje de profundidad de modulacién de la sefial menor, dividido por 100.

(d) Eje de rumbo. En todo plano horizontal, el lugar geométrico de los puntos mas proximos al eje de la
pista en los que la DDM es cero.

(e) Instalacion ILS de Categoria de actuacion I. Un ILS que proporciona informacion de guia desde el
limite de cobertura del ILS hasta el punto en que el eje de rumbo del localizador corta la trayectoria
ILS de planeo a una altura de 30 m (1001ft), o menos, por encima del plano horizontal que contiene el
umbral.

(f) El limite inferior se establece en 30 m (100 ft) por debajo de la altura de decisiéon (DH) minima para
la Categoria I.

(g) Instalacion ILS de Categoria de actuacion II. Un ILS que proporciona informacion de guia desde el
limite de cobertura del ILS hasta el punto en el que el eje de rumbo del localizador corta la trayectoria
de planeo del ILS a una altura de 15 m (50 ft), o menos, por encima del plano horizontal que contiene
el umbral.

(h) El limite inferior se establece en 15 m (50 ft) por debajo de la altura de decision (DH) minima para la
Categoria II.

(1) Instalacion ILS de Categoria de actuacion III. Un ILS que con la ayuda de equipo auxiliar cuando sea
necesario, proporcione informacion de guia desde el limite de cobertura de la instalacion hasta la
superficie de la pista, y a lo largo de la misma.

(j) Integridad del ILS. La calidad referente a la seguridad que ofrece la precision de la informacion
suministrada por la instalacion. El nivel de integridad del localizador o de la trayectoria de planeo se
expresa en funcion de la probabilidad de que no se radien sefiales de guia falsas.

(k) Punto “A” del ILS. Punto de la trayectoria de planeo situado a 7,5 km (4 NM) del umbral, medido
sobre la prolongacion del eje de la pista en la direccion de la aproximacion.

(1) Punto “B” del ILS. Punto de la trayectoria de planeo situado a 1 050 m (3 500 ft) del umbral, medidos
sobre la prolongacion del eje de la pista en la direccion de la aproximacion.

(m)Punto “C” del ILS. Punto por el que la parte recta descendente de la prolongacion de la trayectoria
nominal de planeo nominal pasa a la altura de 30 m (100 ft) sobre el plano horizontal que contiene el
umbral.

(n) Punto “D” del ILS. Punto situado a 4 m (12 ft) sobre el eje de la pista y que dista 900 m (3 000 ft) del
umbral en la direccion del localizador.

(o) Punto “E” del ILS. Punto situado a 4 m (12 ft) sobre el eje de la pista y que dista 600 m (2 000 ft) del
extremo de parada de la pista en la direccion del umbral.



(p) Referencia ILS (Punto “T”). Punto situado a una altura especificada, sobre la interseccion del eje de
la pista con el umbral, por el cual pasa la prolongacion rectilinea hacia abajo de la trayectoria de planeo
ILS.

(q) Sector de rumbo. Sector en un plano horizontal que contiene el eje de rumbo, limitado por los lugares
geométricos de los puntos més cercanos al eje de rumbo en los que la DDM es 0,155.

(r) Sector de rumbo frontal. El sector de rumbo situado al mismo lado del localizador que la pista.

(s) Sector de rumbo posterior. El sector de rumbo situado en el lado opuesto del localizador respecto a la
pista.

(t) Sector de trayectoria de planeo ILS. Sector situado en el plano vertical que contiene la trayectoria de
planeo ILS y limitado por el lugar geométrico de los puntos mas cercanos a la trayectoria de planeo
en los que la DDM es 0,175. El sector de trayectoria de planeo ILS esta situado en el plano vertical
que contiene el eje de la pista y esta dividido por la trayectoria de planeo radiada en dos partes
denominadas sector superior y sector inferior, que son, respectivamente, los sectores que quedan por
encima y por debajo de la trayectoria de planeo.

(u) Semisector de rumbo. Sector situado en un plano horizontal que contiene el eje de rumbo y limitado
por el lugar geométrico de los puntos mas cercanos al eje de rumbo en los que la DDM es 0,0775.

(v) Semisector de trayectoria de planeo ILS. Sector situado en el plano vertical que contiene la trayectoria
de planeo ILS y limitado por el lugar geométrico de los puntos mas cercanos a la trayectoria de planeo
en los que la DDM es 0,0875.

(w) Sensibilidad de desplazamiento angular. La proporcién de la DDM medida hasta el desplazamiento
angular correspondiente, a partir de la linea de referencia apropiada.

(x) Sensibilidad de desplazamiento (localizador). La proporcion de la DDM medida hasta el
desplazamiento lateral correspondiente, a partir de la linea de referencia apropiada.

(y) Sistema de trayectoria de planeo de doble frecuencia. Sistema de trayectoria de planeo ILS en el que
se logra la cobertura mediante la utilizacion de dos diagramas de radiacion independientes espaciados
en frecuencias de portadora separadas dentro del canal de trayectoria de planeo de que se trate.

(z) Sistema localizador de doble frecuencia. Sistema localizador en el que se logra la cobertura mediante
la utilizacion de dos diagramas de radiacion independientes espaciados en frecuencias de portadora
separadas dentro del canal VHF del localizador de que se trate.

(aa) Trayectoria de planeo ILS. Aquél de los lugares geométricos de los puntos situados en el plano

vertical que contiene el eje de la pista en que la DDM es cero, que estd mas cerca del plano horizontal.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA NDB



—DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA NDB

(a) Cobertura efectiva. Zona que rodea un NDB, dentro de la cual se pueden obtener marcaciones con
precision suficiente para la naturaleza de la operacion en cuestion.

(b) Cobertura nominal. El area que rodea a un NDB, dentro de la cual la intensidad del campo vertical de
la onda terrestre excede el valor minimo especificado para el area geografica en que esta situado el
radiofaro. Esta definicion tiene por objeto establecer un método para clasificar los radiofaros a base
de la cobertura normal prevista cuando no haya transmision ionosférica, o propagacion andémala desde
el radiofaro en cuestion, ni interferencia ocasionada por otras instalaciones LF/MF, teniendo en cuenta,
sin embargo, el ruido atmosférico existente en la zona geografica en cuestion.

(c) Radiofaro de localizacion. Un radiofaro no direccional LF/MF utilizado como una ayuda para la
aproximacion final. El radiofaro de localizacion tiene normalmente una zona de servicio clasificada

con un radio de 18,5 y 46,3 km (10 y 25 NM).

(d) Radio medio de la cobertura nominal. El radio de un circulo que tenga la misma area que la cobertura
nominal.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA DME
(a) Amplitud del impulso. Tension maxima de la envolvente del impulso.

(b) Busqueda. Condicidon que existe cuando el interrogador del DME intenta adquirir del transpondedor
seleccionado, y enganchar, la respuesta a sus propias interrogaciones.

(c) Codigo del impulso. Método para distinguir entre los modos W, X, Y Z y entre los modos FA e TA.

(d) DME/N. Equipo radiotelemétrico, principalmente para servir las necesidades operacionales de la
navegacion en ruta o TMA, donde la “N” identifica las caracteristicas de espectro estrecho.

(e) DME/P. Elemento radiotelemétrico del MLS, donde la “P” significa telemetria de precision. Las
caracteristicas del espectro son similares a las del DME/N.

(f) Duracioén del impulso. Intervalo de tiempo entre los puntos de amplitud 50% de los bordes anterior y
posterior de la envolvente del impulso.

(g) Eficacia del sistema. El cociente entre el nimero de respuestas validas procesadas por el interrogador
y el total de sus propias interrogaciones.

(h) Eficacia de respuesta. El cociente entre el nimero de respuestas transmitidas por el transpondedor y
el total de interrogaciones validas recibidas.

(1) Error a lo largo de la trayectoria (PFE). Aquella parte del error de sefal de guia que puede hacer que
la aeronave se desplace del rumbo y/o de la trayectoria de planeo deseados.

(j) Modo de aproximacion final (FA). La condicion de la operacion del DME/P que presta apoyo a las
operaciones de vuelo en las zonas de aproximacion final y de pista.



(k) Modo de aproximacion inicial (IA). La condicion de la operacion del DME/P que presta apoyo a las
operaciones de vuelo fuera de la zona de aproximacién final y con caracteristicas de compatibilidad
con el DME/N.

(1) Modos W, X, Y, Z. Método de codificacion de las transmisiones del DME mediante separacion en el
tiempo de los impulsos de un par, de modo que cada frecuencia pueda utilizarse mas de una vez.

(m)Origen virtual. Punto en el cual la linea recta que pasa por los puntos de amplitud 30 y 5% del borde
anterior del impulso corta al eje de amplitud 0%.

(n) Potencia isotropa radiada equivalente (PIRE). Producto de la potencia suministrada a la antena
transmisora por la ganancia de antena en una direccion determinada en relacion con una antena
isotropa (ganancia absoluta o isotropa).

(o) Punto de referencia de aproximacion MLS. Punto en la trayectoria de planeo minima a una altura
determinada sobre el umbral.

(p) Punto de referencia MLS. Punto del eje de la pista mas proximo al centro de fase de la antena de
elevacion de aproximacion.

(q) Ruido de mandos (CMN). Aquella parte del error de la sefial de guia que origina movimientos en los
timones y mandos y pudiera afectar al angulo de actitud de la aeronave durante el vuelo acoplado,
pero que no hace que la aeronave se desvie del rumbo y/o de la trayectoria de planeo deseados.

(r) Seguimiento. Condicién que existe cuando el interrogador del DME ha enganchado respuestas a sus
propias interrogaciones, y proporciona medicion de distancia (telemetria) en forma continua.

(s) Tiempo de aumento del impulso. Tiempo medido entre los puntos de amplitud 10 y 90% del borde
anterior de la envolvente del impulso.

(t) Tiempo de aumento parcial. Tiempo medido entre los puntos de amplitud 5 y 30% del borde anterior
de la envolvente del impulso.

(u) Tiempo de disminucion del impulso. Tiempo medido entre los puntos de amplitud 90 y 10% del borde
posterior de la envolvente del impulso.

(v) Tiempo de trabajo. Tiempo durante el cual se estd transmitiendo un punto o raya de un caracter en
codigo Morse.

(w) Tiempo muerto DME. Un periodo que sigue inmediatamente a la decodificacion de una interrogacion
valida durante el cual la interrogacion recibida no dard origen a una respuesta. El objetivo del tiempo
muerto es evitar la respuesta del transpondedor a ecos que sean efecto de trayectos multiples.

(x) Velocidad de transmision. Promedio del nimero de pares de impulsos por segundo transmitidos por
el transpondedor.



— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA GNSS

(a) Alerta. Indicacion proporcionada a otros sistemas de aeronave o anuncio al piloto de que un parametro
de funcionamiento de un sistema de navegacion esta fuera de los margenes de tolerancia.

(b) Canal de exactitud normal (CSA). Nivel especificado de la exactitud en cuanto a posicion, velocidad
y tiempo de que dispone continuamente en todo el mundo cualquier usuario del GLONASS.

(c) Constelaciones principales de satélites. Las constelaciones principales de satélites son el GPS y el
GLONASS.

(d) Error de posicion del GNSS. Diferencia entre la posicion verdadera y la posicion determinada
mediante el receptor del GNSS.

(e) Integridad. Medida de la confianza que puede tenerse en la exactitud de la informacién proporcionada
por la totalidad del sistema. En la integridad se incluye la capacidad del sistema de proporcionar avisos
oportunos y validos al usuario (alertas).

(f) Limite de alerta. Margen de tolerancia de error que no debe excederse en la medicion de determinado
parametro sin que se expida una alerta.

(g) Puerto de la antena. Punto donde se especifica la potencia de la sefial recibida. En una antena activa,
el puerto de la antena es un punto ficticio entre los elementos y el preamplificador de la antena. En
una antena pasiva, el puerto de la antena es la salida misma de la antena.

(h) Relacion axial. Relacion, expresada en decibeles, entre la potencia de salida méxima y la potencia de
salida minima de una antena para una onda incidente polarizada linealmente al variar la orientacion
de polarizacion en todas las direcciones perpendiculares a la direccion de propagacion.

(1) Servicio de determinacion de la posicion normalizado (SPS). Nivel especificado de la exactitud en
cuanto a la posicidn, velocidad y tiempo de que dispone continuamente en todo el mundo cualquier
usuario del sistema mundial de determinacion de la posicion (GPS).

(j) Seudodistancia. Diferencia entre la hora de transmision por un satélite y la de recepcion por un receptor
GNSS multiplicada por la velocidad de la luz en el vacio, incluido el sesgo debido a la diferencia entre
la referencia de tiempo del receptor GNSS y del satélite.

(k) Sistema de aumentacion basado en la aeronave (ABAS). Sistema de aumentacién por el que la
informacion obtenida a partir de otros elementos del GNSS se afiade o integra a la informacion
disponible a bordo de la aeronave.

(1) Sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS). Sistema de aumentacion de amplia cobertura por
el cual el usuario recibe informacion de aumentacion transmitida por satélite.



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

(n) Sistema mundial de determinacion de la posicion (GPS). Sistema de navegacion por satélite explotado
por los Estados Unidos.

(o) Sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS). Sistema mundial de determinacion de la posicion
y la hora, que incluye una o mas constelaciones de satélites, receptores de aeronave y vigilancia de la
integridad del sistema con el aumento necesario en apoyo de la performance de navegacion requerida
en la operacion prevista.

(p) Sistema mundial de navegacion por satélite (GLONASS). Sistema de navegacion por satélite
explotado por la Federacion de Rusia.

(q) Sistema regional de aumentacion basado en tierra (GRAS). Sistema de aumentacion por el cual el
usuario recibe la informacion para aumentacion directamente de un transmisor que forma parte de un

grupo de transmisores de base terrestre que cubren una region.

(r) Tiempo hasta alerta. Tiempo maximo admisible que transcurre desde que el sistema de navegacion
empieza a estar fuera de su margen de tolerancia hasta que se anuncia la alerta por parte del equipo.

(s) (Bits/palabras/campos) libres. Bits/palabras/campos sin atribucion ni reserva y disponibles para una
atribucion futura.

(t) (Bits/palabras/campos) reservados. Bits/palabras/campos sin atribucion, pero reservados para una
aplicacion GNSS particular. Todos los bits se ponen a cero.

(u) GBAS/E. Sistema de aumentacion basado en tierra que transmite una radiodifusion de datos VHF
polarizada elipticamente.

(v) GBAS/H. Sistema de aumentacion basado en tierra que transmite una radiodifusion de datos VHF
polarizada horizontalmente.

(w)Receptor. Subsistema que recibe sefiales del GNSS e incluye uno o mas sensores.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA MSL

(a) Anchura de haz. Anchura del 16bulo principal de haz explorador medida en los puntos de - 3 dB y
determinada en unidades angulares en la direccion lobular, en el plano horizontal para funcion de
azimut y en el plano vertical para la funcion elevacion.

(b) Azimut de cero grados MLS. El azimut MLS cuando el angulo de guia decodificado es de cero grados.

(c) Azimut MLS. El lugar geométrico de los puntos de cualquier plano horizontal en el que sea constante
el angulo de guia decodificado.



(d) Centro de haz. Punto medio entre los dos puntos de —3 dB en los bordes anterior y posterior del 16bulo
del haz explorador. Datos auxiliares. Datos transmitidos, ademas de los datos basicos, que
proporcionan informacién sobre el emplazamiento del equipo terrestre para mejorar los célculos de a
bordo sobre la posicion y otra informacién suplementaria.

(e) Datos basicos. Datos transmitidos por el equipo terrestre, relacionados directamente con la operacion
del sistema de guia para el aterrizaje.

(f) DME/P. Elemento radiotelemétrico del MLS, donde la “P” significa medicion de distancia de
precision. Las caracteristicas del espectro son similares a las del DME/N.

(g) Elevacion MLS. El lugar geométrico de los puntos de cualquier plano vertical en el que sea constante
el angulo de guia decodificado.

(h) Error a lo largo de la trayectoria (PFE). Aquella parte del error de sefal de guia que puede hacer que
la aeronave se desplace del rumbo o de la trayectoria de planeo deseados.

(1) Error medio de rumbo. Valor medio del error de azimut a lo largo de la prolongacion del eje de pista.

(j) Error medio de trayectoria de planeo. Valor medio del error de elevacion a lo largo de la trayectoria
de planeo de una funcion de elevacion.

(k) Funcién. Servicio determinado proporcionado por el MLS, por ejemplo, guia de azimut de
aproximacion, guia de azimut posterior o datos basicos, etc.

(I) Linea de mira de la antena MLS. El plano que pasa por el centro de fase de la antena
perpendicularmente al eje horizontal contenido en el plano de la red de antenas. En el caso de azimut,
normalmente la linea de mira de la antena y el azimut de cero grados estan alineados. Sin embargo, se
prefiere la designacion “linea de mira” en un contexto técnico, y la designacion “azimut de cero
grados” en un contexto operacional.

(m)Punto de referencia de aproximaciéon MLS. Punto a una altura especificada sobre la interseccion del
eje de la pista con el umbral.

(n) Punto de referencia MLS. Punto del eje de la pista mas proximo al centro de fase de la antena de
elevacion de aproximacion.

(o) Referencia de azimut posterior MLS. Punto a una altura determinada sobre el eje de la pista en el punto
medio de la misma.

(p) Ruido a lo largo de la trayectoria (PFN). Aquella parte del error de sefial de guia que puede hacer que
la aeronave se desplace de la linea media de rumbo o de la trayectoria media de planeo segin
corresponda.



(q) Ruido de mandos (CMN). Aquella parte del error de la sefial de guia que origina movimiento en los
timones y mandos y pudiera afectar al angulo de actitud de la aeronave durante el vuelo acoplado,
pero que no hace que la aeronave se desvie del rumbo y/o de la trayectoria de planeo deseados.

(r) Sector de cobertura. Parte del espacio aéreo en el cual se proporciona servicio por una funcion
determinada y en el cual la densidad de la potencia de la sefial es igual o mayor que la minima
especificada.

(s) Sector de guia de margen. Parte del espacio aéreo, dentro del sector de cobertura, en el cual la
informacion de guia de azimut suministrada no es proporcional al desplazamiento angular de la
aeronave, sino que es una indicacion constante hacia la izquierda o derecha del lado que se encuentra
la aeronave con respecto al sector de guia proporcional.

(t) Sector de guia proporcional. Parte del espacio aéreo dentro del cual la informacion de guia angular
proporcionada por una funcién es directamente proporcional al desplazamiento angular de la antena
de a bordo con respecto a la referencia de angulo cero.

(u) Senal de indicacion fuera de cobertura. Sefial que se radia hacia aquellas regiones que no estdn dentro
del sector de cobertura previsto cuando asi se requiere para impedir especificamente una supresion
indebida de una indicacion de aviso de a bordo en presencia de una informacion falsa.

(v) Sistema de coordenadas conicas. Se dice que una funcién utiliza coordenadas conicas cuando el angulo
de guia descifrado varia como el &ngulo minimo entre la superficie de un cono que contiene la antena
receptora y un plano perpendicular al eje del cono y que pasa a través de su vértice. El vértice del cono
se encuentra en el centro de fase de la antena. Para las funciones del azimut de aproximacion o de
azimut posterior, el plano es el plano vertical que contiene el eje de la pista. Para las funciones de
elevacion, el plano es horizontal.

(w) Sistema de coordenadas planas. Se dice que una funcion utiliza coordenadas planas cuando el angulo
de guia descifrado varia como el &ngulo comprendido entre el plano que contiene la antena receptora
y un plano de referencia. Para las funciones de azimut, el plano de referencia es el plano vertical que
contiene el eje de la pista, y el plano que contiene la antena receptora es un plano vertical que pasa por
el centro de fase de la antena.

(x) Trayectoria de planeo minima. Angulo mas bajo de descenso a lo largo del azimut de cero grados, que
concuerda con los procedimientos de aproximacion publicados y con los criterios sobre
franqueamiento de obstaculos.

— DEFINICIONES RELATIVAS A LOS PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACION

(a) Red de telecomunicaciones fijas aecronduticas (AFTN). Sistema completo y mundial de circuitos fijos
aeronauticos dispuestos como parte del servicio fijo aerondutico, para el intercambio de mensajes y/o
de datos digitales entre estaciones fijas aeronduticas que posean caracteristicas de comunicacién
idénticas o compatibles.



(b) Servicio de radiodifusion aeronautica. Servicio de radiodifusion dedicado a la transmision de
informacion relativa a la navegacion aérea.

(c) Servicio de radionavegacion aeronautica (RR S1.46). Servicio de radionavegacion destinado a las
aeronaves y a su explotacion en condiciones de seguridad. Se citan las disposiciones siguientes del
Reglamento de radiocomunicaciones de la UIT vigente para fines de referencia o de claridad para
comprender la definicion anterior de servicio de radionavegacion aeronautica.

(d) RR S1.10 Radionavegacion. Radiodeterminacion utilizada para fines de navegacion inclusive para
sefialar la presencia de obstaculos.

(e) SR S1.9 Radiodeterminacion. Determinacion de la posicion, velocidad u otras caracteristicas de un
objeto, u obtencion de informacidén relativa a estos parametros, mediante las propiedades de
propagacion de las ondas radioeléctricas.

(f) Servicio de telecomunicaciones aeronauticas. Servicio de telecomunicaciones que se da para cualquier
fin aeronautico.

(g) Servicio fijo acronautico (AFS). Servicio de telecomunicaciones entre puntos fijos determinados, que
se suministra primordialmente para seguridad de la navegacion aérea y para que sea regular, eficiente
y economica la operacion de los servicios aéreos.

(h) Servicio internacional de telecomunicaciones. Servicio de telecomunicaciones entre oficinas o
estaciones de diferentes Estados, o entre estaciones moviles que no se encuentren en el mismo Estado
0 que estan sujetas a diferentes Estados.

(1) Servicio moévil aeronautico (RR S1.32). Servicio mévil entre estaciones aeronauticas y estaciones de
aeronave, o entre estaciones de aeronave, en el que también pueden participar las estaciones de
embarcacion o dispositivo de salvamento; también pueden considerarse incluidas en este servicio las
estaciones de radiobaliza de localizacion de siniestros que operen en las frecuencias de socorro y de
urgencia designadas.

(j) Servicio movil aerondutico por satélite (RR S1.35). Servicio movil por satélite en el que las estaciones
terrenas moviles estan situadas a bordo de aeronaves; también pueden considerarse incluidas en este
servicio las estaciones de embarcacion o dispositivo de salvamento y las estaciones de radiobaliza de
localizacion de siniestros.

(k) Servicio movil aerondutico (R)* (RR S1.33). Servicio moévil aerondutico reservado a las
comunicaciones aeronauticas relativas a la seguridad y regularidad de los vuelos, principalmente en
las rutas nacionales o internacionales de la aviacion civil. * En ruta.

(1) Servicio movil aeronautico (R)* por satélite (RR S1.36). Servicio movil aerondutico por satélite
reservado a las comunicaciones relativas a la seguridad y regularidad de los vuelos, principalmente en
las rutas nacionales o internacionales de la aviacion civil.



(m)Centro de comunicaciones. Estacion fija aeronautica que retransmite trafico de telecomunicaciones de
otras (o0 a otras) estaciones fijas aeronduticas conectadas directamente con ella.

(n) Centro de comunicaciones AFTN. Estacion de la AFTN cuya funcidn primaria es la retransmision de
trafico AFTN de otras (o a otras) estaciones AFTN conectadas con ella.

(o) Estacion aerondutica (RR S1.81). Estacion terrestre del servicio movil aerondutico. En ciertos casos,
una estacion aerondutica puede estar instalada, por ejemplo, a bordo de un barco o de una plataforma
sobre el mar.

(p) Estacion AFTN. Estacion que forma parte de la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN)
y que funciona como tal bajo la autoridad o control de un Estado.

(q) Estacion AFTN de destino. Estacion AFTN a la que se dirigen los mensajes o datos digitales para
procesamiento y entrega al destinatario.

(r) Estacion AFTN de origen. Estacion AFTN en donde se aceptan los mensajes o datos digitales para su
transmision en la AFTN.

(s) Estacion de aeronave (RR S1.83). Estacion mdévil del servicio mévil aerondutico instalada a bordo de
una aeronave, que no sea una estacion de embarcacion o dispositivo de salvamento.

(t) Estacion de la red. Estacion aerondutica que forma parte de una red radiotelefonica.

(u) Estacion de radio de control aeroterrestre. Estacion de telecomunicaciones aeronauticas que, como
principal responsabilidad, tiene a su cargo las comunicaciones relativas a la operacion y control de
aeronaves en determinada area.

(v) Estacion de radio del control de aerédromo. Estacion que sirve para las radiocomunicaciones entre la
torre de control del aer6dromo y las aeronaves o las estaciones moéviles aeronauticas.

(w)Estacion de radiogoniometria (RR S1.91). Estacion de radiodeterminacion que utiliza la
radiogoniometria. La aplicacion aerondutica de la radiogoniometria se halla en el servicio de
radionavegacion aerondutica.

(x) Estaciéon de telecomunicaciones aeronduticas. Estacion del servicio de telecomunicaciones
aeronauticas.

(y) Estacion fija aeronautica. Estacion del servicio fijo aerondutico.
(z) Estacion movil de superficie. Estacion del servicio de telecomunicaciones aeronauticas, que no sea

estacion de aeronave, destinada a usarse mientras estd en movimiento o cuando se detiene en puntos
no determinados.



(aa)  Estacion regular. Una estacion elegida de entre aquéllas que forman una red radiotelefonica
aeroterrestre en ruta, para que, en condiciones normales, comunique con las aeronaves o intercepte sus
comunicaciones.

(bb)  Estacion tributaria. Estacion fija aeronautica que puede recibir o transmitir mensajes o datos
digitales, pero que no los retransmite mas que para prestar servicio a estaciones similares conectadas
por medio de ella a un centro de comunicaciones.

(cc) Radiogoniometria (RR S1.12). Radiodeterminacion que utiliza la recepcion de ondas
radioeléctricas para determinar la direccion de una estacion o de un objeto.

(dd) Colacién. Procedimiento por el que la estacion receptora repite un mensaje recibido o una parte
apropiada del mismo a la estacion transmisora con el fin de obtener confirmacion de que la recepcion
ha sido correcta.

(ee) Comunicacion aeroterrestre. Comunicacion en ambos sentidos entre las aeronaves y las estaciones
o puntos situados en la superficie de la tierra.

(ff) Comunicacion de aire a tierra. Comunicacion en un solo sentido, de las aeronaves a las estaciones o
puntos situados en la superficie de la tierra.

(gg) Comunicacion de tierra a aire. Comunicacion en un solo sentido, de las estaciones o puntos
situados en la superficie de la tierra a las aeronaves.

(hh) Comunicacion interpiloto aire-aire. Comunicacion en ambos sentidos por el canal aire-aire
designado para que, en vuelos sobre dreas remotas y ocednicas, las aeronaves que estén fuera del
alcance de estaciones terrestres VHF puedan intercambiar informacion operacional necesaria y para
facilitar la resolucion de dificultades operacionales.

(i) Comunicaciones fuera de red. Comunicaciones radiotelefonicas efectuadas por una estacion del
servicio movil aeronautico, distintas de las realizadas como parte de la red radiotelefonica.

(jj) Duplex. Modo de explotacion que permite transmitir simultaneamente en los dos sentidos de un canal
de telecomunicacion.

(kk) Red radiotelefonica. Grupo de estaciones aeronduticas radiotelefonicas que usan y observan las
mismas frecuencias y que se ayudan mutuamente, en forma establecida de antemano, para lograr la
maxima seguridad de las comunicaciones aeroterrestres y la difusion del trafico aeroterrestre.

(1) Servicio de radiodifusion. Servicio de radiocomunicacioén cuyas emisiones se destinan a ser recibidas
directamente por el publico en general. Dicho servicio abarca emisiones sonoras, de television o de
otro género (CS). En el caso especifico de la aviacion, consiste en la transmision de informacién
referente a navegacion aérea que no va dirigida a ninguna estacion o estaciones determinadas.

(mm) Simplex. Método en el cual las telecomunicaciones entre dos estaciones se efectiian cada vez en
un solo sentido.



En su aplicacion al servicio mévil aerondutico, este método puede subdividirse en la forma siguiente.

(1) simplex de canal nico;
(2) simplex de doble canal,
(3) simplex de frecuencia aproximada.

(nn)  Telecomunicacion (RR S1.3). Toda transmision, emision o recepcion de signos, sefiales, escritos,
imagenes, sonidos o informaciones de cualquier naturaleza por hilo, radioelectricidad, medios 6pticos
u otros sistemas electromagnéticos.

(0o) Transmision a ciegas. Transmision desde una estacion a otra en circunstancias en que no puede
establecerse comunicaciéon en ambos sentidos, pero cuando se cree que la estacion llamada puede
recibir la transmision.

(pp) Radiomarcacion. Angulo determinado en una estacion de radiogoniometria, formado por la
direccion aparente producida por la emision de ondas electromagnéticas procedentes de un punto
determinado, y otra direccion de referencia.

(qq) Radiomarcacion verdadera es aquélla cuya direccion de referencia es el norte verdadero.
Radiomarcacién magnética es aquélla cuya direccion de referencia es el norte magnético.

(rr) Recalada. Procedimiento que consiste en usar el equipo radiogoniométrico de una estacion de radio
en combinacion con la emision de otra estacion de radio, cuando por lo menos una de las estaciones
es movil, y mediante el cual la estacion mévil navega continuamente hacia la otra.

(ss)Campo de mensaje. Parte asignada de un mensaje que contiene elementos de datos especificados.

(tt) Cinta de teletipo. Cinta en la cual se registran sefales en cddigo arritmico de 5 unidades, mediante
perforaciones (Chad Type) o semiperforaciones (Chadles Type) para su transmision por circuitos de
teletipo.

(uu) Instalacion de retransmision automadtica. Instalacion de teletipo en la que se emplea equipo
automatico para la transferencia de mensajes, de los circuitos de entrada a los de salida.

(vv) Esta definicion es aplicable también a las instalaciones completamente automaticas y
semiautomaticas.

(ww) Instalacion de retransmision completamente automatica. Instalacion de teletipo en la que la
interpretacion de la responsabilidad de la retransmision respecto al mensaje que se recibe y el
establecimiento de las conexiones necesarias para hacer las retransmisiones apropiadas se llevan a
cabo automaticamente, asi como todas las demas funciones normales de retransmision, evitando asi la
necesidad de que intervenga el operador, excepto para fines de supervision.

(xx) Instalacion de retransmision de cinta arrancada. Instalacion de teletipo en la que los mensajes se
reciben y retransmiten en forma de cinta de teletipo y en la que todas las funciones de retransmision
se realizan con intervencion del operador.



(yy) Instalacion de retransmision semiautomatica. Instalacion de teletipo en la que la interpretacion de
la responsabilidad de la retransmision respecto al mensaje que se recibe y el establecimiento de las
conexiones necesarias para hacer las retransmisiones apropiadas requieren la intervencion de un
operador, pero en la que todas las demdas funciones normales de retransmision se llevan a cabo
automaticamente.

(zz) Empresa explotadora de aeronaves. Persona, organismo o empresa que se dedica o que propone
dedicarse a la explotacion de aeronaves.

(aaa) Organismo de telecomunicaciones aeronauticas. Organismo responsable de la operacion de una o
varias estaciones del servicio de telecomunicaciones aeronauticas.

(bbb) Frecuencia principal. Frecuencia para radiotelefonia asignada a una aeronave para que la use de
preferencia en las comunicaciones aeroterrestres de una red radiotelefonica.

(ccc) Frecuencia secundaria. Frecuencia para radiotelefonia asignada a una aeronave para que la use en
segundo término en las comunicaciones aeroterrestres de una red radiotelefonica.

(ddd) Autoridad de datos siguiente. El sistema de tierra asi designado por la autoridad vigente de datos
por conducto del cual se realiza la transferencia hacia adelante de las comunicaciones y del control.

(eee) Autoridad de datos vigente. Sistema de tierra designado por conducto del cual se autoriza el
didlogo CPDLC entre un piloto y un controlador actualmente responsable del vuelo.

(fff) Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC). La comunicacién entre el
controlador y el piloto, por medio de enlace de datos para comunicaciones ATC.

(ggg) Direccion de conexion. Codigo especifico que se utiliza para establecer la conexion del enlace de
datos con la dependencia ATS.

(hhh) Elemento de mensaje de texto libre. Parte de un mensaje que no se ajusta a ningun elemento de
mensaje normalizado de los PANS-ATM (Doc. 4444).

(ii1)Elemento de mensaje normalizado. Parte de un mensaje definido en los PANS-ATM (Doc. 4444) en
términos del formato de presentacion, el uso previsto y los atributos.

(jjj)Mensaje CPDLC. Informacion intercambiada entre un sistema de a bordo y su contraparte de tierra.
Un mensaje CPDLC consta de un solo elemento de mensaje o de una combinacion de elementos de
mensaje enviados por el iniciador en una sola transmision.

(kkk) Serie de mensajes CPDLC. Lista de elementos de mensaje normalizados y de elementos de
mensaje de texto libre.

(Il)Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y eficiencia
de las operaciones aeronauticas.



(mmm) Aeronotificacion. Informe de una aeronave en vuelo preparado de conformidad con los
requisitos de informacion de posicion o de informacion operacional o meteoroldgica. En los PANS-
ATM (Doc. 4444) se dan detalles acerca del formulario AIREP.

(nnn) Altitud. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y el nivel medio
del mar (MSL).

(000) Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referencia
especificada.

(ppp) Canal de frecuencias. Porcion continua del espectro de frecuencias, apropiada para la transmision
en que se utiliza un tipo determinado de emision.

(qqq) La clasificacion de las emisiones y la informacion correspondiente a la porcion del espectro de
frecuencias adecuada para un tipo de transmision determinado (anchura de banda) se especifican en el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente Articulo S2 y Apéndice S1.

(rrr)  Canal meteoroldgico operacional. Canal del servicio fijo aerondutico (AFS), para el intercambio
de informacion meteorologica aerondutica.

(sss) Circuito de la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas. Circuito que forma parte de la red de
telecomunicaciones fijas aeronduticas (AFTN).

(ttt)Circuito fijo aeronautico. Circuito que forma parte del servicio fijo aeronautico (AFS).

(uuu) Circuito oral directo ATS. Circuito telefonico del servicio fijo aeronédutico (AFS), para el
intercambio directo de informacidn entre las dependencias de los servicios de transito aéreo (ATS).

(vvv) Comunicaciones del control de operaciones. Comunicaciones necesarias para ejercer la autoridad
respecto a la iniciacion, continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo, en interés de la seguridad
de la aeronave y de la regularidad y eficacia de un vuelo.

(www) Tales comunicaciones son normalmente necesarias para el intercambio de mensajes entre las
aeronaves y las empresas explotadoras de aeronaves.

(xxx) Guia de encaminamiento. Una lista, en un centro de comunicaciones, que indica el circuito de
salida que hay que utilizar para cada destinatario.

(vyy) Indicador de lugar. Grupo de clave, de cuatro letras, formulado de acuerdo con las disposiciones
prescritas por la OACI y asignado al lugar en que esta situada una estacion fija aeronautica.

(zzz) Nivel de vuelo. Superficie de presion atmosférica constante relacionada con determinada
referencia de presion, 1 013,2 heptopascales (hPa), separada de otras superficies andlogas por

determinados intervalos de presion.

(aaaa) Cuando un baroaltimetro calibrado de acuerdo con la atmosfera tipo.



(bbbb) se ajuste al QNH, indicara la altitud;
(ccee) se ajuste al QFE, indicara la altura sobre la referencia QFE;
(dddd) se ajuste a la presion de 1 013,2 hPA, podré usarse para indicar niveles de vuelo.

(eeee) Los términos “altura” y “altitud” usados en la Nota 1, indican alturas y altitudes altimétricas mas
bien que alturas y altitudes geométricas.

(ffff) NOTAM. Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacion relativa
al establecimiento, condicion o modificacion de cualquier instalacion aerondutica, servicio,
procedimiento o peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado de las
operaciones de vuelo.

(gggg) Red de telecomunicaciones meteorologicas operacionales. Sistema integrado de canales
meteoroldgicos operacionales, como parte del servicio fijo aeronautico (AFS), para el intercambio de

informacion meteorologica aerondutica entre las estaciones fijas aeronauticas que estan dentro de la
red.

(hhhh) “Integrado”, ha de interpretarse como el modo de operacién necesario para garantizar que la
informacion pueda ser transmitida y recibida por las estaciones de la red, de acuerdo con horarios
establecidos previamente.

(iii1))  Registro automatico de telecomunicaciones. Registro eléctrico o mecénico, de las actividades de
una estacion de telecomunicaciones aeronduticas.

(Jj;)) Registro de telecomunicaciones aeronduticas. Registro en que constan las actividades de una
estacion de telecomunicaciones aeronduticas.

(kkkk) SNOWTAM. NOTAM de una serie especial que notifica por medio de un formato determinado,
la presencia o eliminacion de condiciones peligrosas debidas a nieve, nieve fundente, hielo o agua
estancada relacionada con nieve, nieve fundente o hielo en el area de movimiento.

(1)  Tramo de ruta. Ruta o parte de ésta por la que generalmente se vuela sin escalas intermedias.
— DEFINICIONES RELATIVAS A LOS SISTEMAS DE COMUNICACIONES DIGITALES

(a) Acceso multiple por division en el tiempo (TDMA). Es una técnica de multiplexacion basada en la
utilizacion en tiempo compartido de un canal RF que utiliza. (a) intervalos de tiempo discretos
contiguos como el recurso fundamental compartido; y (b) un conjunto de protocolos operacionales
que permiten a los usuarios interactuar con una estacion principal de control para obtener acceso al
canal.

(b) Aloha a intervalos. Estrategia de acceso aleatorio por la cual multiples usuarios tienen acceso
independiente al mismo canal de comunicaciones, pero cada comunicacion debe limitarse a un
intervalo de tiempo fijo. Todos los usuarios conocen la estructura comun de intervalos de tiempos,
pero no existe ningln otro tipo de coordinacion entre ellos.



(c) Comunicaciones aeronauticas administrativas (AAC). Comunicaciones necesarias para el intercambio
de mensajes aeronauticos administrativos.

(d) Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto. Comunicacion entre el controlador y el piloto
por medio de enlace de datos para las comunicaciones ATC.

(e) Control de las operaciones aeronauticas (AOC). Comunicaciones necesarias para ejercer la autoridad
respecto a la iniciacion, continuacion, desviacion o terminacion de un plan de vuelo por razones de
seguridad operacional, regularidad y eficiencia.

(f) Circuito virtual conmutado (SVC). El procedimiento de gestion de circuitos primarios proporcionado
mediante el protocolo ISO 8208. Los recursos de red se asignan dindmicamente cuando son necesarios
y se liberan cuando ya no son necesarios.

(g) Correccion de errores sin canal de retorno (FEC). Proceso que consiste en afiadir informacion
redundante a la sefal transmitida de manera que sea posible corregir en el receptor, los errores
incurridos durante la transmision.

(h) De extremo a extremo. Indicacion perteneciente o relativa a la totalidad de un trayecto de
comunicaciones, ordinariamente desde (a) la interfaz entre la fuente de informacion y el sistema de
comunicaciones en el extremo de transmision hasta (b) la interfaz entre el sistema de comunicaciones
y el usuario de la informacion, o el procesador, o la aplicacion, en el extremo de recepcion.

(1) Desviacion Doppler. Desviacion de frecuencia observada en un receptor debido al movimiento relativo
de transmisor y receptor.

(j) Direccion de aeronave. Combinacion unica de veinticuatro bits disponible para su asignacion a una
aeronave, para fines de comunicaciones aeroterrestres, navegacion y vigilancia.

(k) Enlace digital en VHF (VDL). Subred movil constituyente de la red de telecomunicaciones
aeronduticas (ATN), que funciona en la banda de frecuencias VHF moviles aeronduticas. Ademas, el
VDL puede proporcionar funciones ajenas a la ATN, tales como, por ejemplo, la voz digitalizada.

(1) Estacion terrena de aeronave (AES). Estacion terrena movil del servicio mévil aerondutico por satélite
instalada a bordo de una aeronave.

(m)Estacion terrena de tierra (GES). Estacion terrena del servicio fijo por satélite o, en algunos casos, del
servicio mévil aeronautico por satélite, instalada en tierra en un punto fijo especificado para
proporcionar un enlace de alimentacion al servicio movil aerondutico por satélite. Esta definicion
puede ser llamada también bajo el titulo. Estacion terrena aerondutica.

(n) Modo circuito. Configuracion de la red de comunicaciones que confiere la apariencia a la aplicacion
de un trayecto de transmision especializado.



(o) Multiplex por distribucion en el tiempo (TDM). Estrategia de comparticion de canal por la que se
establece una secuencia en tiempo, en el mismo canal, de paquetes de informacion provenientes de la
misma fuente, pero hacia destinos distintos.

(p) Paquete. La unidad basica de transferencia de datos entre dispositivos de comunicaciones dentro de la
capa de red.

(q) Potencia isotropa radiada equivalente (p.i.r.e). Producto de la potencia suministrada a la antena
transmisora y la ganancia de antena en una direccion determinada en relacion con una antena isotropa
(ganancia absoluta o isétropa).

(r) Precision de velocidad de transmision por canal. Precision relativa del reloj con el que se sincronizan
los bits transmitidos por canal. Por ejemplo, a una velocidad de transmision por canal de 1,2 kbits/s,

un error maximo de una parte en 10° implica que el error maximo admisible en el reloj es de + 1,2 x
10° gy

(s) Proporcion de errores en los bits (BER). Numero de errores en los bits en una muestra dividido por el
numero total de bits de la muestra, obtenido generalmente como promedio de numerosas muestras del
mismo tipo.

(t) Protocolo de capa de paquete (PLP). Protocolo para establecer y mantener la conexion entre entidades
de nivel par en la capa de red y para transferir paquetes de datos entre ellas. La expresion se refiere al
protocolo definido por la Norma IS0 8208.

(u) Punto-a-punto. Perteneciente o relativo a la interconexiéon de dos dispositivos, particularmente
instrumentos de usuario de extremo. Trayecto de comunicaciones de servicio cuyo objetivo consiste
en conectar dos usuarios de extremos discretos; por contraposicion al servicio de radiodifusion o al
servicio multipunto.

(v) Red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN). Arquitectura entre redes que permite el
interfuncionamiento de las subredes de datos de tierra, aire/tierra y avionica, mediante la adopcién de
servicios y protocolos con equipo comun de interfaz basados en el modelo de referencia para la
interconexion de sistemas abiertos (OSI) de la Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO).

(w)Relacion de energia por simbolo a densidad de ruido (Es/No). Relacion entre el promedio de energia
transmitida por simbolo de canal y el promedio de potencia de ruido en una anchura de banda de 1 Hz,
habitualmente expresada en dB. Para la A-BPSK y A-QPSK, un simbolo de canal se refiere a un bit
de canal.

(x) Relacion de ganancia a temperatura de ruido. La relacion, habitualmente expresada en dB/K, entre la
ganancia de antena y el ruido en la salida del receptor del subsistema de antena. El ruido se expresa
como la temperatura a la que debe elevarse una resistencia de un ohmio para producir la misma
densidad de potencia de ruido.

(y) Relacion de portadora a densidad de ruido (C/No). Relacion entre la potencia total de portadora y la
potencia promedio de ruido en una anchura de banda de 1 Hz, habitualmente expresada en dBHz.



(z) Relacion de portadora a trayectos multiples (C/M). Relacion entre la potencia de portadora recibida
directamente, es decir, sin reflexion, y la potencia de trayectos multiples, es decir, la potencia de
portadora recibida por reflexion.

(aa) Retardo de transito. En los sistemas de datos por paquete, el tiempo transcurrido entre una peticion
de transmision de un paquete de ensamblado de datos y una indicacion en el extremo de recepcion de
que el correspondiente paquete ha sido recibido y de que esta preparado para ser utilizado o transferido.

(bb)  Servicio automatico de informacion terminal (ATIS). Suministro automatico de informaciéon de
rutina, actualizada, a las aeronaves que llegan y que salen, durante las 24 horas o un periodo inferior
determinado.

(cc)  Servicio automatico de informacion terminal por enlace de datos (ATIS-D). Suministro del ATIS
mediante enlace de datos.

(dd) Servicio automatico de informacion terminal-voz (ATIS-voz). Suministro del ATIS mediante
radiodifusiones orales continuas y repetitivas.

(ee)  Servicio de informacion de vuelo (FIS). Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacion
util para la realizacion segura y eficiente de los vuelos.

(ff) Servicio de informacion de vuelo por enlace de datos (FIS-D). El suministro de FIS por enlace de
datos.

(gg) Servicio de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segun el caso, a los servicios de
informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de
control de area, control de aproximacion o control de aerodromo).

(hh)  Subred en Modo S. Uno de los medios para ejecutar un intercambio de datos digitales mediante el
uso de interrogadores y transpondedores del radar secundario de vigilancia (SSR) en Modo S, de
conformidad con protocolos definidos.

(11) Usuario de extremo. Fuente primera o usuario ultimo de la informacion.

(jj) Velocidad de transmision par canal. Velocidad a la cual se transmiten los bits por canal RF. Entre
estos bits se incluyen aquellos de alineacion de trama y de correccion de errores, asi como los de
informacion. En la transmision en rafagas, la velocidad de transmision por canal se refiere a la
velocidad instantdnea de rafaga durante el periodo de la rafaga.

(kk)  Vigilancia dependiente automatica — contrato (ADS-C). Medio por el cual el sistema terrestre y la
aeronave intercambiaran, mediante enlace de datos, los términos de un acuerdo ADS-C,
especificandose en qué condiciones se iniciarian informes ADS-C y que datos contendrian los
informes.



~DEFINICIONES RELATIVAS A LA RED DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

(a) Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC). Aplicacion de enlace de datos que proporciona la
funcion de intercambiar las direcciones, nombres y numeros de version que sean necesarios para
iniciar aplicaciones de enlace de datos (véase el Doc. 4444).

(b) Comunicacion de datos entre instalaciones ATS (AIDC). Intercambio automatizado de datos entre
dependencias de servicios de transito aéreo en apoyo de la notificacion y coordinacion de vuelos, asi
como de la transferencia de control y de comunicacion.

(c) Entidad de aplicacion (AE). Una AE representa un conjunto de capacidades de comunicacion ISO/OSI
de un proceso de aplicacion en particular (véase ISO/IEC 9545 para mayores detalles).

(d) Performance de comunicacion requerida (RCP). Declaracion de los requisitos de performance de las
comunicaciones operacionales en apoyo de funciones especificas de ATM [véase el Manual sobre la
performance de comunicacion requerida (RCP) (Doc. 9869)].

(e) Servicio de directorio (DIR). Servicio basado en la serie UIT-T X.500 de recomendaciones que
proporciona acceso a informacion estructurada y permite el manejo de dicha informacion que se
relaciona con la operacion de la ATN y sus usuarios.

(f) Servicios de seguridad ATN. Conjunto de disposiciones sobre seguridad de la informacion que
permiten al sistema receptor de extremo o intermedio identificar (o sea, autenticar) inequivocamente
la fuente de la informacidn recibida y verificar la integridad de dicha informacion.

(g) Servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS). Aplicacion ATN que consiste en
procedimientos utilizados para intercambiar mensajes ATS en modo almacenamiento y retransmision
por la ATN en forma tal que la transmision de un mensaje ATS por el proveedor de servicios
generalmente no esta correlacionada con la transmision de otro mensaje ATS.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SERVICIO MOVIL AERONAUTICO (EN RUTA) POR
SATELITE

(a) Haz puntual. Directividad de una antena de satélite cuyo 16bulo principal abarca una zona de la
superficie de la tierra significativamente inferior a la que estd dentro del campo de vision del satélite.
Este haz puede disenarse de modo que mejore la eficiencia de recursos del sistema en funcion de la
distribucién geografica de las estaciones terrenas de usuario.

(b) Proporcion de errores residuales. La proporcion de unidades de datos del servicio de subred (SNSDU)
incorrectas, perdidas y duplicadas respecto del nimero total de SNSDUS enviadas.

(c) Red (N). La palabra “red” y su abreviatura “N” de ISO 8348 se sustituyen por la palabra “subred” y
su abreviatura “SN”, respectivamente, dondequiera que figuren en relacion con la eficacia de los datos
por paquetes de la capa de subred.

(d) Retardo de establecimiento de la conexion. Retardo de establecimiento de la conexion que, segln la
definicion de ISO 8348, incluye un componente atribuible al usuario del servicio de subred (SN)



llamado, que es el tiempo transcurrido entre la indicacion CONEXION-SN y la respuesta
CONEXION-SN. Este componente de usuario se debe a acciones que tienen lugar fuera de los limites
de la subred de satélite y, por lo tanto, se excluye en las especificaciones SMAS(R).

(e) Retardo de transferencia de datos (percentil 95). El percentil 95 de la distribucion estadistica de
retardos cuyo promedio es el retardo de transito.

(f) Retardo de transito de datos. De conformidad con la ISO 8348, el valor promedio de la distribucion
estadistica de los retardos de datos. Este retardo representa el retardo de subred y no incluye el retardo
de establecimiento de conexion.

(g) Retardo total de transferencia de voz. Tiempo transcurrido desde el instante en que las sefiales orales
se presentan a la AES, o a la GES, hasta el instante en que tales sefiales orales entran a la red de
interconexion de la GES, o de la AES, de contrapartida. Este retardo incluye el tiempo de
procesamiento del vocodificador, el retardo de la capa fisica, el retardo de propagacion RF y cualquier
otro retardo en el &mbito de la subred SMAS(R).

(h) Unidad de datos del servicio de subred (SNSDU). Una cantidad de datos de usuario de la subred, cuya
identidad se preserva desde un extremo al otro de una conexion de subred.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL ENLACE AEROTERRESTRE DE DATOS SSR EN
MODO S

(a) Aeronave. El término aeronave puede emplearse para referirse a los emisores en Modo S (p. ej.,
aeronaves/vehiculos), cuando corresponda.

(b) Aeronave/vehiculo. Puede emplearse para describir una maquina o un dispositivo capaz de realizar
vuelo atmosférico, o un vehiculo en el area de movimiento en la superficie de los aeropuertos (es decir,
pistas y calles de rodaje).

(c) Cierre. Orden procedente del interrogador en Modo S por la que se termina una transaccion de
comunicacion de capa de enlace en Modo S.

(d) Com-A. Interrogacion de 112 bits que contiene el campo de mensaje MA de 56 bits. Este campo es
utilizado por el mensaje de longitud normal (SLM) en enlace ascendente y por los protocolos de
radiodifusion.

(e) Com-B. Respuesta de 112 bits que contiene el campo MB de 56 bits. Este campo es utilizado por el
mensaje de longitud normal (SLM) en enlace descendente, y por los protocolos iniciados en tierra y
de radiodifusion.

(f) Com-B iniciado en tierra (GICB). El protocolo Com-B iniciado desde tierra permite al interrogador
extraer respuestas Com-B que contienen datos de una fuente definida del campo MB.

(g) Com-C. Interrogacion de 112 bits que contiene el campo de mensaje MC de 80 bits. Este campo es
utilizado por el protocolo de mensaje de longitud ampliada (ELM) en enlace ascendente.



(h) Com-D. Respuesta de 112 bits que contiene el campo de mensaje MD de 80 bits. Este campo es
utilizado por el protocolo de mensaje de longitud ampliada (ELM) en enlace descendente.

(1) Conexidn. Asociacion logica entre entidades de nivel par en un sistema de comunicaciones.

(j) Direccion de aeronave. Combinacion unica de 24 bits que puede asignarse a una aeronave para fines
de las comunicaciones aeroterrestres, navegacion y vigilancia.

(k) ELM de enlace ascendente (UELM). Expresion por la que se indica la comunicacion de longitud
ampliada en enlace ascendente, mediante interrogaciones Com-C en Modo S de 112 bits, cada una de
las cuales contiene el campo de mensaje Com-C de 80 bits (MC).

(I) ELM de enlace descendente (DELM). Expresion por la que se indica la comunicacion de longitud
ampliada en enlace descendente, mediante respuestas Com-D en Modo S de 112 bits, cada una de las
cuales contiene el campo de mensaje Com-D de 80 bits (MD).

(m)Enlace ascendente. Expresion que se refiere a la transmision de datos desde la tierra a una aeronave.
Las senales tierra-aire en Modo S se transmiten en el canal de frecuencias de interrogacion de 1 030
MHz.

(n) Enlace descendente. Expresion que se refiere a la transmision de datos desde una aeronave hacia tierra.
Las sefiales aire a tierra en Modo S se transmiten por el canal de frecuencias de respuesta de 1 090
MHz.

(o) Entidad de gestion de subred (SNME). Entidad que reside en el GDLP y que ejecuta la gestion de
subred y se comunica con las entidades pares en sistemas intermedios o de extremo.

(p) Entidad de servicios propios en Modo S (SSE). Entidad que reside en el XDLP para proporcionar el
acceso a los servicios propios del Modo S.

(q) Equipo de terminacién del circuito de datos de aeronave (ADCE). Equipo de terminacion del circuito
de datos propio de la aeronave que esta asociado con un procesador de enlace de datos de aeronave
(ADLP). Funciona mediante un protocolo exclusivo de enlace de datos en Modo S, para la
transferencia de datos entre aire y tierra.

(r) Equipo terminal del circuito de datos de tierra (GDCE). Equipo terminal del circuito de datos propio
de tierra, asociado con un procesador de enlace de datos de tierra (GDLP). Funciona mediante un
protocolo exclusivo de enlace de datos en Modo S, para la transferencia de datos entre aire y tierra.

(s) Funcién de formato y gestion general (GFM). Funcién de la aeronave responsable del formato de los
mensajes que van a insertarse en los registros de transpondedores. Se encarga ademés de detectar y
tramitar condiciones de error, como pérdida de datos de entrada.

(t) Grupo de interrogadores. Dos o mas interrogadores con el mismo cdédigo de identificador de
interrogador (II), que funcionan conjuntamente para asegurar que no se interfiere en la actuacion
requerida de cada uno de los interrogadores para fines de vigilancia y enlace de datos, en zonas de
cobertura comun.



(u) Informe de capacidad. Informacion sobre la capacidad de enlace de datos del transpondedor notificada
en el campo de capacidad (CA) de una respuesta a llamada general, o en la transmision de senales
espontaneas (véase “Informe de capacidad de enlace de datos™).

(v) Informe de capacidad de enlace de datos. Informacion en una respuesta Com-B por la que se indican
las capacidades completas de comunicaciones en Modo S de la instalacién de aeronave.

(w)Mensaje de longitud ampliada (ELM). Serie de interrogaciones Com-C (ELM de enlace ascendente)
transmitidas sin necesidad de respuestas intercaladas, o serie de respuestas Com-D (ELM de enlace
descendente) transmitidas sin interrogaciones intercaladas.

(x) Mensaje de longitud normal (SLM). Intercambio de datos digitales mediante interrogaciones Com-A
selectivamente dirigidas o, mediante respuestas Com-B (véase “Com-A”y “Com-B”).

(y) Paquete. Unidad basica de transferencia de datos entre dispositivos de comunicaciones dentro de la
capa de red (p. ¢j., un paquete ISO 8208 o un paquete en Modo S).

(z) Paquete en Modo S. Paquete que se conforma a la norma de la subred en Modo S, disefiado con el fin
de reducir a un minimo la anchura de banda necesaria del enlace aire-tierra. Los paquetes ISO 8208
pueden transformarse en paquetes en Modo S y viceversa.

(aa)  Procesador de enlace de datos de aeronave (ADLP). Procesador que reside en la aeronave
especificamente asignado a un determinado enlace de datos aire-tierra (por ejemplo, Modo S) y que
proporciona gestion de canal y segmenta y/o reensambla los mensajes para que sean transferidos. Por
un lado, esta conectado a elementos de aeronave, comunes a todos los sistemas de enlace de datos, y
por otro lado al enlace aire-tierra propiamente dicho.

(bb)  Procesador de enlace de datos de tierra (GDLP). Procesador que reside en tierra especificamente
asignado a determinado enlace de datos aire-tierra (p. €j., Modo S) y que proporciona gestion de canal
y segmenta o reensambla los mensajes para que sean transferidos. Por un lado, estd conectado a
elementos de tierra, comunes a todos los sistemas de enlace de datos, y por otro lado al enlace aire-
tierra propiamente dicho.

(cc) Protocolo Com-B en Modo S iniciado a bordo (AICB). Procedimiento iniciado por un
transpondedor en Modo S para transmitir un tinico segmento Com-B desde la instalacion de aeronave.

(dd) Protocolo Com-B en Modo S iniciado en tierra (GICB). Procedimiento iniciado por un
interrogador en Modo S para obtener un solo segmento Com-B de una instalacion de aeronave en
Modo S, incorporando en dicho procedimiento el contenido de uno de los 255 registros Com-B del
transpondedor en Modo S.



(ee)  Protocolo en Modo S dirigido a multisitio. Procedimiento por el que se asegura que la extraccion
y el cierre de un mensaje de longitud normal o de longitud ampliada en enlace descendente dependen
solamente del interrogador en Modo S seleccionado especificamente por la aeronave.

(ff) Protocolo iniciado a bordo. Procedimiento iniciado en una aeronave dotada de Modo S para entregar
a tierra un mensaje de longitud normal o de longitud ampliada en enlace descendente.

(gg) Protocolo iniciado en tierra. Procedimiento iniciado por un interrogador en Modo S para entregar
a la instalacion en Modo S de aeronave mensajes de longitud normal o de longitud ampliada.

(hh)  Protocolo propio del Modo S (MSP). Protocolo que proporciona un servicio datagrama restringido
en el ambito de la subred en Modo S.

(i1) Protocolos de radiodifusion en Modo S. Procedimientos por los que se permite que reciban mensajes
de longitud normal, en enlace ascendente o en enlace descendente varios transpondedores o varios
interrogadores en tierra, respectivamente.

(jj) Radiodifusion. Protocolo dentro del sistema en Modo S que permite enviar mensajes en enlace
ascendente a todas las aeronaves en la zona de cobertura, y disponer de mensajes en enlace
descendente a todos los interrogadores que desean que las aeronaves envien el mensaje que es objeto
de vigilancia.

(kk)  Segmento. Parte de un mensaje al que puede darse cabida en un solo campo MA/MB en caso de
un mensaje de longitud normal, o en un solo campo MC/MD en caso de un mensaje de longitud
ampliada. Este término se aplica también a las transmisiones en Modo S que contienen estos campos.

(1) Selector de datos Com-B (BDS). El c6digo BDS de 8 bits determina el registro cuyo contenido va a
transferirse en el campo MB de una respuesta Com-B. Se expresa en dos grupos de 4 bits cada uno,
BDSI1 (4 bits mas significativos) y BDS2 (4 bits menos significativos).

(mm) Servicios propios del Modo S. Conjunto de servicios de comunicaciones proporcionados por el
sistema en Modo S, de los que no se dispone en otras subredes aire-tierra y que, por consiguiente, no
son susceptibles de interfuncionamiento.

(nn)  Subred. Implantacion efectiva de una red de transmision de datos que emplea un protocolo y un
plan de direccionamiento homogéneos y estd bajo el mando de una sola autoridad.

(0o) Temporizacion. Cancelacion de una transaccion después de que una de las entidades participantes
ha dejado de proporcionar una respuesta necesaria dentro de un plazo de tiempo predeterminado.

(pp) Trama. Unidad basica de transferencia a nivel de enlace. En el contexto de la subred en Modo S,
una trama puede incluir de uno a cuatro segmentos Com-A o Com-B, de dos a dieciséis segmentos

Com-C, o de uno a dieciséis segmentos Com-D.

(qq) XDCE. Término genérico que se refiere tanto al ADCE como al GDCE.



(rr) XDLP. Término genérico que se refiere tanto al ADLP como al GDLP.
— DEFINICIONES RELATIVAS AL ENLACE DIGITAL AEROTERRESTRE VHF (VDL)

(a) Acceso multiple por division en el tiempo (TDMA). Es una técnica de multiplexacion basada en la
utilizacion en tiempo compartido de un canal RF que utiliza: 1) intervalos de tiempo discretos
contiguos como el recurso fundamental compartido; y 2) un conjunto de protocolos operacionales que
permiten a los usuarios interactuar con una estacion principal de control para obtener acceso al canal.

(b) Acceso multiple por division en el tiempo autoorganizado (STDMA). Un plan de acceso multiple
basado en la utilizacién en tiempo compartido de un canal de frecuencia radioeléctrica (RF) que
emplea:

(1) intervalos de tiempo discretos contiguos como el recurso fundamental compartido; y
(2) un conjunto de protocolos operacionales que permiten a los usuarios conseguir acceso a estos
intervalos de tiempo sin depender de una estacion principal de control.

(c) Calidad de servicio. Informacidon correspondiente a las caracteristicas de transferencia de datos
utilizados por los diversos protocolos de comunicaciones para desempenar los diversos niveles de
ejecucion destinados a los usuarios de la red.

(d) Canal de sefializacion global (GSC). Un canal disponible a escala mundial que permite el control de
las comunicaciones.

(e) Capa de enlace. La capa situada inmediatamente por encima de la capa fisica en el Modelo de
protocolo para interconexion de sistemas abiertos. Proporciona la transferencia fiable de informaciéon
por el medio fisico. Se subdivide en subcapa de enlace de datos y en subcapa de control de acceso al
medio.

(f) Capa de subred. Capa que establece, administra y da por terminadas las conexiones por una subred.

(g) Capa fisica. Capa de nivel mas bajo en el modelo de protocolo para interconexion de sistemas abiertos.
La capa fisica atiende a la transmision de informacion binaria por el medio fisico (p. €j., radio VHF).

(h) Codigo Golay ampliado. Codigo de correccion de errores capaz de corregir multiples errores de bits.

(1) Codigo Reed-Solomon. Codigo de correccion de errores capaz de corregir errores de simbolos. Puesto
que los errores de simbolos son colecciones de bits, estos codigos proporcionan funciones buenas de
correccion de errores de rafagas.

(j) Conexién de subred. Asociacion a largo plazo entre una DTE de aeronave y una DTE de tierra
mediante llamadas virtuales sucesivas para mantener el contexto en el transcurso de las transferencias
de enlace.

(k) Control de acceso al medio (MAC). Subcapa que capta el trayecto de datos y controla el movimiento
de bits por el trayecto de datos.



(1) Enlace. Por el enlace se conectan un DLE de aeronave y un DLE de tierra y el enlace esta
univocamente especificado por la combinacion de la direccion DLS de aeronave y la direccion DLS
de tierra. Hay una entidad de subred distinta sobre cada punto extremo del enlace.

(m)Entidad de enlace de datos (DLE). Maquina de estado de protocolo capaz de establecer y de gestionar
una sola conexion de enlace de datos.

(n) Entidad de gestion de enlace (LME). Maquina de estado de protocolo capaz de captar, establecer y
mantener una conexion con un unico sistema par. La LME establece las conexiones de enlace de datos
y de subred, “transfiere” dichas conexiones y administra la subcapa de control de acceso al medio y la
capa fisica. La LME de aeronave comprueba si puede comunicarse bien con las estaciones terrestres
de un solo sistema de tierra. La VME de aeronave crea una LME por cada una de las estaciones
terrestres que esté vigilando. De modo anélogo la VME de tierra crea una LME por cada una de las
aeronaves que esté vigilando. Se suprime la LME cuando ya no es viable la comunicacion con el
sistema par.

(o) Entidad de gestion VDL (VME). Entidad propia del VDL que proporciona la calidad de servicio
solicitada por la SN SME definida por la ATN. La VME utiliza las LME (que crea y destruye) para
investigar acerca de la calidad de servicios disponibles a partir de los sistemas par.

(p) Entidad de subred. En este documento se utilizara la expresion “DCE de tierra” para la entidad de
subred en una estacion terrestre que se comunica con una aeronave; se utilizara la expresion “DTE de
tierra” para la entidad de subred en un encaminador de tierra que se comunica con una estacion de
aeronave; y se utilizara la expresion “DTE de aeronave” para la entidad de subred en una aeronave
que se comunica con una estacion de tierra. La entidad de subred es una entidad de la capa de paquete
segun lo definido en la ISO 8208.

(q) Equipo de terminacion del circuito de datos (DCE). El DCE es un equipo del proveedor de la red
utilizado para facilitar las comunicaciones entre los DTE.

(r) Equipo terminal de datos (DTE). El DTE es un punto de extremo de una conexion de subred.

(s) Estacion VDL. Una entidad fisica de base en la aecronave o de base en tierra capaz de la funcién VDL
en Modos 2, 3 0 4. En el contexto se denomina también la estacion VDL como “estacion”.

(t) Funcién de convergencia dependiente de la subred (SNDCF). Funcidn que adapta las caracteristicas y
servicios de una subred particular a las caracteristicas y servicios requeridos por la facilidad entre
redes.

(u) Grupo de usuarios. Un grupo de estaciones de tierra y/o de aeronave que comparten la conectividad
para voz y/o datos. Para las comunicaciones orales, todos los miembros de un grupo de usuarios
pueden tener acceso a todas las comunicaciones. Para comunicaciones de datos, se incluye la
conectividad punto-a-punto de mensajes aire-a-tierra y punto-a-punto y la conectividad de la
radiodifusion para mensajes de tierra-a-aire.



(v) Intervalo. Uno de los intervalos de la serie de intervalos consecutivos de igual duracion. Cada rafaga
de transmision se inicia en el comienzo de un intervalo.

(w)Intervalo actual. El intervalo en el que comienza una transmision recibida.

(x) Modo 2. Un modo VDL sélo de datos que utiliza la modulacién DSPSK y un plan de control de acceso
multiple en sentido de portadora (CSMA).

(y) Modo 3. Un modo VDL de voz y de datos que utiliza la modulacion D8PSK y un plan de control de
acceso al medio TDMA.

(z) Modo 4. Un modo VDL so6lo de datos que utiliza un plan de modulacion GFSK y acceso multiple por
division en el tiempo autoorganizado (STDMA).

(aa) Modulacion por desplazamiento de frecuencia con filtro gaussiano (GFSK). Técnica de fase
continua de modulacién por desplazamiento de frecuencia que utiliza dos tonos y un filtro de forma
de impulso gaussiano.

(bb)  Radiodifusion. Transmision de informacion referente a navegacion aérea que no va dirigida a
ninguna estacion o estaciones determinadas.

(cc) Rafaga. Conjunto contiguo, definido en funcion del tiempo de una o mas unidades de sefializacion
conexas que puede transmitir informacion de usuario, asi como protocolos, sefializacion y cualquier
predmbulo necesario.

(dd) Rafaga de sincronizacion (o rafaga “sinc”). Una rafaga de VDL Modo 4 que anuncia, como
minimo, la existencia y la posicion.

(ee) Rafaga M. Un bloque de bits de datos del canal de gestion utilizado en el VDL en Modo 3. Esta
rafaga incluye la informacién de senalizacion necesaria para el acceso al medio y la supervision del
estado del enlace.

(ff) Rafaga VDL Modo 4. Una rafaga de enlace digital VHF (VDL) Modo 4 estd compuesta de una
secuencia de campos de direccion de fuente, ID de rafaga, informacion, reserva de intervalo y
secuencia de verificacion de trama (FCS), encuadrados por secuencias de bandera iniciales y finales.

El comienzo de una rafaga puede ocurrir solamente en intervalos de tiempo cuantificados y esta
restriccion permite deducir el tiempo de propagacion entre la transmision y la recepcion.

(gg) Sistema. Entidad con funciones VDL. El sistema comprende una o mas estaciones y la entidad
asociada de gestion VDL. El sistema puede ser un sistema de aeronave o un sistema con base en tierra.

(hh) Sistema DLS VDL en Modo 4. Un sistema VDL que implementa los protocolos DLS VDL en
Modo 4 y de subred para transportar paquetes ATN u otros paquetes.



(i1) Subcapa del servicio de enlace de datos (DLS). Subcapa que reside por encima de la subcapa MAC.
En el VDL en Modo 4, la subcapa DLS reside por encima de la subcapa VSS. El DLS administra la
cola de transmision, crea y destruye las DEL para comunicaciones por conexion, proporciona a la
LME las facilidades para administrar los DLS, y proporciona facilidades para comunicaciones sin
conexion.

(jj) Subcapa de servicios especificos VDL en Modo 4 (VSS). La subcapa que reside sobre la subcapa
MAC y proporciona protocolos de acceso especificos del VDL en Modo 4, incluyendo protocolos
reservados, aleatorios y fijos.

(kk) Trama. La trama de enlace esta compuesta de una secuencia de campos de direccion, control, FCS
e informacioén. Para el VDL en Modo 2, estos campos estan encerrados por las secuencias de bandera
de apertura y de cierre, en una trama puede o no incluirse un campo de informacion de longitud
variable.

(I1) Unidad de voz. Dispositivo que proporciona un audio simplex y una interfaz de sefializacion entre el
usuario y el VDL.

(mm) Usuario VSS. Un usuario de los servicios especificos del VDL en Modo 4. El usuario VSS puede
ser una capa superior de los SARPS VDL en Modo 4 o una aplicacion externa que utilice el VDL en
Modo 4.

(nn)  Vocodificador. Un codificador/decodificador de voz a baja velocidad.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL SISTEMA DE COMUNICACIONES MOVILES
AERONAUTICAS DE AEROPUERTO (AEROMACS)

(a) Aerédromo. Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y
equipos) destinado total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aecronaves.

(b) Asignacion de frecuencia. Asignacion logica a la estacion de base (BS) de la frecuencia central y de
la anchura de banda del canal programadas.

(c) Cddigo turbo convolucional (CTC). Tipo de codigo de correccion de errores sin canal de retorno
(FEC).

(d) Correccioén de errores sin canal de retorno. Proceso que consiste en afiadir informacion redundante a
la sefial transmitida de manera que sea posible corregir, en el receptor, los errores incurridos durante
la transmision.

() Dominio. Conjunto de sistemas finales e intermedios que opera de acuerdo con los mismos
procedimientos de encaminamiento y que estd totalmente contenido en un solo dominio
administrativo.

(f) Duplex por division de tiempo (TDD). Esquema duplex en el que tienen lugar transmisiones de enlace
ascendente y enlace descendente en momentos diferentes, pero que pueden compartir la misma
frecuencia.



(g) Enlace ascendente AeroMACS (UL). Direccion de la transmision desde la estacion movil (MS) hacia
la estacion de base (BS).

(h) Enlace descendente AeroMACS (DL). Direccion de la transmision desde la estacion de base (BS)
hacia la estaciéon movil (MS).

(1) Estacion de abonado (SS). Conjunto de equipos generalizado que ofrece conectividad entre el equipo
de abonado y la estacion de base (BS).

(j) Estacion de base (BS). Conjunto de equipos generalizado que ofrece conectividad, gestion y control
de la estacion movil (MS).

(k) Estacion movil (MS). Estacion del servicio movil prevista para utilizarse mientras se estd en
movimiento o durante detenciones en puntos no especificados. Las MS son siempre estaciones de
abonado (SS).

(1) Flujo de servicio. Flujo unidireccional de unidades de datos de servicio (SDU) de la capa de control
de acceso a los medios (MAC) en una conexion que proporciona una calidad de servicio (QoS)
particular.

(m)Modulacion adaptativa. Capacidad de un sistema para comunicarse con otro sistema utilizando
multiples perfiles de rafaga y la capacidad de un sistema para comunicarse posteriormente con
multiples sistemas utilizando diferentes perfiles de rafaga.

(n) Perfil de rafaga. Conjunto de parametros que describe las propiedades de transmision por enlace
ascendente o descendente asociadas a un cdodigo de utilizacion de intervalos. Cada perfil contiene
pardmetros como son el tipo de modulacion, el tipo de correccidn de errores sin canal de retorno (FEC),
la longitud del preambulo, los intervalos de guarda.

(o) Proporcion de errores en los bits (BER). Numero de errores en los bits en una muestra dividido entre
el numero total de bits de la muestra, obtenido generalmente como promedio de numerosas muestras
del mismo tipo.

(p) Proporcion de errores residuales. La proporcion de unidades de datos del servicio de subred (SNSDU)
incorrectas, perdidas y duplicadas respecto del nimero total de SNSDU enviadas.

(q) Retardo de transito de datos. De conformidad con la ISO 8348, el valor promedio de la distribucion
estadistica de los retardos de datos. Este retardo representa el retardo de subred y no incluye el retardo
de establecimiento de conexion.

(r) Sistema de comunicaciones moéviles aeronduticas de aeropuerto (AeroMACS). Enlace de datos de gran
capacidad que permite comunicaciones moviles y fijas en la superficie de los aerodromos.



(s) Tiempo de entrada de la subred. Tiempo transcurrido desde que la estaciéon movil inicia el proceso de
exploracion para la transmision de la BS hasta que el enlace de la red establece la conexion, y es
posible enviar la primera “unidad de datos de protocolo” del usuario de la red.

(t) Transferencia AeroMACS. Proceso mediante el cual la estacion movil (MS) migra de la interfaz aérea
proporcionada por una estacion de base (BS) a la interfaz aérea proporcionada por otra BS. Se tiene
una transferencia AeroMACS reposo-trabajo ahi donde empieza el servicio con las BS objetivo
después de una desconexion del servicio con las BS de servicio previas.

(u) Unidad de datos de servicio (SDU). Unidad de datos transferida entre entidades de capas adyacentes,
la cual se encapsula dentro de una unidad de datos de protocolo (PDU) para transferirse a una capa
emparejada.

(v) Unidad de datos del servicio de subred (SNSDU). Una cantidad de datos de usuario de la subred, cuya
identidad se preserva de un extremo al otro de la conexién de subred.

(w) Uso parcial de subcanales (PUSC). Técnica en la que las subportadoras del simbolo de multiplexacion
por division ortogonal de frecuencia (OFDM) se dividen y permutan entre un subconjunto de
subcanales para la transmision, lo que ofrece una diversidad parcial de frecuencias.

— DEFINICIONES RELATIVAS A LA RED AFTN

(a) Baja velocidad de modulacion. Velocidad de modulacion hasta 300 baudios, inclusive.

(b) Funcionamiento sincrénico. Funcionamiento en el que el intervalo de tiempo entre unidades de
codigos es una constante.

(c) Grado de distorsion en texto normalizado. El grado de distorsion de la restitucion medido durante un
periodo de tiempo determinado, cuando la modulacion es perfecta y corresponde a un texto especifico.

(d) Margen. Grado maximo de distorsion del circuito en cuyo extremo estan situados los aparatos,
compatible con la traduccion correcta de todas las sefales que puedan recibirse.

(e) Margen efectivo. Margen de un aparato determinado que puede medirse en condiciones reales de
funcionamiento.

(f) Mediana velocidad de modulacion. Velocidad de modulacion superior a 300 baudios y hasta 3 000
baudios, inclusive.

(g) Régimen binario. El régimen binario se refiere al paso de informacion por unidad de tiempo, y se
expresa en bits por segundo.

(h) Velocidad de modulacién La inversa del intervalo unitario medido en segundos. La velocidad de
modulacion se expresa en baudios.



— DEFINICIONES RELATIVAS AL ENLACE DE DATOS HF

a) Area de cobertura operacional designada (DOC). Area en la que se proporciona un servicio particular
p g q prop p
y en la que se protegen las frecuencias asignadas al servicio.

(b) Esta area puede, después de establecer la coordinacion adecuada para asegurar la proteccion de
frecuencias, ampliarse a areas fuera de las areas de adjudicacion contenidas en el Apéndice S27 del
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

(c) Calidad de servicio (QOS). Informacién correspondiente relacionada a las caracteristicas de
transferencia de datos utilizados por los diversos protocolos de comunicaciones para desempeiar los
diversos niveles de ejecucion destinados a los usuarios de la red.

(d) Microplaqueta codificada. Salida “1”” 0 “0” del codificador convolucional a media (%2) o un cuarto (%4)
de velocidad.

(e) Modulacion por desplazamiento de fase—M (M—PSK). Modulacion de fase digital que hace que la
forma de onda de la portadora tome un valor M del conjunto de valores M.

(f) Potencia maxima de envolvente (PEP). Potencia maxima de la sefial modulada proporcionada por el
transmisor a la linea de transmision de la antena.

(g) Servicio de enlace directo (DLS). Servicio de comunicaciones de datos que no trata de corregir
automaticamente los errores, detectados o no detectados, en la capa de enlace del trayecto de
comunicaciones aire-tierra. (El control de errores pueden efectuarlo los sistemas de usuario de
extremo.)

(h) Servicio de enlace fiable (RLS). Servicio de comunicaciones de datos proporcionado por la subred
que ejecuta automaticamente el control de errores por su enlace, mediante la deteccion de errores y la
retransmision solicitada de las unidades de sefalizacion que se hayan descubierto con errores.

(1) Simbolo M-PSK. Uno de los posibles desplazamientos de fase M de la portadora modulada M-PSK
que representa un grupo de microplaquetas con codificacion log2 M.

(j) Unidad de datos de protocolo de acceso al medio (MPDU). Unidad de datos que encapsula uno o mas
LPDU.

(k) Unidad de datos de protocolo de enlace (LPDU). Unidad de datos que encapsula un segmento de una
HFNPDU.

(I) Unidad de datos de protocolo de capa fisica (PPDU). Unidad de datos remitida a la capa fisica para
fines de transmision o decodificada por la capa fisica después de la recepcion.

(m)Unidad de datos de protocolo de red de alta frecuencia (HFNPDU). Paquete de datos de usuario.



(n) Unidad de datos de protocolo de senales espontaneas (SPDU). Paquete de datos que se radiodifunde
cada 32 segundos por una estacion de tierra HFDL en cada una de sus frecuencias de funcionamiento
y que incluye la informacion para gestion de enlace.

— DEFINICIONES RELATIVAS AL TRANSCEPTOR DE ACCESO UNIVERSAL (UAT)

(a) Bloque de datos de mensaje seudoaleatorio. En varios requisitos UAT se declara que la performance
se ensayard utilizando bloques de datos de mensajes seudoaleatorios. Los bloques de datos de mensajes
seudoaleatorios deberian poseer propiedades estadisticas que sean casi indistinguibles de las de una
seleccion de bits verdaderamente aleatoria. Por ejemplo, cada bit deberia tener probabilidades (casi)
iguales de ser un UNO o un CERO, independientemente de sus bits inmediatos. Deberia haber gran
nimero de tales bloques de datos de mensajes seudoaleatorios para cada tipo de mensaje (ADS-B
basico, ADS-B largo o enlace ascendente terrestre) para proporcionar suficientes datos independientes
para las mediciones estadisticas de la performance. Véase la Seccion 2.3 de la Parte I del Manual del
transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861) para obtener un ejemplo del modo de proporcionar
bloques de datos de mensajes seudoaleatorios adecuados.

(b) Mensaje ADS-B UAT. Mensaje radiodifundido una vez por segundo por cada aeronave para transmitir
el vector de estado y otra informacion. Los mensajes ADS-B UAT pueden adoptar una de dos formas
dependiendo de la cantidad de informacion que debe transmitirse en un segundo dado: el Mensaje
ADS-B UAT basico o el Mensaje ADS-B UAT largo. Las estaciones terrestres UAT permiten el
servicio de informacion de transito — radiodifusion (TIS-B) mediante la transmision de mensajes
ADS-B en el segmento ADS-B de la trama UAT.

(c) Mensaje terrestre en enlace ascendente por UAT. Mensaje radiodifundido por estaciones terrestres,
dentro del segmento terrestre de la trama UAT, para transmitir informacion de vuelo tal como datos
meteoroldgicos en texto y en graficos, avisos y otra informacidn aeronautica, a las aecronaves que se
encuentran en el volumen de servicio de la estacion terrestre.

(d) Punto de medicion de potencia (PMP). Un cable conecta la antena con el equipo UAT. El PMP es el
extremo de dicho cable que se une a la antena. Se considera que todas las mediciones de potencia se
efecttian en el PMP salvo especificacion en contrario. Se supone que el cable que conecta el equipo
UAT a la antena tiene una pérdida de 3 dB.

(e) Punto de muestreo 6ptimo. El punto de muestreo 6ptimo de un tren de bits UAT recibido se encuentra
en el centro nominal de cada periodo de bits, cuando la separacion de frecuencias es de mas o de menos
312,500 kHz.

(f) Recepcion satisfactoria del mensaje (SMR). La funcion dentro del receptor UAT que declara que un
mensaje recibido es valido para pasarlo a una aplicacién que utiliza mensajes UAT recibidos. Véase
la Seccion 4 de la Parte I del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861) para
obtener una descripcion detallada del procedimiento que el receptor UAT debe seguir para declarar la
recepcion satisfactoria del mensaje.

(g) Receptor de alta performance. Receptor UAT con selectividad perfeccionada para mejorar ain mas el
rechazo de la interferencia DME de frecuencia adyacente.



(h) Receptor normalizado. Receptor UAT para fines generales que cumple con los requisitos minimos de
rechazo de la interferencia proveniente del equipo radiotelemétrico (DME) de la frecuencia adyacente.

(1) Transceptor de acceso universal (UAT). Enlace de datos radiodifundido que funciona en 978 MHz,
con una velocidad de modulaciéon de 1,041667 Mbps.

(j) Volumen de servicio. Parte de la cobertura de la instalacion en la que ésta proporciona determinado
servicio, de conformidad con los SARPS pertinentes, y dentro de la cual se protege la frecuencia de la
instalacion.

— DEFINICIONES RELATIVAS A LOS SISTEMAS DE VIGILANCIA

(a) Direccion de aeronave. Combinacion Unica de 24 bits que puede asignarse a una aeronave para fines
de las comunicaciones aeroterrestres, la navegacion y la vigilancia.

(b) Los transpondedores SSR en Modo S transmiten sefiales espontaneas ampliadas para hacer posible la
radiodifusion de posiciones obtenidas de la aeronave con fines de vigilancia. La radiodifusion de este
tipo de informacion constituye una forma de vigilancia dependiente automética (ADS) denominada
ADS-radiodifusion (ADS-B).

(c) Logica anticolision. Subsistema o parte del ACAS que analiza los datos relativos a una aeronave
intrusa y la propia aeronave, decide si corresponde generar avisos y, de ser asi, genera dichos avisos.
Incluye las funciones siguientes: seguimiento telemétrico y de altitud, detecciéon de amenazas y
generacion de RA. Se excluye la vigilancia.

(d) Ocupacion del transpondedor. Estado de no disponibilidad del transpondedor desde el momento en
que éste detecta una sefial entrante que parece generar una acciéon o desde el comienzo de una
transmision autoiniciada, hasta el momento en que puede responder a otra interrogacion.

(e) Las senales de los distintos sistemas que contribuyen a la ocupacion del transpondedor se describen
en el Manual de vigilancia aerondutica (Doc. 9924), Apéndice M.

(f) Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefo, certificacion, instruccion,
operaciones y mantenimiento para lograr establecer una interfaz segura entre los componentes humano
y los otros componentes del sistema mediante la debida consideracion de la actuacion humana.

(g) Radar de vigilancia. Equipo de radar utilizado para determinar la posicion, en distancia y azimut, de
las aeronaves.

(h) Radar secundario de vigilancia (SSR). Sistema radar de vigilancia que usa transmisores/receptores
(interrogadores) y transpondedores.

(1) Servicio de informacion de transito-radiodifusion — emision (TIS-B OUT). Una funcion de tierra que
transmite periddicamente en radiodifusion la informacion de transito obtenida mediante los sensores
terrestres en un formato adecuado para receptores con capacidad TIS-B IN.



() Servicio de informacion de transito-radiodifusion — recepcion (TIS-B IN). Una funcion de vigilancia
que recibe y procesa datos de vigilancia recibidos de fuentes TIS-B OUT.

(k) Sistema anticolision de a bordo (ACAS). Sistema de aeronave basado en sefiales de transpondedor del
radar secundario de vigilancia (SSR) que funciona independientemente del equipo instalado en tierra
para proporcionar aviso al piloto sobre posibles conflictos entre aeronaves dotadas de transpondedores
SSR.

Los transpondedores SSR arriba mencionados son los que operan en Modo C o en Modo S.

() Vigilancia dependiente automatica-radiodifusion — emision (ADS-B OUT). Una funcion en una
aeronave o vehiculo que transmite en radiodifusion periddicamente su vector de estado (posicion y
velocidad) y otra informacion obtenida de los sistemas de a bordo en un formato adecuado para
receptores con capacidad ADS-B IN.

(m)Vigilancia dependiente automatica-radiodifusiéon — recepcion (ADS-B IN). Una funcidon que recibe
datos de vigilancia de fuentes de datos ADS-B OUT.

— DEFINICIONES RELATIVAS A LOS SISTEMAS ANTICOLISION

(a) ACAS L. Sistema ACAS que proporciona informacion en forma de ayuda para las maniobras de “ver
y evitar” pero que no tiene la capacidad de generar avisos de resolucion (RA).

(b) ACAS II. Sistema ACAS que proporciona avisos de resolucion vertical (RA), ademas de avisos de
transito (TA).

(c) ACAS 1II. Sistema ACAS que proporciona avisos de resolucion (RA) vertical y horizontal, ademas
de avisos de transito (TA).

(d) Amenaza. Intruso al que se debe prestar atencion especial ya sea por su proximidad a la propia
aeronave o porque mediciones sucesivas de distancia y altitud indican que podria estar en el curso de
colision o cuasi colision con respecto a la propia aeronave. El tiempo de aviso de la amenaza es
suficientemente breve como para justificar un RA.

(e) Amenaza posible. Intruso al que se debe prestar atencion especial ya sea por su proximidad a la propia
aeronave o porque mediciones sucesivas de distancia y altitud indican que podria estar en el curso de
colision o cuasi colision respecto a la propia aeronave. El tiempo de aviso acerca de la amenaza posible
es suficientemente breve como para justificar un aviso de transito (TA) pero no tan breve como para
justificar un aviso de resolucion (RA).

(f) Aviso de resolucion (RA). Indicacion transmitida a la tripulacion de vuelo recomendando:

(1) una maniobra destinada a proporcionar separacion de todas las amenazas; o
(2) restriccion de las maniobras con el fin de que se mantenga la separacion actual.



(g) Aviso de resolucion (RA) correctivo. Aviso de resolucion aconsejando al piloto que modifique la
trayectoria de vuelo actual.

(h) Aviso de resolucion (RA) de ascenso. RA positivo que recomienda ascender, pero no con mayor
velocidad vertical de ascenso.

(1) Aviso de resolucion (RA) de aumento de velocidad vertical. Aviso de resolucion con un nivel de
intensidad que recomienda aumentar la velocidad en el plano vertical hasta un valor superior al
recomendado en el previo RA de ascenso o descenso.

(J) Aviso de resolucion (RA) de cruce de altitud. Un aviso de resolucion es de cruce de altitud si la
aeronave ACAS esta por lo menos a 30 m (100 ft) por debajo o por encima de la aeronave amenazada,
para avisos de sentido ascendente o descendente, respectivamente.

(k) Aviso de resolucion (RA) de descenso. RA positivo que recomienda descender, pero no con mayor
velocidad vertical de descenso.

(1) Aviso de resolucion (RA) de inversion de sentido. Aviso de resolucion que contiene una inversion de
sentido.

(m)Aviso de resolucion (RA) de limite de velocidad en el plano vertical (VSL). Aviso de resolucion que
aconseja al piloto evitar determinada gama de velocidades en el plano vertical. El aviso RA VSL puede
ser correctivo o preventivo.

(n) Aviso de resolucion (RA) positivo. Aviso de resolucion que aconseja al piloto ascender o descender
(se aplica al ACAS II).

(o) Aviso de resolucion (RA) preventivo. Aviso de resolucion que aconseja al piloto ciertas desviaciones
respecto de la trayectoria de vuelo, pero que no exige modificar esa trayectoria.

(p) Aviso de transito (TA). Indicacidon dada a la tripulacion de vuelo en cuanto a que un determinado
intruso constituye una amenaza posible.

(q) Ciclo. El término “ciclo” se utiliza en este capitulo para denotar un paso completo por la secuencia de
funciones ejecutadas por el ACAS I1 o ACAS III y es nominalmente de un segundo.

(r) Complemento de aviso de resolucion (RAC). Informacidn proporcionada en interrogacion en Modo S
por el propio ACAS a otro para asegurarse de que las maniobras de ambas aeronaves son compatibles,
restringiéndose la opcion de maniobras del ACAS que recibe el RAC.

(s) Coordinacion. Proceso por el cual dos aeronaves dotadas de ACAS seleccionan avisos de resolucion
(RA) compatibles mediante el intercambio de complementos de aviso de resolucion (RAC).

(t) Intensidad del aviso de resolucion. Magnitud de la maniobra indicada por el RA. Un RA puede tener
varias intensidades sucesivas antes de ser cancelado. Una vez que se presenta una nueva intensidad
RA, la anterior queda automaticamente anulada.



(u) Interrogacion de coordinacion. Interrogacion en Modo S (transmision en enlace ascendente) radiada
por sistemas ACAS II o III y que contiene un mensaje de resolucion.

(v) Intruso. Aeronave dotada de transpondedor SSR dentro del alcance de vigilancia del ACAS y respecto
a la cual el ACAS sigue un rastro establecido.

(w)Mensaje de resolucion. El mensaje que contiene el complemento de aviso de resolucion (RAC).

(x) Nivel de sensibilidad (S). Un nimero entero que define un conjunto de parametros utilizados en los
algoritmos de aviso de transito (TA) y anticolisién para controlar el tiempo de aviso proporcionado
por la amenaza posible y por la logica de deteccion de amenazas, asi como los valores de los
parametros correspondientes a la l6gica de seleccion RA.

(y) Propia aeronave. Aeronave de la cual se habla dotada de ACAS para protegerla contra posibles
colisiones y que puede iniciar una maniobra en respuesta a indicaciones del ACAS.

(z) Proximidad maxima. Situacién en la que la propia aeronave ACAS estd a la minima distancia del
intruso. Por consiguiente, la distancia en el momento de proximidad méxima es la minima posible
entre dos aeronaves y la hora de proximidad maxima es la correspondiente a esta situacion.

(aa) RAC activo. Un RAC es activo si limita actualmente la seleccion del RA. Son activos los RAC
que se han recibido durante los tltimos seis segundos y que no hayan sido explicitamente cancelados.

(bb) Radiodifusion ACAS. Una interrogacion de vigilancia larga aire-aire en Modo S (UF = 16) con la
direccion de radiodifusion.

(cc)  Rastro. Secuencia de por lo menos tres mediciones que se supone que razonablemente representan
las posiciones sucesivas de una aeronave.

(dd) Rastro establecido. Rastro generado por la vigilancia aire-aire del ACAS que se considera
procedente de una aeronave real.

(ee) Registro de complementos de aviso de resolucion (registro RAC). Un conjunto de todos los RAC
verticales (VRC) y los RAC horizontales (HRC) activos y vigentes que ha recibido el ACAS. Esta
informacion la proporciona un ACAS a otro o a la estacion terrestre en Modo S por medio de la
respuesta en Modo S.

(ff) Respuesta de coordinacion. Respuesta en Modo S (transmision en enlace descendente) acusando
recibo de una interrogacion de coordinacidon emitida por un transpondedor en Modo S que es parte de
una instalacion ACAS II o II1.

(gg) Sentido del aviso de resolucion (RA). El sentido de un RA del ACAS 11 es “ascendente” si exige
ascender o limitar la velocidad vertical de descenso y “descendente” si exige descender o limitar la
velocidad vertical de ascenso. Puede ser simultdneamente ascendente y descendente si exige limitar el
régimen de variacion vertical dentro de una gama de valores especificada. El sentido del RA puede
ser simultaneamente ascendente y descendente cuando ante varias amenazas simultaneas el ACAS
genera un RA que asegure una separacion adecuada por debajo de ciertas amenazas y por encima de
otras.



(hh)  Tiempo de aviso. Intervalo de tiempo entre la deteccion de una amenaza posible o de una amenaza
y el momento de proximidad maxima cuando ninguna de las aeronaves acelera.

— DEFINICIONES RELATIVAS A LOS SISTEMAS DE MULTILATERACION

(a) Diferencia en el tiempo de llegada (TDOA). La diferencia de tiempo relativo de una senal de
transpondedor procedente de la misma aeronave (o vehiculo terrestre) que se recibe en diferentes
receptores.

(b) Sistema de multilateracion (MLAT). Un grupo de equipos configurados para proporcionar la posicion
derivada de las sefiales de transpondedor (respuestas o sefales espontaneas) del radar secundario de
vigilancia (SSR) usando, principalmente, técnicas para calcular la diferencia en el tiempo de llegada
(TDOA). A partir de las sefiales recibidas, puede extraerse informacion adicional, incluida la
identificacion.

(c) Sistema de multilateracion de area amplia (WAM). Sistema de multilateracion para la vigilancia en
ruta, vigilancia en areas terminales y otras aplicaciones, tales como la monitorizacion de altura y la
monitorizacion de precision en las pistas (PRM).

— DEFINICIONES RELATIVAS A LA UTILIZACION DEL ESPECTRO DE
RADIOFRECUENCIAS AERONAUTICAS

(a) Canal de frecuencias. Porcion continua del espectro de frecuencias, apropiada para la transmision en
que se utiliza un tipo determinado de emision.

(b) Comunicaciones del control de operaciones. Comunicaciones necesarias para ejercer la autoridad
respecto a la iniciacion, continuacidn, desviacion o terminacion de un vuelo, en interés de la seguridad
de la aeronave y de la regularidad y eficacia de un vuelo.

(c) Tales comunicaciones son normalmente necesarias para el intercambio de mensajes entre las
aeronaves y las empresas explotadoras de aeronaves.

(d) Duplex. Modo de explotacidén que permite transmitir simultdneamente en los dos sentidos de un canal
de telecomunicacion.

(e) Enlace digital en VHF (VDL). Subred movil constituyente de la red de telecomunicaciones
aeronauticas (ATN), que funciona en la banda de frecuencias VHF moviles aeronduticas. Ademas, el
VDL puede proporcionar funciones ajenas a la ATN, tales como, por ejemplo, la voz digitalizada.

(f) Medio alternativo de comunicacion. Medio de comunicacion disponible en iguales condiciones,
ademads del medio primario.



(g) Medio primario de comunicacién. Medio de comunicacion que ha de adoptarse normalmente por las
aeronaves y por las estaciones terrestres, como primera eleccion cuando existan otros medios de
comunicacion.

(h) Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias (PNAF). instrumento que permite la regulacion nacional
de manera 6ptima, racional, econémica y eficiente del espectro radioeléctrico nacional, para satisfacer
oportuna y adecuadamente las necesidades de frecuencias que se requieren, tanto para el desarrollo de
las actuales redes de telecomunicaciones, como para responder eficientemente a la demanda de
segmentos de frecuencias para las redes que hagan uso del espectro radioeléctrico; para tal efecto se
promoveran el uso de tecnologias que optimicen el uso del espectro. Todo lo anterior, de conformidad
al marco legal y reglamentario vigente y de los acuerdos y convenios internacionales ratificados por
Costa Rica.

(1) Simplex. Método en el cual las telecomunicaciones entre dos estaciones se efectian cada vez en un
solo sentido.

En su aplicacion al servicio movil aeronautico, este método puede subdividirse en la forma siguiente:
(1) simplex de canal nico;
(2) simplex de doble canal,
(3) simplex de frecuencia aproximada.

(j) Simplex de canal tnico. Método simplex que usa el mismo canal de frecuencia en cada sentido.

(k) Simplex de doble canal. Método simplex que usa dos canales de frecuencia, uno en cada sentido.

(I) Simplex de frecuencia aproximada. Variedad del sistema simplex de canal unico en el cual las
telecomunicaciones entre dos estaciones se efectian usando, en cada uno de los sentidos, frecuencias

que intencionadamente difieren ligeramente pero que estan comprendidas dentro de la porcion del
espectro asignada para esta operacion.



SUBPARTE B - GENERALIDADES, APLICACION Y DISPONIBILIDAD

CAPITULO 4
GENERALIDADES

RAC-10.00005 Generalidad.

El Reglamento Aeronautico Costarricense RAC-10 Telecomunicaciones Aeronauticas se fundamenta en
la Normativa de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), en el Anexo 10
Telecomunicaciones Aeronduticas, Volumen I - Ayudas para la navegacion; Volumen II — Procedimientos
de comunicaciones incluso los que tienen categoria de PANS; Volumen III — Sistemas de comunicaciones;
Volumen IV -Sistemas de vigilancia y anticolision, y Volumen V — Utilizacion del espectro de
radiofrecuencias aeronduticas, y a los documentos asociados al Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional.

RAC-10.00010 Aplicabilidad.

El Reglamento Aerondutico Costarricense RAC-10 Telecomunicaciones Aeronauticas, denominado de
ahora en adelante como RAC-10, es aplicable al proveedor CNS que brinda los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas (Comunicaciones, Navegacion, Vigilancia, Automatizacion, Energia,
Sistemas Auxiliares) que soportan la Gestion del Transito Aéreo en aquellas areas bajo jurisdiccion de la
Republica de Costa Rica por medio de convenios internacionales o acuerdos regionales, asimismo a
operadores aéreos en las aéreas de sus competencias.

RAC-10.00015 Efectividad.

(a) Las normas de este RAC 10 entran en vigor a partir de su publicacion en el Diario Oficial La Gaceta
de la Republica de Costa Rica y derogan toda otra norma anterior que contradiga la presente.

(b) EI RAC-10 es mandatorio para el proveedor de Servicios CNS desde la fecha de su aprobacion en las
areas de su competencia.

(c) EIRAC-10 es mandatorio para los proveedores de servicios aéreos desde la fecha de su aprobacion en
las areas de su competencia.

RAC-10.00020 Responsabilidad.

(a) Es responsabilidad de la Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica:

(1) Dictar las disposiciones necesarias para que el contenido de la presente RAC 10 sea actualizado,
modificado, ampliado o reducido en los aspectos técnicos, sin comprometer o alterar su estructura
basica ni el orden juridico vigente.

(2) Mantener actualizada la edicion de la RAC 10 mediante revisiones, y su distribucion oportuna a
quienes corresponda.

(3) Tener disponible en su sitio Web la edicion vigente de la RAC-10, el Anexo 10 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional y documentos a los cuales se haga referencia.

(4) Controlar y supervisar la adecuada aplicacion de las disposiciones contenidas en el presente
reglamento.

(5) Certificar al proveedor de Servicios CNS como proveedor de Servicios de Telecomunicaciones
Aeronduticas para proporcionar dichos servicios.



(6) Aprobar los documentos que genere el proveedor de Servicios CNS para el cumplimiento del
presente RAC-10 (manuales, procedimientos, programas, planes, cartas de acuerdo, enmiendas y
otros).

(7) La Direccidon General de Aviacion Civil de Costa Rica, delega estas funciones en la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea.

RAC-10.00025 Proveedor de servicio CNS.

(a) Los servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas (Comunicaciones, Navegacion, Vigilancia,
Automatizacion, Energia) en el Estado de Costa Rica son suministrados por COCESNA como
proveedor de servicio CNS debidamente autorizado por la DGAC, a quien mediante la Ley General
de Aviacion Civil y el convenio constitutivo de COCESNA, se le ha delegado la responsabilidad de
brindar dichos servicios, los cuales los debe brindar de conformidad a las disposiciones de esta RAC-
10.

(b) La delegacion del Servicio CNS en dicha Corporaciéon a través de la Agencia Centroamericana de
Navegacion Aérea (ACNA) y de la Estacion Regional ubicada en Costa Rica.

(c) El proveedor del servicio CNS debe someterse a la certificacion por el Estado de Costa Rica a través
de la DGAC como Proveedor de Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas (CNS) para
proporcionar dichos servicios.

(d) El proveedor de servicios CNS, involucrado en la provision de servicios de comunicaciones,
navegacion, vigilancia, automatizacion, energia, sistemas auxiliares; debe cumplir con las
disposiciones de este RAC-10 y debe mantener una copia debidamente actualizada, ya sea en forma
impresa o digital.

(e) La DGAC permitira al proveedor CNS, el suministro, instalacién, mantenimiento y otros; de equipos
y sistemas no CNS, bajo la figura de convenios, contratos, acuerdos, u otra figura legal.

RAC-10.00030 Objetivos servicio CNS.

El proveedor de los servicios CNS debe cumplir con los siguientes objetivos:

(a) Prestar los servicios CNS de forma segura, eficaz, continuada y sostenible.

(b) Asegurar la disponibilidad, continuidad, precision e integridad de sus servicios.

(c) Realizar manuales, procedimientos, programas de mantenimiento, programas de inspecciones en
vuelo, programas de calibracion de instrumentos de medicion, programas de capacitacion personal,
planes de renovacion y adquisicion de equipos y sistemas.

(d) Someter para aprobacién de la DGAC, todos aquellos documentos que genere el proveedor de
Servicios CNS para el cumplimiento del presente RAC-10 (manuales, procedimientos, programas,
planes, rutinas de mantenimiento, cartas de acuerdo, enmiendas y otros).

(e) Confirmar el nivel de calidad de los servicios prestados, y demostrar que su equipo se mantiene
regularmente, y cuando sea necesario, se calibra.

(f) Ejecutar el mantenimiento a los equipos y sistemas de comunicaciones, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia y sistemas auxiliares, que soportan la Gestion del Transito Aéreo, propiedad
de la DGAC y COCESNA.

(g) Desarrollar Proyectos de inversidon para compra, instalacion y mantenimiento; de equipos y sistemas
para los servicios de navegacion aérea suministrados por la DGAC y COCESNA.

(h) Realizar inspecciones en vuelo a los equipos y sistemas segun corresponda.

(1) Disponer de personal técnico con las competencias necesarias para la prestacion del servicio.



(j) Disponer de personal técnico para la atencion del servicio CNS en los Aeropuertos Internacionales
Juan Santamaria, Daniel Oduber, Tobias Bolafos; asi mismo en los Centro de Control Radar El Coco
y Liberia; conforme a sus horarios de operacion.

RAC-10.00035 Confiabilidad y disponibilidad.
El proveedor de Servicios CNS debe asegurarse de que:

(a) La disponibilidad y confiabilidad de los sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia y sistemas auxiliares, es igual o superior al 99,90%.

(b) Todos los sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacioén, energia y sistemas
auxiliares estén duplicados, con un equipo principal y un equipo de respaldo, ambos cumpliendo con
todos los parametros técnicos establecidos por el fabricante y los requisitos técnico-operativo
establecidos para cada servicio.

(c) Todos los sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacioén, energia y sistemas
auxiliares tengan medios automatizados de transferencia al equipo de respaldo, para garantizar la
continuidad ininterrumpida del servicio, en caso de falla del equipo principal.

(d) Los sistemas principales de microondas y fibra Optica deben tener un sistema alterno de comunicacion,
para garantizar la continuidad ininterrumpida del servicio, en caso de falla del equipo principal.

(e) Las instalaciones donde estan instalados los sistemas de comunicacidon, navegacion, vigilancia,
automatizacion y energia tengan sistemas de aire acondicionado principal y respaldo que garanticen
una temperatura adecuada durante el funcionamiento de los equipos.

(f) Los sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas auxiliares
sistemas tengan sistemas de monitoreo remotos ubicados en los puestos de supervision técnicos y
operativos, para controlar sus principales parametros de trabajo.

(g) Todas las instalaciones relacionadas con la prestacion de comunicacion, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia y equipos auxiliares se mantengan limpias, con los medios estrictamente
necesarios para su funcionamiento y debidamente acondicionadas

(h) Las instalaciones, torres, mastiles donde estan instalados los sistemas, equipos y/o antenas de
comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas auxiliares, tengan un estado
de mantenimiento de obras civiles que garantice la proteccion contra todos los elementos externos
posibles que puedan causar deterioro y dafios a los equipos o interrupcion del servicio.

(1) Las torres y mastiles que contengan elementos de comunicacion, navegacion, vigilancia,
automatizacion tengan un sistema de luces rojas de advertencia (BEACONS) que garanticen su
visibilidad para aeronaves en vuelo, en los siguientes casos:

(1) Los mastiles o torres cuya altura excede los 45 metros en el suelo,

(2) aquellos con una altura superior a 10 metros que se encuentren dentro de un radio de 5 kilometros
de cualquier extremo de la pista, y

(3) los que constituyen obstaculos para la navegacion aérea.

(j) Las bases de datos, software, equipos de gestion de bases de datos, equipos de control y monitoreo de
los sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas auxiliares,
deben ser respaldadas y resguardadas adecuadamente por el proveedor de Servicio CNS, sean que
estas se encuentren en edificaciones COCESNA o edificaciones DGAC, permitiendo tnicamente el



ingreso del personal técnico de COCESNA vy del Gestor / Inspector CNS de la Unidad de Supervision
de Navegacion Aérea en complemento a sus funciones de vigilancia.

(k) Todo cambio que sea necesario realizar en las bases de datos y software en los sistemas de
comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas auxiliares, debera ser
comunicado y aprobado por el Gestor / Inspector CNS de la Unidad de Supervision de Navegacion
Acérea, siendo requerido su presencia y vigilancia en los accesos a las bases de datos y software, a nivel
de modificaciones e implementacion.

(1) Todo emplazamiento donde se ubique equipos y sistemas de comunicacidon, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia y sistemas auxiliares, debe cumplir con las condiciones adecuadas de espacio,
energia, climatizacion, repuesto entre otros, con las mismas condiciones para emplazamientos
COCESNA, DGAC u otro bajo convenios establecidos.

(m)Todos los cuartos de equipos de los sistemas de comunicacidon, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia y sistemas auxiliares, y areas técnicas de mantenimiento deben estar
adecuadamente custodiados, con sistemas de seguridad de ingreso y camaras de vigilancia, sean que
estas se encuentren ubicadas en edificaciones COCESNA o en edificaciones DGAC, siendo su ingreso
unicamente por parte del Gestor / Inspector CNS de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea
en complemento a sus funciones de vigilancia.

(n) Todo equipo que este ubicado en area técnica y/o cuarto de equipos no podra ser desplazado de su
ubicacion bajo ninguna circunstancia. Requerimientos de equipos adicionales sean técnicos u
operativos deberan ser canalizados mediante compra de equipos o proyectos de inversion,
comunicandolo al Gestor / Inspector CNS de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(o) Todo equipo que este ubicado en area operativa no podré ser desplazado de su ubicacion bajo ninguna
circunstancia, en casos excepcionales se analizaran las solicitudes de desplazamiento de forma
provisional mientras se adquiere equipo nuevo y sin perjuicio a los equipos y servicios, siendo
necesario una aprobacion del Gestor / Inspector CNS de la Unidad de Supervision de Navegacion
Acérea.

(p) Proveedores de servicios externos como pueden ser sistemas de energia, climatizacion y otros que
requieran ingreso alguna area técnica deberan estar siempre custodiados por el personal técnico del
proveedor de servicios CNS que vigilara el adecuado desarrollo de las actividades en beneficio de

evitar interrupciones o dafos a los servicios que proporciona.

(q) Elproveedor del servicio CNS es el responsable para todos los sistemas de comunicacion, navegacion,
vigilancia, automatizacion, energia y auxiliares, del software, respaldos de software, registros,
respaldos de las bases de datos, resguardo de las bases de datos; coordinando con el Gestor / Inspector
CNS de la Unidad de Supervision de Navegacion aérea cualquier cambio en software o base de datos
técnico y operativo, para su aprobacion y participacion, todo cambio que se realice técnico u operativo
debe contar con la presencia de personal técnico del proveedor CNS y de personal de la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea, que vigilara los cambios en los sistemas.

RAC-10.00040 Fuentes de energia

El proveedor de Servicios CNS debe asegurar que:

(a) Los equipos y sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia y automatizacion cuenten con fuentes
adecuadas de energia y medios de asegurar la continuidad del servicio.

(b) Los equipos y sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia y automatizacion cuenten con fuentes
secundarias de energia que permitan la continuidad ininterrumpida del servicio.



(c) Las fuentes de energia tengan medios automatizados de transferencia al equipo de respaldo, para
garantizar la continuidad ininterrumpida del servicio, en caso de falla del equipo principal. (Ver CCA
RAC-10.00040)

RAC-10.00045 Sistemas de tierra y sistemas de proteccion contra descargas eléctricas
El proveedor de servicios CNS debe asegurar que:

(a) Los equipos y sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas
cuenten con sistemas de tierra y sean verificados al menos una vez al afo

(b) Los equipos y sistemas de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia y sistemas
cuenten con sistemas de proteccion contra descargas e inducciones eléctricas.

RAC-10.00050 Descripcion de trabajo

El proveedor de servicios CNS debe desarrollar descripciones de trabajo escritas para cada uno de sus
técnicos.

RAC-10.00055 Manual técnico de Estacion

El proveedor de servicios CNS debe elaborar e implementar manuales técnicos de estacion para cada una
de las dependencias CNS, los cuales deben ser aprobados por la Direccion General de Aviacion Civil, a
través de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(Ver CCA RAC-10.00055)

RAC-10.00060 Manual de puestos

El proveedor de servicios CNS debe elaborar e implementar un manual de funciones y responsabilidades,
el cual deben ser aprobados por la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea.

(Ver CCA RAC-10.00060)

RAC-10.00065 Entrenamiento personal
El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Elaborar un manual de capacitacién que como minimo incluya el entrenamiento inicial, entrenamiento
especializado, entrenamiento practico en el puesto de trabajo y entrenamiento recurrente para el
personal técnico de servicios CNS, el cual deben ser aprobados por la Direccion General de Aviacion
Civil, a través de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(b) Desarrollar un sistema para mantener registro de capacitacion del personal técnico.

(Ver CCA RAC-10.00065)




RAC-10.00070 Habilitacion

Ninguna persona podra desempefiar una funcién relacionada con la instalacién, mantenimiento u
operacién de algin equipo de telecomunicaciones aeronauticas a menos que la persona haya completado
con ¢éxito la capacitacion en el desempeiio de esa funcion y haya sido habilitado por el proveedor del
servicio CNS como competente para realizar la misma.

RAC-10.00075 Reclutamiento y retencion de personal

El proveedor de servicios CNS en conjunto con la Unidad de Talento Humano, debe elaborar e
implementar politicas y procedimientos que permitan contratar y retener a personal técnico CNS con la
experiencia y cualificaciones necesarias.

RAC-10.00080 Notificacion de anomalias en los equipos y sistemas

El proveedor de servicios CNS debe de notificar de manera inmediata de forma verbal a la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil cuando haya ocurrido una
anomalia grave, y de manera escrita dentro de un periodo no mayor de 24 horas después de haber ocurrido
el evento. Para anomalias menores, el proveedor CNS debe enviar la notificacion y el informe escrito
dentro del periodo establecido de 24 horas.

Asi mismo debe registrar periddicamente las anomalias y los informes de mantenimiento en una base de
datos con acceso a la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion
Civil como complemento a las funciones de vigilancia.

(Ver CCA RAC-10.00080)

RAC-10.00085 Contingencias

El proveedor de servicios CNS debe establecer equipos y aplicar procedimientos de contingencia a los
servicios de Comunicacion, Navegacion, Vigilancia, Automatizacion, Energia y sistemas auxiliares para:

(a) Anomalias en comunicaciones aire - tierra

(b) Anomalias en comunicaciones tierra — tierra

(c) Anomalias en datos radar y ADS-B.

(d) Anomalias en datos de planes de vuelo.

(e) Anomalias en enlaces de microondas y fibra Optica.
(f) Anomalias en UPS.

(g) Anomalias en Grupos electrégenos.

(h) Anomalias en energia.

(i) Anomalias en sistemas de aire acondicionado.
() Anomalias en sistemas de comunicacion de voz
(k) Anomalias en sistemas de transito aéreo

RAC-10.00090 Proyectos de inversion CNS

(a) El proveedor de servicios CNS debe:



(1) Elaborar plan de Proyectos Aporte Estados Miembros en las areas CNS, el cual debe ser aprobados
por la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de Navegacion
Acérea.

(2) Remitir las especificaciones técnicas de los Proyectos en las areas CNS, el cual debe ser aprobado
por la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de Navegacion
Acérea.

(3) Remitir informes de avances en la ejecucion a la Direccion General de Aviacion Civil, a través de
la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(4) Someter aprobacion de la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea, toda implementacion de nueva tecnologia incluida las
actualizaciones de software remitidas por fabricantes de equipos y sistemas.

(b) Todo sistema de Comunicacion, Navegacion, Vigilancia, Automatizacion, Energia y equipos
auxiliares, adquirido, instalado u operado en Costa Rica, debe poseer todo el conjunto de
caracteristicas técnicas sefnaladas en el presente Reglamento y del Anexo 10 en sus diferentes
enmiendas, asi mismo solicitudes y recomendaciones emitidas por la Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil.

RAC-10.00095 Programa y planes
El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Elaborar programas de mantenimiento en las areas de comunicacién, navegacion, vigilancia,
automatizacion, energia, sistemas auxiliares de forma anual y someterlos aprobacion de la Direccion
General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(b) Elaborar y actualizar rutinas de mantenimiento, distribuir y optimizar mantenimientos, nuevas rutinas
por cambios tecnoldgicos, eliminar del programa de mantenimiento por descargo de equipos, y otros;
y someterlos aprobacion de la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea.

(c) Elaborar programas de inspeccion en vuelo de forma anual y someterlos aprobacion de la Direccion
General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(d) Elaborar programas de calibracion de instrumentos de medicion de forma anual y someterlos
aprobacion de la Direcciéon General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea.

RAC-10.00100 Programacion de inspecciones en vuelo
El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Remitir a la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea y al proveedor de Servicios de Navegacion
Aérea en Costa Rica, en los primeros diez dias habiles del mes de enero, la programacion de
inspecciones en vuelo del ano correspondiente.

(b) Asegurarse de programar y realizar las inspecciones en vuelo en los meses con menor transito aéreo,
basado en las estadisticas generadas en el ultimo afio por el proveedor de Servicios de Navegacion
Aérea en Costa Rica.



(c) En aquellas inspecciones en vuelo que deban ser realizadas en contra version del RAC-10.00250 (b),
el proveedor de servicios CNS debe desarrollar un plan para su cumplimiento.

RAC-10.00105 Informe de gestion

El proveedor de servicios CNS debe presentar a la Direccion General de Aviacion Civil un informe técnico
mensual de los servicios de comunicacion, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia, sistemas
auxiliares suministrados en aquellas areas bajo jurisdiccion de la Republica de Costa Rica por medio de
convenios internacionales o acuerdos regionales.

(Ver CCA RAC-10.00105)

RAC-10.00110 Directivas Operacionales

(a) La Direccion General de Aviacion Civil puede emitir Directivas Operacionales mediante las cuales
prohiba, limite o someta a determinadas condiciones una operacion en interés de la seguridad
operacional.

(b) Las Directivas Operacionales deben contener:
(1) El motivo de su emision;
(2) Su ambito de aplicacion y duracion;
(3) Accion requerida por parte de los proveedores de servicios.

(c) Lo requerido por cualquier Directiva Operacional se debe considerar como un requisito adicional a los
establecidos en este RAC-10.

RAC-10.00115 Ayudas a la navegacion

Todo sistema de Radionavegacion Aerondutica, que sea desarrollado, adquirido, instalado u operado en
Costa Rica, deberan poseer todo el conjunto de caracteristicas técnicas sefaladas en la presente
SUBPARTE C y D, asi mismo solicitudes y recomendaciones emitidas por la Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil.

RAC-10.00120 Procedimientos de comunicacion

Todo sistema de Procedimiento de comunicaciones incluso los que tienen categoria de PANS, que sea
desarrollado, adquirido, instalado u operado en Costa Rica, deberdn poseer todo el conjunto de
caracteristicas técnicas sefaladas en la presente SUBPARTE E, asi mismo solicitudes y recomendaciones
emitidas por la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil.

RAC-10.00125 Sistemas de comunicaciones

Todo sistema de comunicaciones, que sea desarrollado, adquirido, instalado u operado en Costa Rica,
deberan poseer todo el conjunto de caracteristicas técnicas sefialadas en la presente SUBPARTE F y G,
asi mismo solicitudes y recomendaciones emitidas por la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea de
la Direccion General de Aviacion Civil y lo establecido en el Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias
vigente y sus reformas.



RAC-10.00130

Todo sistema de vigilancia y anticolision, que sea desarrollado, adquirido, instalado u operado en Costa
Rica, deberan poseer todo el conjunto de caracteristicas técnicas sefialadas en la presente SUBPARTE H,
asi mismo solicitudes y recomendaciones emitidas por la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea de
la Direccion General de Aviacion Civil.

RAC-10.00135

Todo sistema que sea desarrollado, adquirido, instalado u operado en Costa Rica y que requiera utilizar
una frecuencia en banda aerondutica, deberan apegarse al conjunto de caracteristicas técnicas sefialadas
en la presente SUBPARTE I, asi mismo solicitudes y recomendaciones emitidas por la Unidad de
Supervision de Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil y lo establecido en el Plan
Nacional de Atribucion de Frecuencias vigente y sus reformas.

RAC-10.00140 Reservado

RAC-10.00145 Reservado



SUBPARTE C — AYUDAS PARA LA NAVEGACION

EI RAC-10, SUBPARTE Cy D comprenden normas de ciertos equipos para ayudas a la navegacion aérea.
La Direccion General de Aviacion Civil es quien determina la necesidad de instalaciones especificas de
acuerdo con las condiciones prescritas en la norma o métodos recomendados Internacionales examinando
periddicamente la necesidad de instalaciones especificas asi como la opiniéon y recomendaciones de la
OACI, basandose generalmente en las recomendaciones de las conferencias regionales de navegacion
aérea (Doc. 8144), Normas y métodos recomendados Internacionales, Anexo 10 (Telecomunicaciones
Aeronauticas) al Convenio sobre aviacion Civil Internacional, Instrucciones para las reuniones regionales
de navegacion aérea y reglamentos internos, y cualquier otra normativa que considere pertinente la
Autoridad Aeronautica.

CAPITULO 5
DISPOSICIONES GENERALES RELATIVAS
A LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

RAC-10.00150 Radioayudas para la navegacion normalizadas.
Los sistemas normalizados de radioayudas para la navegacion aérea seran:

(a) el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) que se ajuste a las normas contenidas en la Subparte D,
Capitulos 6, 7 y 8.

(b) el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) conforme a las normas del Capitulo 12;

(c) el radiofaro omnidireccional VHF (VOR) conforme a las normas del Capitulo 9;

(d) el radiofaro no direccional (NDB) conforme a las normas del Capitulo 10;

(e) el equipo radiotelemétrico (DME) conforme a las normas del Capitulo 11;y

(Ver CCA RAC-10.00150)

RAC-10.00155 Diferencias entre las Radioayudas y la norma.

(a) El proveedor de servicios CNS debe solicitar incluir en la publicacién de informacioén aerondutica
(AIP), cualquier diferencia que exista entre las radioayudas para la navegacion y las normas
estipuladas en este apartado.

(b) En los casos en que esté instalado un sistema de radioayudas para la navegacion que no sea un ILS,
pero que pueda ser utilizado total o parcialmente con el equipo de aeronave diseiiado para emplearlo
con el ILS, se debe publicar detalles completos respecto a las partes que se pueden emplear, por medio
de una publicacion de informacién aerondutica (AIP).

(Ver CCA RAC-10.00155)

RAC-10.00160 Disposiciones especificas para el GNSS

(a) Se permite dar por terminado un servicio de satélite GNSS proporcionado por uno de sus elementos
del Capitulo 12, con un aviso previo minimo de seis afios del proveedor de ese servicio.

(b) El proveedor de servicios CNS y operadores aéreos debe:
(1) Grabar los datos del GNSS pertinentes a esas operaciones.



(2) Conservarse las grabaciones por lo menos por un periodo de 90 dias, y cuando las grabaciones son
pertinentes para investigacion de accidentes e incidentes, deben conservarse por periodos mas
prolongados hasta que sea evidente que ya no seran necesarias

(c) Debe conservarse las grabaciones por lo menos por un periodo de 90 dias, y cuando las grabaciones
son pertinentes para investigacion de accidentes e incidentes, deben conservarse por periodos mas
prolongados hasta que sea evidente que ya no seran necesarias.

(Ver CCA RAC-10.00160)

RAC-10.00165 Ensayos en tierra y en vuelo

El proveedor CNS debe realizar ensayos periddicos en tierra y en vuelo a las radioayudas para la
navegacion de los tipos comprendidos en las especificaciones de los Capitulos 6, 7, 8,9, 10 y 11; y que
las aeronaves destinadas a la navegacion aérea internacional puedan utilizar, cumpliendo con los
procedimientos y parametros establecidos en Manual sobre Ensayos de Radioayudas para la Navegacion
(Doc. 8071 de OACI).

RAC-10.00170 Frecuencia de los ensayos en vuelo

El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Realizar ensayos periodicos en vuelo a las radioayudas para la navegacion conforme se detalla:

Facilidad Intervalo
VOR 365 dias
ILS 181 dias

(b) Asegurar que cuando la inspeccion en vuelo de una radioayuda no se lleve a cabo en el periodo
establecido en (a), se mantenga operativa durante 30 dias calendario con el proposito de que en ese
periodo, el personal de mantenimiento de la respectiva radioayuda evalué junto con la entidad a cargo
de la Inspeccion en Vuelo, la viabilidad de mantenerlo en servicio mediante la emision de un
documento de extension o revalidacion del certificado que detalle el estado operativo, la validez de
las observaciones y las restricciones aplicables al sistema, asi como las condiciones en que se valida,
siempre que no existan condiciones que puedan afectar negativamente a la seguridad operacional de
la navegacion aérea, mientras la inspeccion en vuelo se realiza.

(c) Aplicar lo dispuesto en RAC-10.00180 (b) y (c), cuando el resultado de la evaluacion en (b) no es
favorable.

(d) Realizar una inspeccion en vuelo 90 dias posterior a la comision de una nueva instalacion de
radioayudas.

(e) Aplicar lo dispuesto en RAC-10.00180 (b) y (¢), cuando el resultado en (d) no es favorable.

RAC-10.00175 Informe de estado de funcionamiento de radioayudas

El proveedor del servicio CNS debe:



(a) Entregar a la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea y al proveedor del servicio de Navegacion
Aérea, de forma inmediata a la conclusion de la inspeccion en vuelo, el informe provisional del estado
de las radioayudas.

(b) Entregar a la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea y al proveedor del Servicio de Navegacion
Acérea, en un periodo no mayor a 30 dias calendario, el informe final del estado de las radioayudas.

(c) Asegurarse que las radioayudas para la navegacion sean puestas en servicio una vez emitido el informe
favorable al ensayo en vuelo.

(d) Asegurarse que las radioayudas para la navegacion sean retiradas de servicio una vez emitido el
informe desfavorable al ensayo en vuelo, y se asegurara que la misma sea puesta en servicio solamente
después de haber completado satisfactoriamente el ensayo en vuelo correspondiente, notificandose a
los usuarios del servicio a través de un NOTAM.

RAC-10.00180 Suspension de inspeccion en vuelo
El proveedor del servicio CNS debe:

(a) Asegurarse de que, en el caso que la inspeccion en vuelo de una radioayuda tenga de suspenderse
debido a fuerza mayor o un evento fortuito, el personal de mantenimiento y el personal a cargo de la
inspeccion en vuelo, devuelvan la radioayuda a una condicion de funcionamiento similar a la
inspeccion en vuelo, basado en los informes de inspeccion en vuelo anteriores, el historial de
mantenimiento de la misma, la condicion operativa actual, los procedimientos de verificacion
pendientes, y si los manuales de mantenimiento del equipo permiten ajustes sin una inspeccion en
vuelo.

(b) Asegurarse de efectuar todas las revisiones y evaluaciones de los parametros de la radioayuda que
hayan quedado pendientes, dentro de los quince dias posteriores a la suspension de la inspeccion en
vuelo.

(c) Asegurarse de realizar todas las gestiones pertinentes ante la entidad encargada de las Inspecciones
en Vuelo, para que se realice nuevamente la Inspeccion en Vuelo de la Radioayuda a la mayor
brevedad posible, inmediatamente después de efectuado lo indicado en RAC-10.00180 (b).

RAC-10.00185 Suministro de informacion sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion

El proveedor de servicio CNS debe:

(a) Asegurarse de realizar las gestiones pertinentes para la emision de un NOTAM, una vez finalizada la
inspeccion en vuelo cuyos resultados no hayan sido satisfactorios.

(b) Asegurarse que las torres de control de aerédromo y las dependencias que suministran servicio de
control de aproximacion, reciban en forma oportuna, de conformidad con el uso del servicio o
servicios correspondientes, la informacion sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion esenciales para la aproximacion, aterrizaje y despegue en el aeroédromo o aerodromos
de que se trate.

RAC-10.00190 Consideraciones sobre factores humanos

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse de que en el proceso de disefio, provision, vigilancia y
certificacion de las radioayudas para la navegacion se tome en consideracion los principios relativos a los
factores humanos establecidos en el documento 9683 “Manual de instruccion sobre factores humanos” y
en la circular 249 de OACI.



SUBPARTE D — ESPECIFICACIONES RELATIVAS A
LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

CAPITULO 6
ILS

RAC-10.00195 Requisitos basicos para el ILS.

(a) EIILS debe estar formado por los siguientes elementos esenciales:
(1) Equipo localizador VHF, con su sistema monitor correspondiente, y equipo de telemando e
indicador;
(2) Equipo UHF de trayectoria de planeo, con el sistema monitor correspondiente, y equipo de
telemando e indicador; y
(3) Equipo radiobalizas VHF o equipo radiotelemétrico (DME), con su sistema monitor
correspondiente, y equipo de telemando e indicador.

(b) Cuando se utilice una o mas radiobalizas VHF para proporcionar informacion de la distancia al umbral,
el equipo se debe ajustar a las especificaciones del Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, numeral 3.1.7.
Cuando se utilice DME en lugar de radiobalizas, el equipo se debe ajustar a las especificaciones del
Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, numeral 3.1.7.6.5.

(c) Las instalaciones ILS de las Categorias de actuacion I deben proporcionar indicaciones en puntos de
mando a distancia designados sobre el estado de funcionamiento de todos los componentes del sistema
ILS en tierra, como sigue.

(1) para una instalacion ILS de Categoria de actuacion I, si éste proporciona un servicio de
radionavegacion esencial, la dependencia de servicios de transito aéreo que participa en el control
de la aeronave en la aproximacidon final constituird uno de los puntos remotos de control
designados y recibira informacion sobre el estado operacional de los ILS, con una demora que
corresponda a los requisitos del ambiente operacional.

(2) Los requisitos de suministro oportuno que se aplican a las funciones de vigilancia de la integridad
de los ILS que protegen a las aeronaves de un mal funcionamiento de los ILS se especifican en
RAC-10.00250 (a) y RAC-10.00295 (c).

(d) El ILS se debe construir y ajustar de tal manera que, a una distancia especificada del umbral,
indicaciones idénticas de los instrumentos que lleven las aeronaves representen desplazamientos
similares respecto al eje de rumbo o trayectoria de planeo ILS, segln sea el caso, y cualquiera que sea
la instalacion terrestre que se use.

(e) Los componentes de localizador y de trayectoria de planeo especificados en RAC-10.00195 (a) (1) y
(2) que forman parte del ILS — Categoria de actuacion I, se ajustaran por lo menos a las normas de
RAC-10.00195 y RAC-10.00295.

(f) Para garantizar un nivel de seguridad adecuado, el ILS se proyectara y mantendra de modo que la
probabilidad de funcionamiento dentro de los requisitos de actuacidon especificados sea elevada,
compatible con la categoria de actuacion operacional, interesada.

(g) En aquellos lugares en los que haya dos instalaciones ILS separadas que sirvan a los extremos opuestos
de una pista Unica, y se genere interferencia operacionalmente perjudicial si las dos instalaciones




transmiten al mismo tiempo un sistema de bloqueo garantizara que solo radie el localizador que se
utilice para la direccion de aproximacion en uso.

(h) Si bien un sobrevuelo a bajo nivel de un localizador transmisor puede generar interferencia en los
receptores ILS de a bordo, esta interferencia sélo puede considerarse operacionalmente perjudicial
cuando ocurre en condiciones especificas, p. ej. cuando no hay indicaciones visuales de la pista o
cuando esta activado el piloto automatico.

La interferencia también puede ser causada por transmisiones de otros localizadores distintos al del
extremo opuesto de la misma pista (es decir, de pistas que se cruzan, paralelas o adyacentes). En esos
casos, también puede considerarse el uso de un sistema de bloqueo para evitar interferencias.

(1) En los lugares en los que las instalaciones ILS que sirven a los extremos opuestos de una misma pista
o a distintas pistas del mismo aeropuerto utilicen las mismas frecuencias asociadas por pares, se debe
instalar un sistema de bloqueo que permita asegurar que solamente una instalacién radie en cada
instante. Cuando se conmute de una instalacion ILS a otra, se suprimira la radiacién de ambas por un
tiempo no inferior a 20 s.

() En los lugares en los que una instalacion ILS y una instalacion GBAS sirven a sentidos de
aproximacion opuestos de la misma pista cuando el sentido de aproximacion en uso no sea el sentido
al que sirve el ILS, el localizador no radiara cuando se estén llevando a cabo operaciones GBAS con
baja visibilidad que requieran de GAST D, excepto cuando pueda demostrarse que la sefial del
localizador cumple con los requisitos indicados en el Anexo 10, Volumen I, Apéndice B, numerales
3.6.8.2.2.5 y 3.6.8.2.2.6, en los que se definen las relaciones entre sefial deseada y no deseada y la
potencia maxima del canal adyacente que puede tolerar el receptor VDB del GBAS.

(k) Si el localizador esté4 radiando, hay posibilidad de interferencia con las sefiales del VDB del GBAS en
la region en la que la aeronave sobrevuela el localizador. Para impedir que el localizador radie, se
puede provocar un bloqueo mediante soporte fisico (hardware) o 16gico (software) o bien recurrir a
una mitigacidon por procedimientos. Se pueden encontrar orientaciones adicionales en el Anexo 10,
Volumen I, Adjunto C, numeral 2.1.8.1, y en el Adjunto D, numeral 7.2.3.3.

(Ver CCA RAC-10.00195)

CAPITULO 7
LOCALIZADOR

RAC-10.00200 Generalidades - Localizador VHF.

(a) La radiacion del sistema de antenas del localizador debe producir un diagrama de campo compuesto,
modulado en amplitud por un tono de 90 Hz y otro de 150 Hz. El diagrama de campo de radiacion
debe producir un sector de rumbo con un tono predominando en un lado del rumbo y el otro tono
predominando en el lado opuesto.

(b) Cuando un observador mire hacia el localizador desde el extremo de aproximacion de la pista,
predominara, a su derecha, la profundidad de modulacioén de la radiofrecuencia portadora debida al
tono de 150 Hz, y la debida al tono de 90 Hz predominara a su izquierda.

(c) Todos los angulos horizontales que se empleen para determinar los diagramas de campo del
localizador debe tener su origen en el centro del sistema de antenas del localizador que proporciona
las sefiales utilizadas en el sector de rumbo frontal.



RAC-10.00205 Radiofrecuencia - Localizador VHF.

(a) El localizador debe trabajar en la banda de 108,000 MHz a 111,975 MHz. Cuando se use una sola
radiofrecuencia portadora, la tolerancia de frecuencia no excedera de £0,005%. Cuando se usen dos
radiofrecuencias portadoras la tolerancia de frecuencia no excedera de 0,002% y la banda nominal
ocupada por las portadoras serd simétrica respecto a la frecuencia asignada. Con todas las tolerancias
aplicadas, la separacion de frecuencia no sera menor de 5 kHz ni mayor de 14 kHz.

(b) La emision del localizador debe ser polarizacion horizontalmente. La componente de la radiacion
polarizada verticalmente no debe exceder de la que corresponde a un error de DDM de 0,016, cuando
una aeronave esté en el eje de rumbo y su actitud en cuanto a inclinacion lateral sea de 20° respecto a
la horizontal.

RAC-10.00210 Cobertura - Localizador VHF.

(a) Ellocalizador debe proporcionar sefiales suficientes que para permita un funcionamiento satisfactorio
de una instalacion tipica de abordo, dentro de los sectores de cobertura del localizador y de la
trayectoria de planeo. El sector de cobertura del localizador se extendera desde el centro del sistema
de antena del localizador hasta distancias de:

(1) 46,3 km (25 NM) dentro de £10° respecto al eje de rumbo frontal,
(2) 31,5 km (17 NM) entre 10° y 35° respecto al eje de rumbo frontal,
(3) 18,5 km (10 NM) fuera de los +£35° respecto al eje de rumbo frontal si se proporciona cobertura;

Si bien, cuando lo dicten las caracteristicas topograficas o lo permitan los requisitos operacionales, las
limitaciones pueden reducirse a 33,3 km (18 NM) dentro de un sector de +£10° y 18,5 km (10 NM) dentro
del resto de la cobertura, cuando otros medios de navegacion proporcionen cobertura satisfactoria dentro
del 4rea de aproximacion intermedia. Las sefiales del localizador se recibiran a las distancias especificadas
y a una altura igual o superior a 600 m (2 000 ft) por encima de la elevacion del umbral, o de 300 m (1
000 ft) por encima de la elevacion del punto més alto dentro de las areas de aproximacién intermedia y
final, de ellos el valor que resulte mas elevado, excepto que, cuando se necesite para proteger la actuacion
ILS y lo permitan los requisitos operacionales, el limite inferior de cobertura a dngulos de més de 15°
respecto del eje de rumbo frontal se elevara linealmente desde su altura a 15° hasta 1 350 m (4 500 ft),
como maximo, sobre la elevacion del umbral a 35° respecto al eje de rumbo frontal. Tales sefales podran
recibirse hasta las distancias especificadas, hasta una superficie que se extienda hacia afuera desde la
antena del localizador y tenga una inclinacién de 7° por encima del plano horizontal.

(b) En todos los puntos del volumen de cobertura especificado en RAC-10.00210 (a), salvo lo estipulado
en RAC-10.00210 (c), la intensidad de campo no seré inferior a 40 uV/m (—114 dBW/m?).

(c) En el caso de localizadores de las instalaciones de la Categoria de actuacion I, la intensidad de campo
minima en la trayectoria de planeo del ILS y dentro del sector de rumbo del localizador no sera inferior
a 90 uV/m (=107 dBW/ m?) a partir de una distancia de 18,5 km (10 NM) hasta una altura de 30 m
(100 ft) por encima del plano horizontal que contenga el umbral.

(d) Por encima de 7° las sefiales deben reducirse al valor mas bajo posible.

(e) Cuando la cobertura se logre mediante un localizador que usa dos portadoras, proporcionando una
portadora un diagrama de radiacion en el sector de rumbo frontal y la otra un diagrama de radiacion
fuera de dicho sector, la relacion de las intensidades de sefial de las dos portadoras en el espacio dentro
del sector de rumbo frontal hasta los limites de cobertura especificados en RAC-10.00195 (a), no sera
menor de 10 dB.

(Ver CCA RAC-10.00210)



RAC-10.00215 Estructura del curso - Localizador VHF.

Respecto a los localizadores de las instalaciones de Categoria de actuacion I, la amplitud de los codos
del eje del rumbo no debe exceder los valores siguientes.

Zona Amplitud (DDM)
(probabilidad del 95%)

Desde el limite exterior de cobertura hasta el
punto “A” del ILS 0,031

Desde el punto “A” del ILS hasta el punto “B” 0,031 en el punto “A” del ILS para
disminuir linealmente hasta 0,015 en el
punto “B” del ILS

Desde el punto “B” del ILS hasta el punto “C” 0,015

Las amplitudes indicadas son las DDM debidas a los codos, observadas en el eje de rumbo nominal cuando
¢éste estd debidamente ajustado.
(Ver CCA RAC-10.00215)

RAC-10.00220 Modulacion de la portadora - Localizador VHF.

(a) La profundidad nominal de modulacion de la portadora debida a cada uno de los tonos de 90 Hz y 150
Hz debe ser del 20% a lo largo del eje de rumbo.

(b) La profundidad de modulacion de la portadora debida a cada uno de los tonos de 90 Hz y 150 Hz debe
estar comprendida entre los limites del 18% y 22%.

(c) Las siguientes tolerancias aplican a las frecuencias de los tonos de modulacion.
(1) los tonos de modulacién seran de 90 Hz y 150 Hz + 1,5%;
(2) el contenido total de armonicos del tono de 90 Hz no excedera del 10%;
(3) el contenido total de armoénicos del tono de 150 Hz no excedera del 10%.

(d) Los tonos de modulacion para localizadores de las instalaciones de las Categorias de actuacion I deben
estar en fase de tal manera que dentro del semisector de rumbo, las formas de onda demodulada de 90
Hzy 150 Hz pasen por el valor cero en la misma direccion, dentro de un margen de 20° de fase relativa
al componente de 150 Hz cada medio ciclo de la forma de onda combinada de 90 Hz y 150 Hz.

(e) Con sistemas de localizadores de instalaciones de las Categorias de actuacion I de dos frecuencias, se
debe aplicar RAC-10.00220 (d) a cada portadora. Ademas, el tono de modulacién de 90 Hz de una
portadora debe estar en fase con el tono de modulacion de 90 Hz de la otra portadora, de manera que
las formas de onda demodulada pasen por el valor cero, en la misma direccion dentro de un margen
de 20° de fase relativa a 90 Hz. Similarmente los tonos de 150 Hz de las dos portadoras estaran
acoplados en fase de tal modo que las formas de ondas demoduladas pasen por el valor cero en la
misma direccidn, dentro de un margen de 20° de fase por referencia a 150 Hz.




(f) Se permite el empleo de otros sistemas de localizador de dos frecuencias que utilicen ajuste de fase
auditiva distinto del de las condiciones normales “en fase” descritas en RAC-10.00220 (e). En estos
sistemas alternativos la sincronizacion 90 Hz a 90 Hz y la sincronizaciéon 150 Hz a 150 Hz se deben
ajustar a sus valores nominales, dentro de margenes equivalentes a los expuestos en RAC-10.00220
(e).

(g) La suma de las profundidades de modulacién de la portadora debidas a los tonos de 90 Hz y 150 Hz
no debe exceder del 60% o ser inferior al 30% en la zona de cobertura requerida. — Si la suma de las
profundidades de modulacion es superior al 60% para los localizadores de instalaciones de Categoria
de actuacion I, la sensibilidad de desplazamiento nominal puede ajustarse, del modo previsto en RAC-
10.00230, para alcanzar el limite de modulacion mencionado anteriormente.

(h) En sistemas de doble frecuencia, no se debe aplicar la norma para la suma méaxima de profundidades
de modulacion en, o cerca de, los azimuts en los que los niveles de la sefial portadora de rumbo y
autorizacion son iguales en amplitud (es decir, a azimuts en los que ambos sistemas transmisores
realizan una contribucion significativa a la profundidad de modulacion total).

(1) Cuando se utilice un localizador para comunicaciones radiotelefonicas, la suma de las profundidades
de modulacion de la portadora debidas a los tonos de 90 Hz y 150 Hz no debe exceder del 65% dentro
de 10° del eje de rumbo, y del 78% en cualquier otro punto alrededor del localizador.

(j) Lamodulacion interferente de frecuencia y de fase en las portadoras de radiofrecuencia del localizador
ILS que pueden afectar a los valores DDM que aparecen en los receptores del localizador, deben
reducirse al minimo posible.

RAC-10.00225 Precision de la alineacion de curso - Localizador VHF.

El eje medio del rumbo se debe ajustar y mantener dentro de los limites equivalentes a los siguientes
desplazamientos desde el eje de la pista, en la referencia del ILS.

(a) respecto a los localizadores de las instalaciones de Categoria de actuacion I. = 10,5 m (35 ft), o el
equivalente lineal de 0,015 DDM, tomandose de ambos valores el menor;
(Ver CCA RAC-10.00225)

RAC-10.00230 Sensibilidad del desplazamiento - Localizador VHF.

(a) La sensibilidad de desplazamiento nominal en el semisector de rumbo debe ser el equivalente de
0,00145 DDM/m (0,00044 DDM/ft) en la referencia ILS, pero para los localizadores de instalaciones
de Categoria de actuacion I, en los que no pueda alcanzarse la sensibilidad de desplazamiento nominal,
la sensibilidad de desplazamiento se debe ajustar lo mas posible a dicho valor. Respecto a los
localizadores de las instalaciones de Categoria de actuacion I en pistas con nimeros de clave 1 y 2, la
sensibilidad de desplazamiento nominal se logrard en el punto “B” del ILS. El angulo de sector de
rumbo maximo no debe pasar de 6°.

(b) La sensibilidad de desplazamiento lateral se debe ajustar y mantener dentro de los limites de = 17%
del valor nominal para las instalaciones ILS de Categorias de actuacion 1. Este valor se basa en una
anchura nominal de sector de 210 m (700 ft) en el punto apropiado, es decir, el punto ‘‘B’’ del ILS en
las pistas con nimeros de clave 1 y 2, y el de referencia ILS en otras pistas.

(c) El aumento de DDM debe ser sensiblemente lineal con respecto al desplazamiento angular referido al
eje de rumbo frontal (en que la DDM es cero) hasta un dngulo, a cada lado del eje de rumbo frontal,
en que la DDM es 0,180. Desde ese angulo hasta + 10° la DDM no debe ser inferior a 0,180. Desde +



10° hasta + 35° respecto al eje de rumbo frontal la DDM no debe ser inferior a 0,155. Cuando se
requiera cobertura fuera del sector de & 35°, la DDM en el area de cobertura, excepto en el sector de
rumbo posterior, no debe ser inferior a 0,155.

(Ver CCA RAC-10.00230)

RAC-10.00235 Comunicaciones orales - Localizador VHF.

(a) Los localizadores de las instalaciones de Categorias de actuacion I pueden tener un canal de
comunicaciones radiotelefonicas de tierra a aire que pueda funcionar simultaneamente con las senales
de navegacion e identificacion, siempre que dicho funcionamiento no interfiera en modo alguno con
la funcion esencial del localizador.

(b) EI canal debe utilizar la misma portadora o portadoras empleadas para la funcion localizadora y la
radiacion debe estar polarizada horizontalmente. Cuando dos portadoras estén moduladas en fonia, el
desfasaje de las modulaciones de ambas portadoras debe ser tal que no se produzcan nulos dentro de
la cobertura del localizador.

(c) La profundidad maxima de modulacién de la portadora o portadoras debida a las comunicaciones
radiotelefonicas no debe exceder del 50%, y debe ajustar de manera que:

(1) la relacion entre la profundidad méaxima de modulacion debida a las comunicaciones
radiotelefonicas y la debida a la sefial de identificacion sea aproximadamente de 9 a 1;

(2) la suma de los componentes de modulacion debidos al uso del canal radiotelefonico, a las senales
de navegacion y a las sefiales de identificacion no excedera del 95%.

(d) La caracteristica de audiofrecuencia del canal radiotelefonico debe ser plana con una variacion de 3
dB respecto al nivel a 1 000 Hz, en la gama de 300 Hz a 3 000 Hz.

RAC-10.00240 Identificacion - Localizador VHF.

(a) El localizador debe poder transmitir simultdneamente una sefial de identificacion propia de la pista y
de la direccion de aproximacion, en la misma portadora o portadoras que se utilicen para la funcion
localizadora. La transmision de la sefial de identificacion no debe interferir en modo alguno con la
funcién esencial del localizador.

(b) La senal de identificacion debe emitir por modulacion Clase A2A de la portadora o portadoras usando
un tono de modulacion de 1 020 Hz con una tolerancia de + 50 Hz. La profundidad de modulacion se
debe mantener dentro de los limites del 5% y 15%, excepto cuando se disponga de un canal
radiotelefonico, en cuyo caso se debe ajustar de tal forma que la relacion entre la profundidad méxima
de modulaciéon debida a las comunicaciones radiotelefonicas y la modulacion debida a la sefial de
identificacion sea aproximadamente de 9 a 1 conforme a RAC-10.00235 (¢). Las emisiones que lleven
la sefial de identificacion deben polarizarse horizontalmente. Cuando dos portadoras estén moduladas
con sefales de identificacion, el desfase de las modulaciones debe ser tal que no se produzcan nulos
dentro de la cobertura del localizador.

(c) Para la sefial de identificacion se debe emplear el codigo Morse internacional que constara de dos o
tres letras. Puede ir precedida de la letra “I”” en c6digo Morse internacional seguida de una pausa corta
cuando sea necesario distinguir la instalacion ILS de otras instalaciones de navegacion existentes en
el area inmediata.

(d) La sefial de identificacion se debe transmitir por puntos y rayas a una velocidad correspondiente a siete
palabras por minuto aproximadamente y debe repetirse a intervalos aproximadamente iguales de por




lo menos seis veces por minuto durante todo el tiempo en el que el localizador esté disponible para
uso operacional. Cuando las transmisiones del localizador no estén disponibles para uso operacional
como, por ejemplo, después de retirar los componentes de navegacion, o durante el mantenimiento o
transmisiones de pruebas, se debe suprimir la sefial de identificacion. Los puntos tendran una duracion
de 0,1 segundos a 0,160 segundos. Normalmente, la duracion de una raya sera tres veces superior a la
duracién de un punto. El espaciado entre puntos o rayas serd equivalente al de un punto mas o menos
un 10%. El espaciado entre letras no debe ser inferior a la duracion de tres puntos.

RAC-10.00245 Emplazamiento - Localizador VHF.

(a) El proveedor de servicios debe considerar en la instalacion de los sistemas ILS los aspectos indicados
en este apartado.

(b) Para instalaciones de Categorias de actuacion I, el sistema de antena del localizador se debe ubicar en
la prolongacion del eje de la pista, en el extremo de parada, y se debe ajustar el equipo de forma que
los ejes de rumbo queden en un plano vertical que contenga el eje de la pista servida. La altura y el
emplazamiento de la antena serdn compatibles con los métodos para proporcionar margenes verticales
de seguridad sobre los obstaculos.

(c) Durante la etapa de planificacion, antes de la instalacion del ILS; sea por renovacion, sustitucion y
cambios en la instalacion o el entorno, debe realizar lo siguiente:
(1) Determinar las areas criticas y sensibles del sistema ILS;
(2) Documentar las técnicas establecidas para determinar las dimensiones de las areas criticas y
sensibles,
(3) Proporcionar una descripcion de las ventajas y desventajas operacionales conexas;

(d) Realizar estudios especificos del sitio para una instalacion aeroportuaria por medio de simulaciones
por computadora que considere los siguientes aspectos:

(1) Diferentes hipotesis para el entorno de multitrayectos estaticos;

(2) La topografia aeroportuaria;

(3) Los tipos y alturas efectivas de las antenas del ILS;

(4) Las orientaciones de las aeronaves que realizan maniobras, considerando, cruces de pistas, virajes
de 180° en el umbral u orientaciones de espera que no sean paralelas o perpendiculares.

(5) Calcular el emplazamiento, la magnitud y la duracidén probables de las perturbaciones del ILS
ocasionadas por objetos, ya sea por estructuras o por aeronaves de tamafios y orientaciones
diferentes en emplazamientos distintos.

(6) Considerar las alturas maximas de las superficies verticales de cola de las aeronaves que es posible
encontrar, junto con todas las orientaciones posibles en un emplazamiento determinado, que
incluso pueden comprender las orientaciones no paralelas y no perpendiculares a la pista.

(7) Aunque las areas criticas y sensibles se evaluan en un contexto bidimensional (horizontal), en
realidad la proteccion debe extenderse a volumenes, ya que las aeronaves, al salir, y/o los
helicopteros/aeronaves, al maniobrar, también pueden ocasionar perturbaciones en las sefiales del
ILS.

(8) Asegurar que las areas criticas y sensibles combinadas protejan la totalidad de la aproximacion sin
que las mismas estén sobredimensionadas.



(e) Garantizar que los modelos de simulacion empleados se hayan validado por medio de la comparacion
directa con las mediciones en tierra y en vuelo para una diversidad de situaciones y entornos
especificos, y que la aplicacion subsiguiente de dichos modelos la lleve a cabo el personal con
conocimientos y criterios técnicos apropiados que les permitan tener en cuenta las hipotesis y las
limitaciones de aplicar dichos modelos a entornos especificos de multitrayectos.

(f) Incluir en los estudios los métodos indicados por OACI considerando el siguiente escenario, Anexo
10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen I, Adjunto C, 2.1.9, Figura C-3, Tabla C-
1.

(1) Modelo de simulacién empleando un método exacto de resolucion de ecuaciones de propagacion
del ILS que se aplico a un modelo tridimensional de aeronaves correspondientes.

(2) Las dimensiones se basan en el supuesto de un terreno plano, una trayectoria de planeo de 3,0°,
asignaciones del 60% de tolerancias aplicables para un multitrayecto estatico y 80% para un
multitrayecto dindmico, una aeronave que se aproxima a 105 nudos, es decir, con un filtro de paso
bajo de 2,1 rad/s y un diagrama de antena receptora omnidireccional.

(3) Se consideran orientaciones tipicas de superficies reflectantes de aeronaves/vehiculos terrestres
grandes en operaciones de rodaje y espera y que realizan maniobras.

(4) Las alturas de la cola para vehiculos terrestres/acronaves pequeias y categorias de aeronaves
medianas, grandes y muy grandes corresponden a las claves de referencia de aerodromo A, B/C,
D/E y F, respectivamente, del Anexo 14.

(g) En aquellas instalaciones que no se ajusten exactamente a las hipdtesis o considerandos el RAC-
10.00245 (f), se debe realizar una adaptacion a las condiciones locales.
(Ver CCA RAC-10.00245 ()

RAC-10.00250 Equipo monitor - Localizador VHF.

(a) El Localizador debe tener un sistema automatico de supervision que produzca una advertencia para
los puntos de control designados y realizard una de las acciones siguientes, dentro del periodo de 10
segundos para localizadores de la Categoria I especificado en RAC-10.00250 (d), cuando persista
alguna de las condiciones expresadas en RAC-10.00250 (b).

(1) suspendera la radiacion; y
(2) suprimira de la portadora las componentes de navegacion e identificacion.

(b) Las condiciones que deben iniciar la accion del monitor son las siguientes.

(1) para los localizadores de las instalaciones de Categoria de actuacion I un desplazamiento del eje
medio de rumbo respecto al eje de la pista equivalente a mas de 10,5 m (35 ft), o el equivalente
lineal de 0,015 DDM, tomé&ndose de ambos valores el menor, en el punto de referencia ILS;

(2) en el caso de localizadores en que las funciones bésicas se proporcionan mediante el uso de un
sistema de frecuencia Unica, una reduccion de la potencia de salida a un nivel tal que ya no se
satisface alguno de los requisitos de RAC-10.00210, RAC-10.00215 o RAC-10.00220, o a un
nivel que es inferior al 50% del nivel normal (lo que ocurra primero);

(3) en el caso de localizadores en que las funciones bésicas se proporcionan mediante el uso de un
sistema de dos frecuencias, una reduccion de la potencia de salida respecto a cada portadora a
menos del 80% de lo normal, si bien puede permitirse una reduccion mayor entre el 80% y el

50% con tal que el localizador continue satisfaciendo los requisitos de RAC-10.00210, RAC-
10.00215 y RAC-10.00220;



(¢) En el caso de los localizadores en los que las funciones basicas se cumplen por medio de un sistema
de dos frecuencias, las condiciones que exigen la iniciacién de medidas de supervision deben abarcar
el caso en que la DDM en la cobertura requerida mas alld de = 10° del eje de rumbo frontal, salvo en
el sector de rumbo posterior, disminuya por debajo de 0,155.

(d) El periodo total de radiacion, incluyendo el periodo o periodos de radiacion nula, fuera de los limites
de actuacion especificados en RAC-10.00250 (b) , no debe exceder los 10 segundos para localizadores
de instalaciones de la Categoria de actuacion I; compatible con la necesidad de evitar interrupciones
del servicio de navegacion proporcionado por el localizador.

(e) Elproyecto y funcionamiento del sistema monitor seran compatibles con el requisito de que se omitan
la guia de navegacion e identificacion y se dé una advertencia en los puntos designados de telemando
en caso de averia del propio monitor.

(Ver CCA RAC-10.00250 (b) (d) (e))

RAC-10.00255 Requisitos de integridad y continuidad de servicio - Localizador VHF.

(a) La probabilidad de no radiar sefiales de guia falsas no debe ser inferior a 1 - 1,0 x 1077 en cada
aterrizaje para los localizadores de nivel 1.

(b) La probabilidad de no perder las sefiales de guia radiadas debe ser superior a 1 - 4 x 107 en cualquier
periodo de 15 segundos para los localizadores de nivel 1 (equivalente a 1 000 horas de tiempo medio
entre interrupciones).

(Ver CCA RAC-10.00255)

RAC-10.00260 Caracteristicas de inmunidad a la interferencia de los sistemas receptores del
localizador ILS

(a) El sistema receptor del localizador ILS debe proporcionar inmunidad adecuada a la interferencia por
efectos de intermodulacion de tercer orden causada por dos senales de radiodifusion FM en VHF
cuyos niveles se ajusten a 2N1 + N2 + 72 <0 para las sefiales de radiodifusion sonora FM en VHF en
la gama de 107,700 MHz a 108,000 MHz; y 2N1 + N2 + 3 (24 — 20log(Af/0,4) < 0 para las sefiales
de radiodifusion sonora FM en frecuencias VHF inferiores a 107,7 MHz, donde las frecuencias de las
dos sefales de radiodifusion sonora FM en VHF causan en el receptor una intermodulacion de tercer
orden de la frecuencia deseada del localizador ILS. Donde N1 y N2 son los niveles (dBm) de las dos
sefiales de radiodifusion sonora FM en VHF a la entrada del receptor del localizador ILS. Ninguno
de esos niveles debe exceder de los valores indicados en los criterios de desensibilizacion establecidos
en RAC-10.00260 (b); Af =108,100 — f1, donde f1 es la frecuencia de N1, la seflal de radiodifusion
sonora FM en VHF mas cercana a los 108,100 MHz.

(b) El sistema receptor del localizador ILS no se desensibilizara en presencia de sefiales de radiodifusion
FM en VHF cuyos niveles se ajusten a la tabla siguiente:

Frecuencia (MHz) Nivel maximo de la sefial no deseada a la
entrada del receptor (dBm)
88,000-102,000 +15
104,000 +10
106,000 +5




| 107,900 -10

(Ver CCA RAC-10.00260 (b))

CAPITULO 8
TRAYECTORIA DE PLANEO

RAC-10.00265 Generalidades — Trayectoria de planeo UHF

(a) La radiacién del sistema de antenas de trayectoria de planeo, UHF, debe producir un diagrama de
campo compuesto modulado en amplitud por un tono de 90 Hz y otro de 150 Hz. El diagrama debe
estar dispuesto de modo que suministre una trayectoria de descenso recta en el plano vertical que
contenga al eje de la pista, con el tono de 150 Hz predominando por debajo de la trayectoria y el tono
de 90 Hz predominando por encima de la trayectoria por lo menos hasta un angulo igual a 1,75 0.
Donde 0 se usa para indicar el angulo de la trayectoria nominal de planeo.

(b) El angulo de trayectoria de planeo ILS debe ser de 3°. S6lo deben usarse angulos de trayectoria de
planeo ILS de mas de 3° cuando no sea posible satisfacer por otros medios los requisitos de
franqueamiento de obstaculos.

(c) La trayectoria de planeo se debe ajustar y mantener dentro de 0,075 0 respecto a 0 para trayectorias de
planeo de las instalaciones ILS de Categorias de actuacion I

(d) La prolongacion rectilinea, hacia abajo, de la trayectoria de planeo pasara por la referencia ILS a una
altura que garantice guia sin peligro sobre los obstaculos, asi como la utilizacion segura y eficiente de
la pista en servicio.

(e) La altura de la referencia ILS, para la instalacion ILS de la Categoria de actuacion I, deber ser de 15
m (50 ft). Se permite una tolerancia de + 3 m (10 ft).

(f) Laaltura de la referencia ILS para las instalaciones ILS de Categoria de actuacion I utilizada en pistas
cortas para aproximaciones de precision con nimeros de clave 1 y 2, deberia ser de 12 m (40 ft). Se
permite una tolerancia de +6 m (20 ft).

(Ver CCA RAC-10.00265 (c) ()

RAC-10.00270 Radiofrecuencia — Trayectoria de planeo UHF

(a) El equipo de trayectoria de planeo debe funcionar en la banda de 328,600 MHz a 335,400 MHz.
Cuando se utilice una sola portadora, la tolerancia de frecuencia no debe exceder del 0,005%. Cuando
se empleen sistemas de trayectoria de planeo con dos portadoras, la tolerancia de frecuencia no debe
exceder del 0,02%, y la banda nominal ocupada por las portadoras debe ser simétrica respecto a la
frecuencia asignada. Con todas las tolerancias aplicadas, la separacion de frecuencia entre las
portadoras no serd inferior a 4 kHz ni superior a 32 kHz.

(b) La emision del equipo de trayectoria de planeo se polarizard horizontalmente.

RAC-10.00275 Cobertura — Trayectoria de planeo UHF
(a) El equipo de trayectoria de planeo debe emitir sefales suficientes que permitan el funcionamiento

satisfactorio de una instalacion tipica de aeronave, en sectores de 8° en azimut a cada lado del eje de
la trayectoria de planeo del ILS, hasta una distancia de por lo menos 18,5 km (10 NM) entre 1,750 y



0,45 0 por encima de la horizontal, o un dngulo menor tal que, siendo igual o superior a 0,30 0, se
requiere para garantizar el procedimiento promulgado de interceptacion de la trayectoria de planeo.

(b) A fin de proporcionar la cobertura para la actuacion de la trayectoria de planeo especificada en RAC-
10.00275 (a), la intensidad minima de campo en este sector de cobertura debe ser de 400 uV/m (-95
dBW/m?). Para las trayectorias de planeo de las instalaciones de Categoria de actuacion I, esta
intensidad de campo se proporcionard hasta una altura de 30 m (100 ft) por encima del plano
horizontal que contenga el umbral.

(Ver CCA RAC-10.00275 (a) (b))

RAC-10.00280 Estructura de la trayectoria de planeo — Trayectoria de planeo UHF

En el caso de las trayectorias de planeo ILS de instalaciones de la Categoria de actuacion I, los codos de
la trayectoria de planeo no tendran amplitudes que excedan de las siguientes.

Zona Amplitud (DDM) (probabilidad del 95%)

Limite exterior de la cobertura hasta el punto “C” 0,035

Las amplitudes mencionadas son las DDM debidas a los codos, obtenidas en la trayectoria media de planeo
cuando esté correctamente ajustada.

En las zonas de la aproximacion en que sea importante la curvatura de la trayectoria de planeo, la amplitud
de los codos se calcula partiendo de la trayectoria curva media, y no de la prolongacion rectilinea hacia
abajo.

(Ver CCA RAC-10.00280)

RAC-10.00285 Modulacion de la portadora — Trayectoria de planeo UHF

(a) La profundidad nominal de modulacion de la portadora, debida a cada uno de los tonos de 90 Hz y
150 Hz debe ser del 40% a lo largo de la trayectoria de planeo ILS. La profundidad de modulacion no
debe exceder los limites de 37,5% a 42,5%.

(b) Se aplicaran a los tonos de modulacion de frecuencias las tolerancias siguientes.

(1) los tonos de modulacion serdn de 90 Hz 'y 150 Hz con una tolerancia del 1,5% para las instalaciones
ILS de la Categoria de actuacion I;

(2) el contenido total de armonicos del tono de 90 Hz no excedera del 10%;

(3) el contenido total de armodnicos del tono de 150 Hz no excedera del 10%.

(c) La modulacion para instalaciones de las Categorias de actuacion I debe estar acoplada en fase, de
manera que dentro del semisector de la trayectoria de planeo ILS las ondas demoduladas de 90 Hz y
150 Hz pasen por el valor cero en la misma direccion, dentro de un margen de 20° de fase respecto a
la componente de 150 Hz cada medio ciclo de la onda combinada de 90 Hz y 150 Hz.

(d) En el caso de los sistemas de trayectoria de planeo ILS de instalaciones de las Categorias de actuacion
I con dos portadoras, RAC-10.00285 (¢) se aplicara a cada una de ellas. Ademas, el tono de
modulacion de 90 Hz de una portadora debe estar acoplado en fase al tono de modulacion de 90 Hz
de la otra portadora, de forma que las ondas demoduladas pasen por el mismo valor cero en la misma
direccion dentro de un margen de 20° de fase por referencia a 90 Hz. De igual manera, los tonos de




150 Hz de las dos portadoras estaran acoplados en fase de manera que las ondas demoduladas pasen
por el valor cero en la misma direccién dentro de un margen de 20° de fase por referencia a 150 Hz.

(e) Se permite el empleo de otros sistemas de trayectoria de planeo de dos frecuencias que utilicen ajuste
de fase auditiva distinto del de las condiciones normales “en fase” descritas en RAC-10.00285 (d). En
estos sistemas alternativos, la sincronizacion 90 Hz a 90 Hz y la sincronizacién 150 Hz a 150 Hz se
debe ajustar a sus valores nominales, dentro de margenes equivalentes a los expuestos en RAC-
10.00285 (c). Esto es para garantizar el funcionamiento correcto del receptor de a bordo dentro del
sector de trayectoria de planeo, cuando la intensidad de las sefiales de las dos portadoras es
aproximadamente igual.

(f) La modulacion interferente de frecuencia y de fase en las portadoras de radiofrecuencia del localizador
ILS que pueden afectar a los valores DDM que aparecen en los receptores del localizador, deben
reducirse al minimo posible.

(Ver CCA RAC-10.00285 (¢) ()

RAC-10.00290 Sensibilidad de desplazamiento — Trayectoria de planeo UHF

(a) Para la trayectoria de planeo ILS de instalaciones de la Categoria de actuaciéon I, la sensibilidad
nominal de desplazamiento angular corresponderd a una DDM de 0,0875 en desplazamientos
angulares por encima y por debajo de la trayectoria de planeo, entre 0,07 6 y 0,14 0.

(b) En el caso de trayectorias de planeo ILS de instalaciones de la Categoria de actuacion I que tengan
inherentemente sectores superior e inferior asimétricos, la sensibilidad nominal de desplazamiento
angular deberia corresponder a una DDM de 0,0875 en un desplazamiento angular de 0,12 6 por
debajo de la trayectoria de planeo, con una tolerancia de + 0,02 0. Los sectores superior ¢ inferior
deben ser todo 1o mas simétricos posible, dentro de los limites especificados en RAC-10.00290 (a).

(c) La DDM por debajo de la trayectoria de planeo ILS aumentara suavemente a medida que disminuya
el angulo, hasta que se alcance un valor de 0,22 de DDM. Este valor se lograra en un angulo no inferior
a 0,30 6 por encima de la horizontal. No obstante, si se logra a un angulo por encima de 0,45 0, el
valor de DDM no serd inferior a 0,22 hasta por lo menos 0,45 0, o a un dngulo menor tal que, siendo
igual o superior a 0,30 0, se requiera para garantizar el procedimiento promulgado de interceptacion
de la trayectoria de planeo.

(d) En el caso de las trayectorias de planeo ILS de instalaciones de la Categoria de actuaciéon I, la
sensibilidad de desplazamiento angular se debe ajustar y se mantener dentro de +25% del valor
nominal elegido.

(Ver CCA RAC-10.00290 (¢))

RAC-10.00295 Equipo monitor — Trayectoria de planeo UHF

(a) El sistema automatico de supervision debe proporcionar una advertencia a los puntos de control
designados y hara que cese la radiacion dentro de los periodos especificados en RAC-10.00295 (¢), si
persiste alguna de las siguientes condiciones.

(1) desviacion del angulo medio 0 de trayectoria de planeo ILS que sea superior al sector comprendido
entre -0,075 0 y +0,10 6;

(2) en el caso de trayectorias de planeo ILS en que las funciones bésicas se proporcionan mediante el
uso de un sistema de frecuencia Unica, una reduccién de la potencia de salida a menos del 50% de
lo normal, con tal que la trayectoria de planeo continte satisfaciendo los requisitos de RAC-
10.00275, RAC-10.00280 y RAC-10.00285;




(3) en el caso de trayectorias de planeo ILS en que las funciones basicas se proporcionan mediante el
uso de un sistema de dos frecuencias, una reduccion de la potencia de salida respecto a cada
portadora a menos del 80% de lo normal, si bien puede permitirse una reduccion mayor entre el
80% y el 50% de lo normal con tal que la trayectoria de planeo contintie satisfaciendo los requisitos
de RAC-10.00275, RAC-10.00280 y RAC-10.00285;

(4) para las trayectorias de planeo ILS de la Categoria de actuacion I, un cambio del angulo entre la
trayectoria de planeo y la linea por debajo de ésta (predominando 150 Hz) en la que se observe
una DDM de 0,0875, de mas de (lo que sea mayor).

(i) +0,03750;0
(1)  unangulo equivalente a un cambio de sensibilidad de desplazamiento a un valor que difiera
25% respecto del valor nominal;

(5) descenso de la linea por debajo de la trayectoria de planeo ILS en la que se observa una DDM de
0,0875, hasta menos de 0,7475 6 respecto a la horizontal,

(6) reduccion de la DDM hasta menos de 0,175 dentro de la cobertura indicada, por debajo del sector
de la trayectoria de planeo.

(b) Debe disponerse de supervision de caracteristicas de la trayectoria de planeo ILS con tolerancias mas
pequenias, en los casos en que, de no hacerlo, habria dificultades para las operaciones.

(c) Elperiodo total de radiacion, incluidos los periodos de radiacion nula, fuera de los limites de actuacion
prescritos en RAC-10.00295 (a) no deben sobrepasar en ningun caso 6 segundos, respecto a las
trayectorias de planeo ILS de instalaciones de la Categoria de actuacion 1.

(d) Se debe tener cuidado especial en el proyecto y funcionamiento del monitor con objeto de garantizar
que la radiacion cese y se dé advertencia en los puntos de telemando designados en caso de falla del
propio monitor.

(e) Enlas instalaciones de trayectoria de planeo en que la sensibilidad nominal de desplazamiento angular
elegida corresponda a un angulo por debajo de la trayectoria de planeo ILS que esté proximo a los
limites especificados en RAC-10.00290 o en los propios limites, puede ser que resulte necesario
ajustar los limites de funcionamiento del monitor como proteccion contra desviaciones de semisector
por debajo de 0,7475 0 respecto a la horizontal.

(Ver CCA RAC-10.00295 (a) (5) (c))

RAC-10.00300 Requisitos y niveles de integridad y continuidad de servicio — Trayectoria de planeo
UHF

(a) Se asignara a las trayectorias de planeo un nivel de integridad y continuidad de servicio como se indica
en (c) a (e).

(b) Se utilizan niveles para proporcionar la informacién necesaria para determinar la categoria de
operacion y los minimos conexos, que son funcion de la categoria de actuacion de las instalaciones, el
nivel (separado) de integridad y continuidad de servicio, y de varios factores operacionales (p. €;j.
aeronave y calificacion de la tripulacion, condiciones meteorologicas y caracteristicas de la pista). Si
una trayectoria de planeo no cumple su nivel requerido de integridad y continuidad de servicio, todavia
puede tener algun uso operacional, como se indica en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc
9365), Apéndice C, sobre la clasificacion y rebaja de categoria de las instalaciones de ILS. De igual
manera, si una trayectoria de planeo excede el nivel minimo de integridad y continuidad de servicio,
se podran realizar operaciones mas exigentes.

(c) El nivel de la trayectoria de planeo sera 1 si:



(1) no se demuestra su integridad o la continuidad de servicio, o ninguna de las dos; o
(2) se demuestra tanto la integridad de la trayectoria de planeo como la continuidad de servicio, pero
al menos una de ellas no cumple con los requisitos del nivel 2.

(d) La probabilidad de no radiar senales de guia falsas no deberia ser inferior a 1 — 1 X 10—7 en cada
aterrizaje para las trayectorias de planeo de nivel 1.

(e) La probabilidad de no perder las sefiales de guia radiadas deberia ser superior a 1 — 4 x 10—6 en
cualquier periodo de 15 segundos para las trayectorias de planeo de nivel 1 (equivalente a 1 000 horas
de tiempo medio entre interrupciones).

(f) Sino se dispone del nivel de integridad de la trayectoria de planeo de Nivel 1 o no se puede calcular
facilmente, deberia realizarse un analisis detallado para garantizar una operacion de monitor a prueba
de fallas.

(Ver CCA RAC-10.00300)

RAC-10.00305 Pares de frecuencias del localizador y de la trayectoria de planeo

(a) Los pares de frecuencia del transmisor del localizador de pista y de la trayectoria de planeo de un
sistema de aterrizaje por instrumentos, se deben de tomar de la siguiente lista, de conformidad con las
disposiciones de la Subparte H:

Localizador Trayectoria de Localizador Trayectoria de
(MHz) planeo (MHz) (MHz) planeo (MHz)
108,100 334,700 110,100 334,400
108,150 334,550 110,150 334,250
108,300 334,100 110,300 335,000
108,350 333,950 110,350 334,850
108,500 329,900 110,500 329,600
108,550 329,750 110,550 329,450
108,700 330,500 110,700 330,200
108,750 330,350 110,750 330,050
108,900 329,300 110,900 330,800
108,950 329,150 110,950 330,650
109,100 331,400 111,100 331,700
109,150 331,250 111,150 331,550
109,300 332,000 111,300 332,300
109,350 331,850 111,350 332,150
109,500 332,600 111,500 332,900
109,550 332,450 111,550 332,750
109,700 333,200 111,700 333,500
109,750 333,050 111,750 333,350
109,900 333,800 111,900 331,100
109,950 333,650 111,950 330,950




(b) En las regiones donde los requisitos relativos a las frecuencias del transmisor del localizador de pista
y de la trayectoria de planeo de un sistema de aterrizaje por instrumentos no justifiquen mas de 20
pares, éstos se seleccionaran consecutivamente, conforme se necesiten, de la lista siguiente.

Numero Localizador Trayectoria
de orden (MHz) de planeo (MHz)
1 110,300 335,000
2 109,900 333,800
3 109,500 332,600
4 110,100 334,400
5 109,700 333,200
6 109,300 332,000
7 109,100 331,400
8 110,900 330,800
9 110,700 330,200
10 110,500 329,600
11 108,100 334,700
12 108,300 334,100
13 108,500 329,900
14 108,700 330,500
15 108,900 329,300
16 111,100 331,700
17 111,300 332,300
18 111,500 332,900
19 111,700 333,500
20 111,900 331,100

(c) En los casos en que los localizadores ILS actuales que satisfacen necesidades nacionales, funcionen
en frecuencias que terminen en décimas pares de megahercio, se les asignara nuevas frecuencias de
conformidad con RAC-10.00305 (a) o RAC-10.00305 (b) tan pronto como sea posible, y s6lo podran
seguir operando en las actuales asignaciones hasta que pueda efectuarse esta nueva asignacion.

(d) A los localizadores ILS existentes utilizados en el servicio internacional que operen en frecuencias
que terminen en décimas impares de megahercio no se les asignaran nuevas frecuencias que terminen
en décimas impares mds una vigésima de megahercio, excepto cuando por acuerdo regional pueda
hacerse uso general de cualesquiera de los canales enumerados en RAC-10.00305 (a).




CAPITULO 9
VOR

RAC-10.00310 Generalidades — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) EI VOR se debe construir y ajustar de modo que las indicaciones similares de los instrumentos de las
aeronaves representen iguales desviaciones angulares (marcaciones), en el sentido de las agujas del
reloj, grado por grado, respecto al norte magnético, medidas desde la ubicacion del VOR.

(b) El1 VOR debe radiar una radiofrecuencia portadora a la que se aplicaran dos modulaciones separables
de 30 Hz. Una de estas modulaciones sera tal que su fase sea independiente del azimut del punto de
observacion (fase de referencia). La otra modulacion (fase variable) sera tal que su fase en el punto de
observacion difiera de la fase de referencia en un dngulo igual a la marcacién del punto de observacion
respecto al VOR.

(c) Las modulaciones de fase de referencia y de fase variable deben estar en fase a lo largo del meridiano
magnético de referencia que pase por la estacion.

(Ver CCA RAC-10.00310 (¢))

RAC-10.00315 Radiofrecuencia — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) E1 VOR debe trabajar en el segmento de frecuencias de 111,975 MHz a 117,975 MHz, pero se podran
usar frecuencias en la banda de 108 MHz a 111,975 MHz cuando, de conformidad con las
disposiciones de la Subparte H, sea aceptable el uso de tales frecuencias. La frecuencia mas alta
asignable sera de 117,950 MHz. La separacion entre canales se debe hacer por incrementos de 50 kHz,
en relacion con la frecuencia asignable mas alta. En areas en que la separacion entre canales
generalmente usada sea de 100 kHz 6 200 kHz, la tolerancia de frecuencia para la portadora debe ser
de £+ 0,005%.

(b) La tolerancia de frecuencia para la portadora en areas en que la separacion entre canales usada sea de
50 kHz, debe ser de + 0,002%.

(c) En areas en que se monten nuevas instalaciones VOR y las frecuencias asignadas tengan una
separacion de 50 kHz entre canales respecto a los VOR existentes en la misma area, se concedera
prioridad a garantizar que la tolerancia de frecuencia para la portadora de los actuales VOR se reduce
a+ 0,002%.

RAC-10.00320 Polarizacion y precision del diagrama — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) La emision del VOR se debe polarizar horizontalmente. La componente polarizada verticalmente de
la radiacion debe ser la menor posible.

(b) La contribucion de la estacion terrestre al error en la informacion de marcacidon suministrada por la
radiacion polarizada horizontalmente del VOR para todos los angulos de elevacion entre 0° y 40°,
medidos desde el centro del sistema de antenas del VOR, debe ser de + 2°.

(Ver CCA RAC-10.00320 (a))




RAC-10.00325 Cobertura — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) Los VOR suministraran sefiales convenientes para permitir el funcionamiento satisfactorio de una
instalacion tipica de a bordo a los niveles y distancias requeridas por razones operacionales, y hasta
un angulo de elevacion de 40°.

(b) La intensidad de campo o la densidad de potencia en el espacio de las sefiales VOR que se requieren
para lograr un funcionamiento satisfactorio de una instalacion de aeronave tipica, al nivel de servicio
minimo y al méximo radio de servicio especificado, deben ser de 90 pV/m -107 dBW/m?.

(Ver CCA RAC-10.00325)

RAC-10.00330 Modulaciones de las sefiales de navegacion — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) La portadora de radiofrecuencia, tal como se observe desde cualquier punto en el espacio, se debe
modular en amplitud por dos sefiales, de la manera siguiente:
(1) una subportadora de 9 960 Hz de amplitud constante, modulada en frecuencia a 30 Hz.
(i) para el VOR convencional, la componente de 30 Hz de esta subportadora FM es fija
independientemente del azimut y se denomina ‘‘fase de referencia” y tendrd una relacion de
desviacion de 16 £ 1 (es decir, 15 a 17);
(i) para el VOR Doppler, la fase de la componente de 30 Hz varia con el azimut y se denomina
“fase variable” y tendra una relacion de desviacion de 16 = 1 (es decir, 15 a 17) cuando se
observe a un angulo de elevacion de hasta 5°, con una relacion de desviacion minima de 11
cuando se observe a un angulo de elevacion de mas de 5° y de hasta 40°;

(2) una componente modulada en amplitud a 30 Hz.
(1) parael VOR convencional, esta componente es el resultado de la rotacion de un diagrama de
campo cuya fase varia con el azimut, y se denomina “fase variable”;
(i) para el VOR Doppler, esta componente, de fase constante en relacion con el azimut y de
amplitud constante, se radia omnidireccionalmente, y se denomina “fase de referencia”.

(b) La profundidad nominal de modulacion de la portadora de radiofrecuencia debida a la sefial de 30 Hz
o la subportadora de 9 960 Hz debe estar comprendida entre los limites del 28% y el 32%. Este
requisito se aplica a la sefal transmitida observada en ausencia de trayectos multiples.

(c) Laprofundidad de modulacion de la portadora de radiofrecuencia, debida a la sefial de 30 Hz, tal como
se observe a cualquier angulo de elevacion de hasta 5°, debe estar comprendida dentro de los limites
de 25% y 35%. La profundidad de modulacion de la portadora de radiofrecuencia, debida a la sefial
de 9 960 Hz, tal como se observe a cualquier angulo de elevacion de hasta 5°, estara comprendida
dentro de los limites de 20% a 55% en instalaciones sin modulaciéon de sefales vocales, y dentro de
los limites de 20% a 35% en instalaciones con modulacion de sefales vocales.

(d) Las frecuencias de modulacion de la fase variable y de la fase de referencia deben ser de 30 Hz con
una tolerancia de + 1%.

(e) La frecuencia central de la modulacién de la subportadora debe ser de 9 960 Hz con una tolerancia de
+ 1%.

(f) El porcentaje de modulacion con amplitud de la subportadora de 9 960 Hz debe cumplir con los
siguientes parametros.

(1) Para el VOR convencional no excedera del 5%.



(2) Para el VOR Doppler no excedera del 40% cuando se mida en un punto que diste por lo menos
300 m (1 000 ft) del VOR.

(g) Cuando se aplique el espaciado de 50 kHz entre canales VOR, el nivel de banda lateral de las
armonicas del componente de 9 960 Hz de la sefial radiada no excedera los niveles siguientes con
referencia al nivel de la banda lateral de 9 960 Hz.

Subportadora Nivel
9960 Hz referencia 0 dB
2% armonica -30dB
3% armonica -50dB
4* armonica y siguientes - 60 dB

(Ver CCA RAC-10.00330 (¢))

RAC-10.00335 Radiotelefonia e identificacion — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) Si el VOR suministra un canal simultaneo de comunicacion de tierra a tierra, dicho canal usara la
misma portadora de radiofrecuencia que se usa para fines de navegacion. La radiacion de este canal
debe ser polarizada horizontalmente.

(b) Laprofundidad maxima de modulacion de la portadora en el canal de comunicacion no debe ser mayor
del 30%.

(c) Las caracteristicas de audiofrecuencia del canal radiotelefonico no deben diferir méas de 3 dB con
relacion al nivel de 1 000 Hz en la gama de 300 Hz a 3 000 Hz.

(d) El VOR debe suministrar la transmision simultanea de una sefal de identificacion en la misma
portadora de radiofrecuencia que se use para fines de navegacion. La radiacion de la sefial de
identificacion se debe polarizar horizontalmente.

(e) Para la sefial de identificacion se debe emplear el codigo Morse internacional y consistira en dos o
tres letras. Se debe emitir a una velocidad que corresponda a 7 palabras por minuto, aproximadamente.
La senal se debe repetir por lo menos una vez cada 30 s y el tono de modulacion debe ser de 1 020 Hz
con £ 50 Hz de tolerancia.

(f) La senal de identificacion debe transmitirse por lo menos tres veces cada 30 s, espaciada igualmente
dentro de ese periodo de tiempo. Una de dichas sefiales de identificacion puede ser una identificacion
oral.

(g) La profundidad a que se module la portadora por la sefal de identificacion en clave se aproximara al
10%, pero no debe exceder de dicho valor, si bien cuando no se proporcione un canal de comunicacion,
se puede permitir aumentar la modulacion por la sefal de identificacion en clave hasta un valor que
no sobrepase el 20%.

(h) Si el VOR suministra un canal simultaneo de comunicacion de tierra a aire, la profundidad de
modulacion de la senal de identificacion en clave debe ser 5 £ 1%, a fin de suministrar una calidad
satisfactoria de radiotelefonia.

(1) La transmision de radiotelefonia no debe interferir de modo alguno con los fines basicos de
navegacion. Cuando se emita en radiotelefonia, no se debe suprimir la sefial de identificacion en clave.

(j) La funcion receptora VOR debe permitir la identificacién positiva de la sefial deseada bajo las
condiciones de sefial que se encuentren dentro de los limites de cobertura especificados, y con los
parametros de modulacion especificados en RAC-10.00330 (g), (h) y (i).



RAC-10.00340 Equipo monitor — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)

(a) Un equipo adecuado situado en el campo de radiacién, debe proporcionar sefiales para el
funcionamiento de un monitor automatico. Dicho equipo debe transmitir una advertencia a un punto
de control o bien eliminar de la portadora las componentes de identificacion y de navegacion o hacer
que cese la radiacion si se presenta alguna de las siguientes desviaciones respecto a las condiciones
establecidas o una combinacion de estas:

(1) un cambio de mas de 1°, en el emplazamiento del equipo de control, de la informacién de
marcacion transmitida por el VOR;

(2) una disminucién del 15% en las componentes de modulacion, del nivel de voltaje de las sefiales
de radiofrecuencia en el dispositivo de control, tratese de la subportadora, de la sefial de
modulacion en amplitud de 30 Hz o de ambas.

(b) La falla del propio monitor debe hacer que se transmita una advertencia a un punto de control y, o
bien.
(1) suprimir las componentes de identificacion y de navegacion de la portadora; o bien
(2) hacer que cese la radiacion.
(Ver CCA RAC-10.00340 (b))

RAC-10.00345 Caracteristicas de inmunidad a la interferencia de los sistemas receptores VOR

(a) El sistema receptor del VOR debe proporcionar inmunidad adecuada a la interferencia por efectos de
intermodulacién de tercer orden causada por dos sefiales de radiodifusion FM en VHF cuyos niveles
se ajusten a lo siguiente:

(1) 2N1+ N2 + 72 <0 para las senales de radiodifusion sonora FM en VHF en la gama de 107,700 a
108,000 MHz; y

(2) 2N1+N2+3(24-20log(Af/0,4)) <0 para las sefiales de radiodifusion sonora FM en frecuencias VHF
inferiores a 107,700 MHz donde las frecuencias de las dos sefniales de radiodifusion sonora FM en
VHEF causan en el receptor una intermodulacion de tercer orden en la frecuencia deseada del VOR.

N1 y N2 son los niveles (dBm) de las dos sefales de radiodifusion sonora FM en VHF a la entrada
del receptor VOR y Af = 108,100 - f1, donde f1 es la frecuencia de N1, la sefal de radiodifusion
sonora FM en VHF mas cercana a los 108,100 MHz.

Ninguno de esos niveles debe exceder los valores indicados en los criterios de desensibilizacion
establecidos en RAC-10.00345 (b).

(b) El sistema receptor del VOR no se desensibilizard en presencia de sefales de radiodifusion FM en
VHF cuyos niveles se ajusten a la tabla siguiente:



Frecuencia (MHz) Nivel maximo de la
sefial no deseada a la
entrada del receptor

(dBm)
88,000-102,000 +15
104,000 +10
106,000 +5
107,900 —-10

(Ver CCA RAC-10.00345 (b))

CAPITULO 10
NDB

RAC-10.00350 Cobertura — radiofaro no direccional (NDB)

(a) El valor minimo de intensidad de campo en la cobertura nominal de un NDB debe ser de 70 pV/m.

(b) Todas las notificaciones o divulgaciones que se refieran a los NDB se basaran en el radio medio de la
zona de servicio clasificada.

(c) Cuando la cobertura nominal de un NDB es bastante diferente en varios sectores importantes de
operacion, su clasificacion debe expresarse en funcion del radio medio de la cobertura, asi como de
los limites angulares de cada sector en la forma siguiente.

(1) Radio de la cobertura del sector/limites angulares del sector, expresados en marcaciones
magnéticas en el sentido de las agujas del reloj, con referencia al radiofaro.

(2) Cuando convenga clasificar un NDB en tal forma, el nimero de los sectores deberia reducirse al
minimo y de ser posible no exceder de dos.

(3) El radio medio de un sector dado de la cobertura nominal es igual al radio del correspondiente
sector de circulo de la misma zona. Ejemplo:
150/210° - 30°
100/30° - 210°.
(Ver CCA RAC-10.00350)

RAC-10.00355 Limitaciones de la potencia radiada — radiofaro no direccional (NDB)

La potencia radiada por un NDB no debe exceder en mas de 2 dB de la necesaria para lograr la zona de
servicio clasificada convenida, pero esta potencia podra aumentarse si se coordina regionalmente o si no
se produce interferencia perjudicial para otras instalaciones.

RAC-10.00360 Radiofrecuencias — radiofaro no direccional (NDB)

(a) Las radiofrecuencias asignadas a los NDB se deben seleccionar de entre las que estén disponibles en
la parte del espectro comprendida de 190 kHz a 1 750 kHz.

(b) La tolerancia de frecuencia aplicable a los NDB debe ser de 0,01%, pero para los NDB que, con una
potencia de antena superior a 200 W, utilicen frecuencias de 1 606,5 kHz o superiores, la tolerancia
debe ser de 0,005%.

(c) Cuando se utilicen dos radiofaros de localizacién como complemento de un ILS, la separacion de
frecuencia entre las portadoras de los dos no debe ser inferior a 15 kHz, para asegurar el
funcionamiento correcto del radiocompas y, preferiblemente, de no mas de 25 kHz, a fin de que se
pueda variar rapidamente la sintonia cuando la aeronave tenga solamente un radiocompas.



(d) Cuando localizadores asociados con instalaciones ILS que dan servicio a extremos opuestos de una
sola pista tiene asignada una frecuencia comun, se tomaran las medidas oportunas para asegurar que
no se puede radiar la instalacion que no esta en servicio.

RAC-10.00365 Identificacion — radiofaro no direccional (NDB)

(a) Todo NDB se debe identificar individualmente por un grupo de dos o tres letras en cédigo Morse
internacional transmitido a una velocidad correspondiente a siete palabras por minuto
aproximadamente.

(b) Cada 30 s se debe transmitir, por lo menos una vez, la identificacion completa, salvo cuando la
identificacion del radiofaro se efectiie por manipulacion que interrumpa la portadora. En este caso se
dard la identificacion a intervalos de aproximadamente 1 min, aunque se podra usar un intervalo mas
corto en determinadas estaciones NDB cuando se considere conveniente para las operaciones.

(c) Excepto en aquellos casos en que la identificacion del radiofaro se efectlie por manipulacion que
interrumpa la portadora, la sefial de identificacion deber transmitirse por lo menos tres veces cada 30
s, a intervalos iguales en ese periodo de tiempo.

(d) Para los NDB con un radio medio de cobertura nominal igual o menor que 92,7 km (50 NM), que se
usen principalmente como ayudas para la aproximacion y la espera en las proximidades de un
aerédromo, se debe transmitir la identificacion por lo menos tres veces cada 30 s, a intervalos iguales
en ese periodo de tiempo.

(e) La frecuencia del tono de modulacion usado para la identificacion debe ser de 1 020 Hz = 50 Hz o de
400 Hz + 25 Hz.

(Ver CCA RAC-10.00365)

RAC-10.00370 Caracteristicas de las emisiones — radiofaro no direccional (NDB)

(a) Excepto lo dispuesto en RAC-10.00370 (b) todos los NDB deben radiar una portadora ininterrumpida
y se identificardn por interrupcion de un tono de modulacion de amplitud (NON/A2A).

(b) Los NDB que no se empleen total o parcialmente como ayudas para la espera, aproximacion y
aterrizaje, o los que tengan una zona de servicio clasificada de un radio medio menor de 92,7 km (50
NM), podran identificarse por manipulacion que interrumpa la portadora no modulada (NON/A1A)
si se encuentran en areas de mucha densidad de radiofaros y donde no sea posible lograr la zona de
servicio clasificada debido a:

(1) interferencia de las estaciones de radio;
(2) mucho ruido atmosférico;
(3) condiciones locales.

Al seleccionar los tipos de emision, tendra que tenerse presente la posibilidad de confusion resultante
de que una aeronave pase de la sintonia de una instalacion NON/A2A a la de otra instalacion
NON/AT1A, sin cambiar el radiocompas de “MCW” a “CW” (“onda contintia modulada” a “onda

continua”).

(¢) En todo NDB identificado por manipulacion que interrumpa un tono audio de modulacion, la
profundidad de modulacion se debe mantener lo mas cerca posible del 95%.



(d) En todo NDB identificado por manipulacién que interrumpa un tono audio de modulacion, las
caracteristicas de la emision durante la identificacion deben ser tales que se logre identificacion
satisfactoria en el limite de su cobertura nominal.

(e) No debe disminuir la potencia de la portadora de un NDB con emisiones NON/A2A, cuando se radie
la senal de identificacion, salvo en el caso de un NDB cuya zona de servicio clasificada tenga un radio
medio superior a 92,7 km (50 NM), en que podra aceptarse una disminucidon no superior a 1,5 dB.

(f) Las modulaciones no deseadas de la radiofrecuencia no deben llegar, en total, al 5% de la amplitud
de la portadora.

(g) La anchura de banda de las emisiones y el nivel de las radiaciones no esenciales, se debe mantener al
valor mas bajo que permita el estado de la técnica y la naturaleza del servicio.

(Ver CCA RAC-10.00370 (d))
(Ver CCA RAC-10.00370 (f))
(Ver CCA RAC-10.00370 (g))

RAC-10.00375 Emplazamiento de los radiofaros de localizacion — radiofaro no direccional (NDB)

(a) Cuando se empleen radiofaros de localizacion como complemento del ILS, su emplazamiento debe
ser el de las radiobalizas exterior o intermedia. Cuando s6lo se use un radiofaro de localizacién como
complemento del ILS, debe emplazarse preferentemente en el mismo punto que la radiobaliza exterior.
Cuando los radiofaros de localizacion se empleen como ayuda para la aproximacion final, sin que
exista ningin ILS, debe seleccionarse emplazamientos equivalentes a los que se usan cuando se instala
un ILS, teniendo en cuenta las pertinentes disposiciones acerca del margen sobre los obstaculos, de
los PANS-OPS (Doc. 8168).

(b) Cuando se instalan radiofaros de localizacion en las posiciones de las radiobalizas intermedia y
exterior, siempre que sea factible debe estar situados a un mismo lado de la prolongacion del eje de la
pista, para que la trayectoria entre los radiofaros de localizacion sea lo mas paralela posible a dicho
eje.

RAC-10.00380 Equipo monitor — radiofaro no direccional (NDB)

(a) Para cada NDB se debe suministrar medios de control adecuados que puedan detectar cualesquiera de
las condiciones siguientes, en un lugar apropiado:

(1) disminucidn de la potencia de la portadora radiada de mas del 50% del valor necesario para obtener
la zona de servicio clasificada;

(2) falla de transmision de la sefial de identificacion;

(3) funcionamiento defectuoso o falla de los medios de control.

(b) Cuando un NDB funcione con una fuente de energia que tenga una frecuencia proxima a las de
conmutacion del equipo ADF de a bordo, y cuando las caracteristicas del NDB sean tales que es
probable que la frecuencia de la fuente de alimentacion aparezca en la emision como un producto de
modulacidn, los medios de control deben poder detectar, en la portadora, tal modulaciéon causada por
la fuente de energia, cuando exceda del 5%.

(c) Durante las horas de servicio de un NDB, los medios de control deberian proporcionar comprobacion
constante del funcionamiento del NDB, segun se prescribe en RAC-10.00380 (a).




(d) Durante las horas de servicio de un NDB que no sea un radiofaro de localizacion, los medios de control
proporcionaran comprobacion constante del funcionamiento del radiofaro de localizacion, segun se
prescribe en RAC-10.00380 (a).

(Ver CCA RAC-10.00380)

CAPITULO 11
DME

RAC-10.00385 Generalidades - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) El sistema DME debe proporcionar una indicacidon continua y precisa en la cabina de mando de la
distancia oblicua que existe entre la aeronave equipada al efecto y un punto de referencia en tierra
provisto de equipo.

(b) El sistema debe comprender dos partes basicas, una instalada en la acronave y la otra en tierra. La
parte instalada en la acronave se llama interrogador y la de tierra transpondedor.

(c) Al funcionar, los interrogadores interrogaran a los transpondedores, los cuales a su vez transmitiran a
la aeronave respuestas sincronizadas con las interrogaciones, obteniéndose asi la medicion exacta de
la distancia.

(d) Cuando un DME se asocie con un ILS, o un VOR a fin de que constituyan una sola instalacion:

(1) debe funcionar en pares de frecuencias normalizados de conformidad con RAC-10.00430;

(2) debe tener un emplazamiento comun dentro de los limites prescritos en RAC-10.00395 para
instalaciones conexas; y

(3) cumplir con las disposiciones sobre identificacion, de RAC-10.00445 (f).

RAC-10.00390 Limites de emplazamiento comun para las instalaciones DME asociadas con
instalaciones VOR - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

Las instalaciones asociadas VOR y DME deben tener un emplazamiento comtin de conformidad con lo
siguiente:

(a) en las instalaciones que se utilizan en areas terminales para fines de aproximacion u otros
procedimientos en los que se exige la maxima precision del sistema para determinar la posicion, la
separacion de las antenas del VOR y del DME no debe exceder de 80 m (260 ft);

(b) para fines distintos de los indicados en RAC-10.00390 (1), la separacion de las antenas del VOR y del
DME no debe exceder de 600 m (2 000 ft).

RAC-10.00395 Limites de emplazamiento comun para las instalaciones DME asociadas con
instalaciones ILS - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Cuando se utilice el DME en sustitucion de las radiobalizas del ILS, el DME debe emplazarse en el
aeropuerto de manera que la indicacion de distancia cero corresponda a un punto proximo a la pista.
Si el DME correspondiente al ILS usa una distancia desplazada, esa instalacion debe excluirse de las
soluciones RNAV.



(b) A fin de reducir el error de triangulacion, el DME debe emplazarse de manera que sea pequeio (es
decir, inferior a 20°) el dngulo entre la trayectoria de aproximacion y la direccion hacia el DME en los
puntos en que la indicacion de distancia se necesite.

(c) Lautilizacion del DME en sustitucion de la radiobaliza intermedia supone que la precision del sistema
DME es por lo menos de 0,37 km (0,2 NM) y que la resolucion de los instrumentos de a bordo permite
obtener esta precision.

(d) Aunque no se exige concretamente que la frecuencia del DME esté apareada con la del localizador
cuando se utilice en sustitucion de la radiobaliza exterior, el apareamiento de frecuencias es preferible
siempre que el DME se utilice con el ILS a fin de simplificar la tarea del piloto y de permitir a las
aeronaves equipadas con dos receptores ILS que utilicen ambos en el canal ILS.

(e) Cuando la frecuencia del DME est¢ apareada con la del localizador, la identificacion del transpondedor
del DME debe obtenerse mediante la sefial “asociada”, emitida por el localizador cuya frecuencia esta
apareada.

(f) En algunos lugares, la DGAC puede autorizar la utilizacién de otros medios para proporcionar puntos
de referencia, segun se especifica en los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea —
Operacion de aeronaves (PANS-OPS) (Doc. 8168), como NDB, VOR o GNSS.

RAC-10.00400 Alcance - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

El sistema debe proporcionar un medio para medir la distancia oblicua desde una aeronave hasta un

transpondedor elegido, hasta el limite de la cobertura prescrita por los requisitos operacionales de dicho

transpondedor.

RAC-10.00405 Cobertura - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Cuando el DME/N esté asociado con un VOR, la cobertura debe ser por lo menos la del VOR.

(b) Cuando el DME/N esté asociado con un ILS, la cobertura correspondiente debe ser por lo menos la
del ILS respectivo.

RAC-10.00410 Precision - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

Las normas de precision que se especifican en RAC-10.00535 y RAC-10.00610 deben ser satisfechas con
una probabilidad del 95%.

RAC-10.00415 Radiofrecuencias y polarizacion - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

El sistema debe trabajar con la polarizacion vertical en el segmento de frecuencias de 960 MHz a 1 215
MHz. Las frecuencias de interrogacion y de respuesta se asignaran con 1 MHz de separacion entre canales.

RAC-10.00420 Canales - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

Los canales DME en operacion se deben formar por pares de frecuencias de interrogacion y respuesta y
por codificacion de impulsos en los pares de frecuencias.

RAC-10.00425 Codificacion de los impulsos - equipo radiotelemétrico UHF (DME)



Los canales DME en operacion se debe escoger de la Tabla A, de 352 canales, en la que se asignan los
numeros de canal, las frecuencias y los cédigos de impulso.

RAC-10.00430 Agrupacion de los canales en pares - equipo radiotelemétrico UHF (DME)
Cuando los transpondedores DME trabajen en combinacion con una sola instalacion VHF para la

navegacion en el segmento de frecuencias de 108,000 MHz a 117,950 MHz, el canal DME en operacion
debe formar un par con la frecuencia del canal VHF, segtn se indica en la Tabla A en RAC-10.00530 (a).

RAC-10.00435 Frecuencia de repeticion de los impulsos de interrogacion - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)

(a) DME/N. El promedio de la frecuencia de repeticion de los impulsos del interrogador no debe exceder
de 30 pares de impulsos por segundo, basandose en la suposicion de que el 95% del tiempo por lo
menos se ocupa en el seguimiento.

(b) DME/N. Si se desea disminuir el tiempo de busqueda, puede aumentarse la frecuencia de repeticion
de los impulsos durante la busqueda, pero dicha frecuencia de repeticion no debe exceder de 150 pares
de impulsos por segundo.

(c) DME/N. Después que se hayan transmitido 15 000 pares de impulsos sin obtener indicacion de
distancia, la frecuencia de repeticion de los impulsos no debe exceder de 60 pares de impulsos por
segundo desde este momento hasta que se cambie el canal de operacion, o se complete
satisfactoriamente la busqueda.

(d) DME/N. Si, después de un periodo de 30 s, no se ha establecido seguimiento, la frecuencia de
repeticion de pares de impulsos no debe exceder de 30 pares de impulsos por segundo a partir de ese
momento.

RAC-10.00440 Nimero de aeronaves que puede atender el sistema - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) La capacidad de los transpondedores utilizados en un area serd la adecuada para el transito maximo
de esa area o de 100 aeronaves, escogiendo el valor mas bajo de estos dos.

(b) En las areas en que el transito maximo exceda de 100 aeronaves, el transpondedor debe ser capaz de
atender dicho transito.
(Ver CCA RAC-10.00440)

RAC-10.00445 Identificacion del transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Todos los transpondedores deben transmitir una sefial de identificacion en una de las siguientes formas
requeridas por RAC-10.00450.
(1) una identificacion “independiente” que conste de impulsos de identificacion codificadas (codigo
Morse internacional) que pueda usarse con todos los transpondedores;
(2) una sefial “asociada” que pueda usarse por los transpondedores combinados directamente con una
instalacion VHF de navegacion.

(b) En ambos sistemas de identificacion se deben emplear sefales que consistiran en la transmision,
durante un periodo apropiado, de una serie de pares de impulsos transmitidos repetidamente a razon



de 1 350 pares de impulsos por segundo, y que temporalmente sustituirdn a todos los impulsos de
respuesta que normalmente se produciran en ese momento, salvo lo que se indica en RAC-10.00445
(d). Estos impulsos tendran caracteristicas similares a las de los demas impulsos de las sefiales de
respuesta.

(c) DME/N. Los impulsos de respuesta se deben transmitir entre tiempos de trabajo.

(d) DME/N. Si se desea mantener un ciclo de trabajo constante, debe transmitirse un par de impulsos
igualadores, que tengan las mismas caracteristicas que los pares de impulsos de identificacion, 100 us
+ 10 ps, después de cada par de identificacion.

(e) Las caracteristicas de la sefnal “independiente” de identificacién debe ser como sigue.

(1) la senal de identificacion consistira en la transmision del codigo del radiofaro en forma de puntos
y rayas (codigo Morse internacional) de impulsos de identificacion, por lo menos una vez cada 40
segundos a la velocidad de por lo menos seis palabras por minuto; y

(2) la caracteristica del codigo de identificacion y la velocidad de transmision de letras del
transpondedor DME se debe ajustar a lo siguiente para asegurar que el tiempo maximo total en
que esté el manipulador cerrado no exceda de 5 segundos por grupo de cédigo de identificacion.
Los puntos tendran una duracion de 0,1 segundos a 0,160 segundos.

(3) La duracion tipo de las rayas debe ser tres veces mayor que la duracion de los puntos. La duracion
entre puntos o rayas o entre ambos, debe ser igual a la de un punto mas o menos 10%. El tiempo
de duracion entre letras o numeros no debe ser menor de tres puntos. El periodo total de transmision
de un grupo de codigo de identificacion no debe exceder de 10 segundos.

(4) El tono de la senal de identificacion se debe transmitir a un ritmo de repeticion de 1 350 pares de
impulsos por segundo. Esta frecuencia puede utilizarse directamente en el equipo de a bordo como
salida audible para el piloto, o pueden generarse otras frecuencias u opcion del constructor del
interrogador (véase RAC-10.00445 (b)).

(f) Las caracteristicas de la sefial “asociada” deben ser como sigue.
(1) cuando se trate de una sefal asociada con una instalacion VHF, la identificacion se debe transmitir
en forma de puntos y rayas (c6digo Morse internacional), segun se indica en RAC-10.00445 (e), y
se debe sincronizar en el cédigo de identificacion de la instalacion VHF;
(2) cada intervalo de 40 s se debe subdividir en cuatro o mas periodos iguales, transmitiéndose la
identificacion del transpondedor solamente durante uno de estos periodos y la identificacion de la
instalacion asociada VHF durante los restantes periodos;

RAC-10.00450 Aplicacion de la identificacion - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) El coédigo de identificacion “independiente” se debe emplear siempre que un transpondedor no esté
asociado directamente con una instalacion VHF de navegacion.

(b) Siempre que un transpondedor esté asociado especificamente con una instalacion VHF de navegacion,
se debe suministrar la identificacion en el codigo asociado.

(c) Mientras se estén transmitiendo comunicaciones en radiotelefonia por una instalacion VHF de
navegacion asociada, no se debe suprimir la sefial “asociada” del transpondedor.



RAC-10.00455 Frecuencia de operacion Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

El transpondedor debe transmitir en la frecuencia de respuesta adecuada al canal DME asignado RAC-
10.00420.

RAC-10.00460 Estabilidad de frecuencia Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

La radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de 0,002% en mas o en menos de la frecuencia
asignada.

RAC-10.00465 Forma y espectro del impulso Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)

(a) Lo siguiente se debe aplicar a todos los impulsos radiados.

(1) DME/N. El tiempo de aumento del impulso no debe exceder de 3 ps.

(2) La duracion del impulso debe ser de 3,50 ps méas o menos 0,50 ps.

(3) Eltiempo de disminucion del impulso debe ser nominalmente de 2,50 ps, pero no exceder de 3,50
us.

(4) Laamplitud instantanea del impulso entre el punto del borde anterior que tiene 95% de la amplitud
maxima y el punto del borde posterior que tiene el 95% de la amplitud méaxima, no debe tener, en
ningiin momento, un valor inferior al 95% de la amplitud maxima de tension del impulso.

(5) Para el DME/N, el espectro de la sefial modulada por impulso debe ser tal que durante el impulso
la PIRE contenida en una banda de 0,500 MHz centrada en frecuencias de 0,800 MHz por encima
y 0,800 MHz por debajo de la frecuencia nominal del canal, no exceda, en cada caso, de 200 mW,
y la PIRE contenida en una banda de 0,500 MHz centrada en frecuencias de 2 MHz por encima y
2 MHz por debajo de la frecuencia nominal del canal no exceda, en cada caso de 2 mW. La PIRE
contenida en cualquier banda de 0,500 MHz disminuird mondétonamente a medida que la
frecuencia central de la banda se aparte de la frecuencia nominal del canal.

(6) Para aplicar correctamente las técnicas de fijacion de umbrales, la magnitud instantanea de las
sefales transitorias que acompafian la activacion del impulso y que ocurren antes del origen
virtual, deben ser inferiores al 1% de la amplitud méaxima del impulso. El proceso de activacion
no debe iniciar durante el microsegundo anterior al origen virtual.

(Ver CCA RAC-10.00465)

RAC-10.00470 Separacion entre impulsos Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)

(a) La separacion entre los impulsos constituyentes de pares de impulsos transmitidos debe ser la indicada
en la tabla en RAC-10.00530 (a).

(b) DME/N. La tolerancia de la separacion entre impulsos debe ser de + 0,10 ps.

(c) Las separaciones entre los impulsos se deben medir entre los puntos a mitad de la tension del borde
anterior de los impulsos.




RAC-10.00475 Potencia maxima de salida Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)

(a) DME/N. La PIRE de cresta no debe ser inferior a la que se requiere para asegurar una densidad
maxima de potencia de impulso (valor medio), de aproximadamente - 83 dBW/m?2 al nivel y alcance
de servicio maximos especificados.

(b) DME/N. La potencia isétropa radiada equivalente de cresta no debe ser inferior a la que se requiere
para asegurar una densidad de potencia de impulso de cresta de -89 dBW/m?2 en todas las condiciones
meteoroldgicas de operacion y en todo punto dentro de la cobertura especificada en RAC-10.00405.

(c) La potencia de cresta de los impulsos constituyentes de todo par de impulsos no diferira mas de 1 dB.

(d) La capacidad de respuestas del transmisor debe ser tal que el transpondedor pueda mantenerse en
operacion continua a una velocidad de transmision constante de 2 700 + 90 pares de impulsos por
segundo (si se ha de dar servicio a 100 aeronaves).

(e) El transmisor debe trabajar a una velocidad de transmision de servicio, incluso pares de impulsos
distribuidos al azar y pares de impulsos de respuesta de distancia, de no menos de 700 pares de
impulsos por segundo excepto durante la identificacion. La velocidad de transmision minima se debe
acercar tanto como sea posible a los 700 pares de impulsos por segundo.

(Ver CCA RAC-10.00475)

RAC-10.00480 Radiacion espuria Transmisor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) Durante los intervalos entre la transmision de cada uno de los impulsos, la potencia espuria recibida y
medida en un receptor que tenga las mismas caracteristicas que el receptor del transpondedor, pero
esté sintonizado a cualquier frecuencia de interrogacion o respuesta DME, debe ser mayor de 80 dB
por debajo de la potencia de cresta del impulso recibido y medido en el mismo receptor sintonizado a
la frecuencia de respuesta en uso durante la transmision de los impulsos requeridos. Esta disposicion
se refiere a todas las transmisiones espurias, incluso a la interferencia del modulador y eléctrica.

(b) En todas las frecuencias desde 10 MHz a 1 800 MHz, excluyendo el segmento de frecuencia de 960
MHz a 1 215 MHz, la radiacioén espuria fuera de banda del transmisor del transpondedor DME no
debe exceder de — 40 dBm en cualquier banda de receptor de 1 kHz.

(c) La potencia isotropa radiada equivalente a todos los arménicos CW de la frecuencia portadora en
cualquier canal de operacion DME no debe exceder de -10 dBm.

RAC-10.00485 Frecuencia de operacion Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

La frecuencia central del receptor debe ser la frecuencia de interrogacion apropiada al canal DME
asignado en RAC-10.00425 y no debe variar en mas de + 0,002% de la frecuencia asignada.

RAC-10.00490 Sensibilidad Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) En ausencia de todos los pares de impulsos de interrogacion, con la excepcion de aquellos necesarios
para llevar a cabo las mediciones de sensibilidad, los pares de impulsos de la interrogacion con la
separacion y la frecuencia nominales correctas accionaran al transpondedor si la densidad de potencia
de cresta en la antena del transpondedor es de por lo menos.

(1) -103 dBW/m2 para el DME/N con un alcance de cobertura de més de 56 km (30 NM);
(2) -93 dBW/m2 para el DME/N con un alcance de cobertura de no mas de 56 km (30 NM);



(b) Las densidades minimas de potencia especificadas en RAC-10.00490 (a) debe originar una respuesta
de transpondedor con una eficacia de por lo menos del 70% para el DME/N;

(¢) Gama dindmica del DME/N. Debe mantener el rendimiento del transpondedor cuando la densidad de
potencia de la sefial de interrogacion en la antena del transpondedor tenga un valor comprendido entre
el minimo especificado en RAC-10.00490 (a) y un maximo de -22 dBW/m? si se instala con el ILS y
de -35 dBW/m?, si se instala para otros fines.

(d) El nivel de sensibilidad no debe variar més de 1 dB para cargas del transpondedor comprendidas entre
0% y 90% de su velocidad méaxima de transmision.

(e) DME/N. Cuando la separacion de un par de impulsos de interrogador se aparte del valor nominal en
hasta &+ 1 ps, la sensibilidad del receptor no se debe reducir en mas de 1 dB.

RAC-10.00495 Limitacion de la carga Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) DMEN/N. Cuando la carga del transpondedor exceda del 90% de la velocidad maxima de transmision,
debe reducirse automaticamente la sensibilidad del receptor a fin de limitar las respuestas del
transpondedor, para que no se exceda nunca la velocidad maxima de transmision admisible. El margen
de reduccion de ganancia debe ser por lo menos de 50 dB.

(b) Ruido. Cuando se interrogue al receptor a las densidades de potencia especificadas en RAC-10.00490
(a) para producir una velocidad de transmision igual al 90% de la maxima, los pares de impulsos
generados por el ruido no deben exceder del 5% de la velocidad de transmisiéon méaxima.

RAC-10.00500 Anchura de banda Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) La anchura de banda minima admisible en el receptor debe ser tal que el nivel de sensibilidad del
transpondedor no se reduzca en mas de 3 dB cuando la variacion total del receptor se afiade a una
variacion de frecuencia de la interrogacion recibida de + 100 kHz.

(b) DME/N. La anchura de banda del receptor debe ser suficiente para permitir el cumplimiento de la
especificacion RAC-10.00560, cuando las sefiales de entrada sean las especificadas en RAC-10.00560.

(c) Las sefiales que difieran en mas de 900 kHz de la frecuencia nominal del canal deseado y que tengan
densidades de potencia hasta los valores especificados en RAC-10.00490 (c) para el DME/N, no deben
activar el transpondedor. Las sefiales que lleguen a la frecuencia intermedia deben ser suprimidas por
lo menos en 80 dB. Las demads respuestas o sefiales espurias dentro de la banda de 960 MHz a 1 215
MHz, y las frecuencias imagen se deben suprimir por lo menos en 75 dB.

RAC-10.00505 Tiempo de restablecimiento Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

Dentro de los 8 s siguientes a la recepcion de una sefial de entre 0 dB y 60 dB sobre el nivel minimo de
sensibilidad, dicho nivel del transpondedor para una seial deseada debe quedar dentro de 3 dB del valor
obtenido a falta de sefiales. Este requisito se satisfara con la inactividad de los circuitos supresores de eco,
si los hubiere. Los 8 pus deben medirse entre los puntos de tension media de los bordes anteriores de las
dos sefiales, ajustandose ambas en su forma a las especificaciones estipuladas en RAC-10.00560.



RAC-10.00510 Radiaciones espurias Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

La radiacion de cualquier parte del receptor o de los circuitos conectados a ¢l deben satisfacer los
requisitos estipulados en RAC-10.00480.

RAC-10.00515 Supresion de CW y de ecos Receptor transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

La supresion de CW y de ecos debe ser la adecuada para los emplazamientos en que hayan de usarse los
transpondedores.

Ecos son las sefiales no deseadas originadas por la transmision por diferentes vias (reflexiones).

RAC-10.00520 Proteccion contra la interferencia Receptor transpondedor - equipo
radiotelemétrico UHF (DME)

La proteccion contra la interferencia fuera de la banda de frecuencias DME debe ser la adecuada para los
emplazamientos en que hayan de usarse los transpondedores.

RAC-10.00525 Decodificacion transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) El transpondedor debe incluir un circuito decodificador de forma que el transpondedor solo se pueda
activar cuando reciba pares de impulsos que tengan duracion y separaciones apropiadas a las senales
del interrogador, como se describe en RAC-10.00560 y RAC-10.00565.

(b) Las caracteristicas del circuito decodificador no se deben ver alteradas por las sefiales que lleguen
antes, entre, o después de los impulsos constituyentes de un par que tenga espaciado correcto.

(c) DME/N — Rechazo del decodificador. Un par de impulsos de interrogacion con separacion de + 2 ps,
o mas, del valor nominal y con un nivel de sefial de hasta el valor especificado en RAC-10.00490 (c),
debe ser rechazado de modo que la velocidad de transmision no supere el valor obtenido cuando haya
ausencia de interrogaciones.

RAC-10.00530 Retardo de tiempo transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Cuando el DME esté asociado solamente con una instalacion VHF, el retardo de tiempo debe ser el
intervalo entre el punto a mitad de voltaje del frente interior del segundo impulso constituyente del
par de interrogacion, y el punto a mitad del voltaje del frente anterior del segundo impulso
constituyente de la transmision de respuesta, y este retardo debe ser de conformidad con la tabla
siguiente, cuando se desee que los interrogadores de las aeronaves indiquen la distancia desde el
emplazamiento del transpondedor.



Separacién Retardo (ps)
entre pares de
impulsos (us)
Sufijo Modo de Interrogacion Respuesta ler impulso 2° impulso
de canal funcionamient Temporizacié | Temporizacié
0 n n
X DME/N 12 12 50 50
Y DME/N 36 30 56 50
W DME/N — — — —
Z DME/N — — — —

Wy X se multiplexan a la misma frecuencia.
Z e Y se multiplexan a la misma frecuencia.

(b) Para el DME/N, el retardo del transpondedor se debe poder ajustar a un valor apropiado entre el valor
nominal del retardo menos 15 ps y el valor nominal del retardo, para que los interrogadores de las
aeronaves puedan indicar la distancia cero a un punto especifico que esté alejado del emplazamiento
del transpondedor.

(c) Aquellos modos que no permitan disponer del margen completo de 15 us de ajuste del retardo del
transpondedor se pueden ajustar solamente hasta los limites fijados por el retardo del circuito de
transpondedor y por el tiempo de restablecimiento.

(d) DME/N. El retardo es el intervalo entre el punto de tension media del borde anterior del primer impulso
del par de interrogacion y el punto de tension media del borde anterior del primer impulso de la
transmision de respuesta.

(e) DME/N. Los transpondedores deben estar emplazados lo mas cerca posible del punto en que se
requiere la indicacién cero.

(f) Elradio de esfera en la superficie de la cual se da la indicacion cero debe ser lo mas pequefio posible
a fin de mantener al minimo la zona de ambigiiedad.

RAC-10.00535 Precision transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) DME/N. El transpondedor no debe contribuir con un error mayor de = 1 ps [150 m (500 ft)] al error
total del sistema.

(b) DME/N. La contribucion al error total del sistema debido a la combinacién de errores del
transpondedor, errores de coordenadas de emplazamiento del transpondedor, efectos de propagacion
y efectos de interferencia de pulsos aleatorios no debe ser superior a + 340 m (0,183 NM) mas 1,25%
de la distancia medida.

(c) DME/N. La combinacion de errores del transpondedor, errores de coordenadas del emplazamiento del
transpondedor, efectos de propagacion y efectos de interferencia de pulsos aleatorios no debera
contribuir con un error superior a +185 m (0,1 NM) al error total del sistema.

(d) DME/N. El transpondedor asociado a una ayuda para el aterrizaje no contribuird con un error mayor
de = 0,50 ps [75 m (250 ft)] al error total del sistema.

(e) Cuando un DME esté asociado con una instalacion de angulo MLS, la exactitud anterior deber incluir
el error introducido por la deteccion del primer impulso debido a las tolerancias de espaciado de los
impulsos.

RAC-10.00540 Rendimiento transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)
(a) Elrendimiento de respuesta del transpondedor debe ser de por lo menos el 70% en el caso del DME/N

para todos los valores de carga del transpondedor, hasta la carga correspondiente a RAC-10.00440, y
para el nivel minimo de sensibilidad especificado en RAC-10.00490 (a) y RAC-10.00490 (d).



(b) Tiempo muerto del transpondedor. El receptor del transpondedor quedara inactivo durante un periodo
que normalmente no debe exceder de 60 ps después de la decodificacién de una interrogacion valida.
En casos extremos cuando el emplazamiento geografico del transpondedor sea tal que haya problemas
de reflexion indeseables, pudiera aumentarse el tiempo muerto, pero solamente lo minimo necesario
para permitir la supresion de ecos del DME/N.

RAC-10.00545 Supervision y control transpondedor - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Se debe proporcionar medios en cada emplazamiento del transpondedor para supervisar y controlar
automaticamente el transpondedor en uso.

(b) Si se presenta alguna de las condiciones especificadas en RAC-10.00545 (c), el equipo monitor debe
hacer lo siguiente:
(1) dar una indicacién apropiada en un punto de control;
(2) el transpondedor en servicio debe dejar automaticamente de funcionar; y
(3) el transpondedor auxiliar, si se dispone del mismo, se debe poner automdticamente en
funcionamiento.

(c) El equipo monitor debe funcionar en la forma especificada en RAC-10.00545 (b), si:
(1) el retardo del transpondedor difiere del valor asignado en 1 us [150 m (500 ft)] o mas;
(2) en el caso de un DME/N asociado con una ayuda para el aterrizaje, el retardo del transpondedor
difiere del valor asignado en 0,50 ps [75 m (250 ft)] o mas.

(d) El equipo monitor debe funcionar en la forma especificada en RAC-10.00545 (b), si la separacion
entre el primer y el segundo impulsos del par de impulsos del transpondedor difiere del valor nominal
especificado en la tabla que figura a continuacién de RAC-10.00530 (a), en 1 ps o mas.

(e) El equipo monitor debe dar también una indicacidon apropiada en el punto de control si surge alguna

de las condiciones siguientes:

(1) una disminucion de 3 dB o mas en la potencia de salida transmitida por el transpondedor;

(2) una disminucion de 6 dB o més en el nivel minimo de sensibilidad del transpondedor (siempre que
esto no se deba a accion de los circuitos de reduccion automatica de ganancia del receptor);

(3) la separacion entre el primer y segundo impulsos del par de impulsos de respuesta del
transpondedor difiere del valor normal especificado en RAC-10.00470 en 1 ps o mas;

(4) variacién de las frecuencias del transmisor y receptor del transpondedor fuera del margen de
control de los circuitos de referencia (cuando las frecuencias de operacion no se controlan
directamente por cristal).

(f) Se debe proporcionar medios a fin de que las condiciones y funcionamiento defectuoso enumerados
en RAC-10.00545 (¢), RAC-10.00545 (d) y RAC-10.00545 (e) que son objeto de supervision, puedan
persistir por un periodo determinado antes de que actue el equipo monitor. Este periodo debe ser lo
mas reducido posible, pero no excedera de 10 s, compatible con la necesidad de evitar interrupciones,
debidas a efectos transitorios, del servicio suministrado por el transpondedor.

(g) No se debe activar el transpondedor mas de 120 veces por segundo, ya sea para fines de supervision
o de control automatico de frecuencia, o de ambos.



(h) Falla del equipo monitor del DME/N. Las fallas de cualquier componente del equipo monitor deben
producir, automaticamente, los mismos resultados que se obtendrian del mal funcionamiento del
elemento objeto de supervision.

RAC-10.00550 Caracteristicas técnicas del interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) no debe impedir la operacion efectiva del sistema DME, por ejemplo, aumentando anormalmente la
carga del transpondedor; y
(b) pueda dar lecturas precisas de distancia.

RAC-10.00555 Frecuencia de operacion transmisor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) Frecuencia de operacion. El interrogador debe transmitir en la frecuencia de la interrogacion apropiada
al canal DME asignado en RAC-10.00425.

(b) La especificacion en (a) no excluye el uso de interrogadores de a bordo que tengan menos del numero
total de canales de operacion.

(c) Estabilidad de frecuencia. La radiofrecuencia de operacion no variara en mas de = 100 kHz del valor
asignado.

RAC-10.00560 Forma y espectro del impulso transmisor interrogador - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)

Se debe aplicar lo siguiente a todos los impulsos radiados:

(a) DME/N. El tiempo de aumento del impulso no debe exceder de 3 ps.

(b) La duracion del impulso debe ser de 3,50 ps £ 0,5 ps.

(c) El tiempo de disminucion del impulso debe ser nominalmente de 2,50 ps, pero no debe exceder de
3,50 ps.

(d) La amplitud instantdnea del impulso entre el punto del borde anterior que tiene 95% de la amplitud
maxima y el punto del borde posterior que tiene el 95% de la amplitud maxima, no debe tener en
ningiin momento un valor inferior al 95% de la amplitud maxima de tension del impulso.

(e) El espectro de la sefial modulada por impulso debe ser tal que, por lo menos, el 90% de la energia de
cada impulso estara en la banda de 0,500 MHz centrada en la frecuencia nominal del canal.

(f) Para aplicar correctamente las técnicas de fijacion de umbrales, la magnitud instantanea de las senales
transitorias que acompafen la activacion del impulso y que ocurren antes del origen virtual, debe ser
inferiores al 1% de la amplitud méaxima del impulso. El proceso de activacion no se debe iniciar
durante el microsegundo anterior al origen virtual.

RAC-10.00565 Separacion entre impulsos transmisor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) La separacion entre los impulsos constituyentes de pares de impulsos transmitidos debe ser la indicada
en la tabla que figura en RAC-10.00530 (a).
(b) DME/N. La tolerancia de la separacion entre impulsos deberia ser de + 0,25 ps.



(c) La separacion entre impulsos se debe medir entre los puntos de tension media de los bordes anteriores
de los impulsos.

RAC-10.00570 Frecuencia de repeticion de los impulsos transmisor interrogador - equipo
radiotelemétrico UHF (DME)

(a) La frecuencia de repeticion de los impulsos debe ser la especificada en RAC-10.00535.
(b) La variacion en tiempo entre pares sucesivos de impulsos de interrogacioén debe ser suficiente para
impedir los acoplamientos falsos.

RAC-10.00575 Radiacion espuria transmisor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) Radiacion espuria. Durante los intervalos entre la transmision de cada uno de los impulsos, la potencia
espuria del impulso recibida y medida en un receptor que tenga las mismas caracteristicas que el
receptor del transpondedor DME, pero sintonizado a cualquier frecuencia de interrogacion o respuesta
DME, sera mayor de 50 dB por debajo de la potencia de cresta del impulso recibida y medida en el
mismo receptor sintonizado a la frecuencia de interrogacion en uso durante la transmision de los
impulsos requeridos. Esta disposicion se aplicara a todas las transmisiones espurias del impulso. La
potencia CW espuria radiada del interrogador en cualquier frecuencia DME de interrogacién o
respuesta no excedera de 20 pw (-47 dBW).

(b) La potencia espuria del impulso recibida y medida segun las condiciones establecidas en RAC-
10.00570 debe ser 80 dB por debajo de la potencia de cresta requerida recibida del impulso.

RAC-10.00580 Retardo transmisor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) El retardo debe estar de acuerdo con los valores indicados en la tabla que figura en RAC-10.00530
(a).

(b) DME/N. El retardo serd el intervalo comprendido entre el tiempo del punto de tension media del borde
anterior del primer impulso de interrogacion y el tiempo en que los circuitos de distancia lleguen a la
condicion correspondiente a la indicacion de distancia cero.

RAC-10.00585 Frecuencia de operacion receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

La frecuencia central del receptor debe ser la frecuencia del transpondedor apropiada al canal DME en
operacion asignado en RAC-10.00425.

RAC-10.00590 Sensibilidad del receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) DME/N. La sensibilidad del equipo de a bordo debe ser suficiente para adquirir y proporcionar
informacion de distancia con la precision especificada en RAC-10.00610, para la densidad de potencia
de senal especificada en RAC-10.00475 (b).

(b) DME/N. El rendimiento del interrogador debe mantenerse cuando la densidad de potencia de la sefial
del transpondedor en la antena del interrogador esté comprendida entre los valores minimos indicados
en RAC-10.00475 y un valor maximo de -18 dBW/m2.



RAC-10.00595 Anchura de banda receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

DME/N. La anchura de banda del receptor debe ser suficiente para que se cumpla con la especificacion
de RAC-10.00410, cuando las senales de entrada sean las especificadas en RAC-10.00465.

RAC-10.00600 Rechazo de interferencia receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF
(DME)

(a) Cuando la relacion entre las sefiales deseadas y no deseadas DME de canal comun es de 8 dB, por lo
menos, en los terminales de entrada del receptor de a bordo, el interrogador debe presentar informacion
de distancia y proporcionar sin ambigiiedad identificacion de la sefial mas fuerte.

(b) DME/N. Se deben rechazar aquellas sefiales DME que difieran en mas de 900 kHz de la frecuencia
nominal del canal deseado y con amplitudes de hasta 42 dB por encima del umbral de sensibilidad.

RAC-10.00605 Decodificacion receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

(a) El interrogador debe contener un circuito decodificador de modo que el receptor pueda ser accionado
solamente por pares de impulsos recibidos con una duraciéon de impulsos y una separacion entre
impulsos adecuada a las sefiales del transpondedor que se describen en RAC-10.00470.

(b) DME/N — Rechazo del decodificador. Se debe rechazar todo par de impulsos de respuesta con una
separacion de £ 2 ps, o mas, con respecto al valor nominal y con cualquier nivel de sefial de hasta 42
dB por encima de la sensibilidad del receptor.

RAC-10.00610 Precision receptor interrogador - equipo radiotelemétrico UHF (DME)

DME/N. El interrogador no debe contribuir con un error superior a = 315 m (£ 0,17 NM) o 0,25% del
alcance indicado, lo que sea mayor, al error total del sistema.

CAPITULO 12
GNSS

RAC-10.00615 Requisitos para el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS)

El proveedor de servicios CNS y los operadores aeronduticos se aseguraran de que los sistemas GNSS
que se implementaran en Costa Rica cumplan, con los requisitos establecidos en la seccion 3.7 -
"Requisitos para el Sistema de navegacion global (GNSS)", Capitulo 3 del Volumen 1 y Apéndices, Anexo

10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional.

CAPITULO 13
RESERVADO

RAC-10.00620 Reservado

RAC-10.00625 Reservado



SUBPARTE E - PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACIONES
INCLUSO LOS QUE TIENEN CATEGORIA DE PANS

El RAC 10, SUBPARTE E comprende normas de ciertos equipos del servicio internacional de
telecomunicaciones aeronauticas, que proporciona a la navegacion aérea las telecomunicaciones y las
radioayudas necesarias para la seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacion nacional e
internacional. Presentandose a continuacion los procedimientos de uso nacional y mundial para el servicio
internacional de telecomunicaciones aeronauticas. Los procedimientos de comunicaciones deben usarse
juntamente con los cddigos y abreviaturas que figuran en el Doc. 8400 y con cualesquiera otras claves y
abreviaturas que la OACI y la Direccion General de Aviacion Civil aprueben para utilizarse en las
comunicaciones. La SUBPARTE E contiene varias disposiciones relativas al intercambio de informacion,
que se elaboraron principalmente para baja rapidez de modulacion utilizando los juegos de caracter
cifrados de los Alfabetos internacionales nums. 2 y 3. La Direccion General de Aviacion Civil reconoce
que los procedimientos contenidos en esta SUBPARTE E, son desarrollados automaticamente por
Hardware/Software de equipos de ultima tecnologia del servicio internacional de telecomunicaciones
aeronauticas.

CAPITULO 14
DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS RELATIVAS AL
SERVICIO INTERNACIONAL DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

RAC-10.00630 Division del servicio

El proveedor de servicio CNS debe suministrar las cuatro partes del servicio internacional de
telecomunicaciones aeronauticas conforme al siguiente detalle:

(a) servicio fijo aeronautico;

(b) servicio movil aeronautico;

(c) servicio de radionavegacion aeronautica;
(d) servicio de radiodifusion aeronautica.

RAC-10.00635 Telecomunicaciones acceso

El proveedor de servicio CNS debe asegurarse de que todas las estaciones de telecomunicaciones
aeronduticas estén protegidas contra el acceso fisico y remoto no autorizado.

RAC-10.00640 Horas de servicio
El proveedor de servicio CNS debe:

(a) Notificar las horas normales de servicio de las estaciones y oficinas del servicio internacional de
telecomunicaciones aeronauticas, que estén bajo su control, a los organismos de telecomunicaciones
aeronduticas designadas para recibir esta informacion por otras Administraciones interesadas.

(b) Notificar cualquier cambio en las horas normales de servicio antes de que tal cambio tenga efecto, a
los organismos de telecomunicaciones aeronauticas designadas para recibir esta informacion por las

otras Administraciones interesadas. Dichos cambios se deben divulgar cuando sea necesario y factible,
en los NOTAM.



(c) Si una estacion del servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas o0 una empresa
explotadora de aeronaves solicita cambios en el horario de servicio de otra estacion, dicho cambio se
solicitara tan pronto como sea posible al proveedor del servicio CNS.

(d) Notificar el resultado de la solicitud del cambio solicitado en el punto (c), a la estacion de servicio
internacional de telecomunicaciones aeronauticas o a la empresa explotadora de acronaves, tan pronto
sea posible.

(e) Realizar el servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas de acuerdo a lo establecido en
el RAC-10.

RAC-10.00645 Supervision

(a) La Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica a través de la Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea es la responsable de verificar que el servicio internacional de telecomunicaciones
aeronauticas se preste de acuerdo con lo dispuesto en los procedimientos contenidos en el RAC-10 'y
en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil.

(b) Las infracciones ocasionales de los procedimientos contenidos en el RAC-10, se resolveran mediante
comunicacion directa entre las partes inmediatamente involucradas utilizando los medios mas
apropiados.

(c) En caso de que una estacion cometa infracciones graves, o reiteradas a los procedimientos contenidos
en el RAC-10, el proveedor de servicio CNS debe notificar a la Direccion General de Aviacion Civil
a través de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

(d) El proveedor de servicio CNS debe intercambiar informacion respecto al funcionamiento de los
sistemas de comunicaciones, radionavegacion, operaciéon y mantenimiento, fenomenos no comunes
que afecten a las transmisiones, y otros con la Direcciéon General de Aviacion Civil a través de la
Unidad de Supervision de Navegacion aérea.

RAC-10.00650 Transmisiones superfluas
El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Asegurarse de que ninguna estacion situada dentro de sus instalaciones, haga transmisiones
intencionales de sefiales, mensajes o datos, innecesarias o anénimas.

(b) Mantener un programa de monitoreo que identifique las transmisiones intencionales que afectan las
telecomunicaciones aeronauticas.

RAC-10.00655 Interferencias

(a) A fin de evitar interferencias perjudiciales, cada administracion, antes de autorizar los experimentos
y ensayos de cualquier estacion, dispondra que se adopten todas las precauciones posibles, tales como
seleccion de frecuencia y de horario, reduccion y, de ser posible, la supresion de la irradiacion.
Cualquier interferencia perjudicial motivada por ensayos y experimentos se eliminara tan pronto como
sea posible.

(b) El proveedor de servicios CNS debe:



(1) Mantener un programa de monitoreo que detecte interferencias perjudiciales que afecten las
telecomunicaciones aeronduticas.

(2) En caso de detectar interferencias perjudiciales, realizar las denuncias y otras formalidades ante el
Organismo Regulador, a fin de eliminar dicha interferencia.

(3) Los experimentos y ensayos de cualquier estacion, adoptar todas las precauciones posibles, tales
como frecuencias de pruebas, horarios y supresion controlada de la radiacion.

(4) Cualquier interferencia perjudicial motivada por ensayos y experimentos se eliminara tan pronto
como sea posible.

CAPITULO 15
PROCEDIMIENTOS GENERALES DEL
SERVICIO INTERNACIONAL DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

RAC-10.00660 Prorroga del servicio y cierre de las estaciones

El proveedor de servicios CNS debe:

(a)

(b)

(©)

(d)

Prolongar las horas normales de servicio de las estaciones del servicio internacional de
telecomunicaciones acronauticas segun se requiera para atender el trafico necesario de las operaciones
de vuelo.

Antes de cerrar, cada estacion participar su intencidon a todas las demas estaciones con que esté en
comunicacion directa, confirmara que no es necesaria la prolongacion del servicio y notificard la hora
de su reapertura, cuando sea distinta de la acostumbrada.

Cuando una estacion esté funcionando regularmente en una red con circuito comun, notificar su
intencion de cerrar, a la estacion de control, si la hubiere, o a todas las estaciones de la red. Luego
continuara la escucha durante dos minutos, y si no recibe llamada alguna durante dicho periodo, podra
terminar el servicio.

Las estaciones que no funcionen continuamente y que se encarguen, o se espere que se encargaran del
trafico de mensajes de socorro, emergencia, interferencia ilicita o interceptacion, debe prolongar su
horario normal de servicio para prestar el apoyo necesario a esas comunicaciones.

RAC-10.00665 Aceptacion, transmision y entrega de mensajes

(2)

(b)

La responsabilidad de determinar si un mensaje es aceptable, incumbird a la estacion donde se origina
el mensaje.

El proveedor de servicio CNS debe:

(1) Asegurarse que solo mensajes de socorro, mensajes de urgencia, mensajes relativos a la seguridad
de vuelo, mensajes meteorologia, mensajes relativos a la regularidad de vuelo, mensajes de los
servicios de informacion aeronautica (AIS), mensajes aeronauticos administrativos, mensajes de
servicio, sean aceptados para su transmision por el servicio de telecomunicaciones aeronduticas.

(2) Asegurarse que una vez que el mensaje se considere aceptable, se transmitird, retransmitird y
entregara de conformidad con la clasificacion de prioridad y sin discriminacién o demora indebida.



(3) Comunicarse con la autoridad responsable de la estacion aceptadora cuando se retransmite un
mensaje que se considere inaceptable.

(4) Asegurarse que solo se aceptaran para su transmision los mensajes dirigidos a las estaciones que
formen parte del servicio de telecomunicaciones aeronduticas, excepto cuando se hayan hecho
arreglos especiales con la autoridad de telecomunicaciones que corresponda.

(5) Permitir aceptar como un solo mensaje el dirigido a dos o més destinatarios, ya sea en la misma
estacion o en diferentes estaciones, pero con sujecion a lo dispuesto en RAC-10.0218 (f).

(6) Asegurarse que los mensajes entregados para las empresas explotadoras de aeronaves sean
aceptados Unicamente si los presenta a la estacion de telecomunicaciones, en la forma aqui
prescrita, un representante autorizado de la empresa, o si se reciben de ésta por un circuito
autorizado.

(7) Asegurarse que para cada estacion de servicio de telecomunicaciones aeronauticas que entregue
mensajes a una o mas empresas explotadoras de aeronaves, se designe una sola oficina para cada
empresa, mediante acuerdo entre el organismo de telecomunicaciones aeronduticas y las empresas
interesadas.

(8) Asegurarse que las estaciones del servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas sean
responsables de la entrega de los mensajes al destinatario o destinatarios que se encuentren dentro
de los limites del aerédromo o aerd6dromos a que sirva la estacion y, fuera de esos limites,
solamente al destinatario o destinatarios que se haya convenido mediante arreglos especiales con
la administracion correspondiente.

(9) Asegurarse que los mensajes se entreguen en forma escrita u otros medios permanentes prescritos
por las autoridades.

(10) Asegurarse de disponer de instalaciones de grabacion en los casos en que se usen sistemas
telefonicos o de altavoces para la entrega de los mensajes.
(11) Asegurarse que los mensajes del servicio movil aerondutico, procedentes de acronaves en

vuelo, que necesiten ser retransmitidos por la red de telecomunicaciones fijas aeronduticas para su
entrega, sean reprocesados por la estacion de telecomunicaciones aeronduticas en el formato de
mensaje del Alfabeto telegrafico internacional nimero 2 (ITA-2), antes de transmitirlos por la
AFTN.

(12) Asegurarse que los mensajes del servicio movil aerondutico, procedentes de una aeronave
en vuelo, que tengan que transmitirse en el servicio fijo aeronautico, que no sean en circuitos
AFTN, se reprocesaran por la estacion de telecomunicaciones aeronduticas en el formato de
mensaje del Alfabeto telegrafico internacional niimero 2 (ITA-2) excepto cuando, de conformidad
con lo dispuesto en (b) (8), se hayan hecho previamente otros arreglos entre la dependencia de
telecomunicaciones aeronauticas y la empresa explotadora de aeronaves interesada, respecto a la
distribucion preestablecida de los mensajes procedentes de aeronaves.

(13) Asegurarse que los mensajes (incluso los informes aéreos) sin una direccion concreta, que
contengan informacion meteorologica, recibidos de una aeronave en vuelo, se envien sin demora
a la oficina meteoroldgica asociada con el punto en que se reciban.

(14) Asegurarse que los mensajes (incluso las aeronotificaciones) sin ninguna direccion
concreta, que contengan informacién de los servicios de transito aéreo, recibidos de una aeronave
en vuelo, se enviaran sin demora a la dependencia de los servicios de transito aéreo correspondiente
a la estacion de telecomunicaciones que reciba el mensaje.

(15) Asegurarse que cuando se registre el texto de aeronotificaciones en forma AIREP, se
utilizaran, siempre que sea posible, las premisas convencionales aprobadas por la OACI para este
objeto.



(16) Asegurarse que cuando haya que retransmitir aeronotificaciones en forma AIREP por
telegrafia (incluso teletipo), el texto que se transmita sera el que se haya registrado segun (15).
(Ver CCA RAC-10.00665 (0))

RAC-10.00670 Sistema horario

(a) El proveedor de servicios CNS y los operadores aeronauticos deben usar el tiempo universal
coordinado (UTC).

(b) La medianoche se designara como las 2400, para indicar el fin del dia, y las 0000 para su principio.

(c) Los grupos de fecha hora constaran de seis cifras, de las cuales las dos primeras representaran el dia
del mes y las cuatro ultimas la hora y minutos en UTC.

RAC-10.00675 Registro de comunicaciones
El proveedor de servicio CNS debe:

(a) Llevar un registro escrito, voz, datos o automatico, en cada estacion del servicio de
telecomunicaciones aeronduticas, en los servicios suministrados de Comunicacién, Navegacion,
Vigilancia, Automatizacion, energia y sistemas auxiliares.

(b) Proteger los registros indicados en (a), en caso de investigacion de las actividades del operador.
Pueden ser requeridos como prueba legal.

(c) Asegurarse de que se instale un sistema de grabacién redundando para todas las comunicaciones de
voz, sean estas comunicaciones por radio, por canales directos con otras dependencias,
comunicaciones por teléfono, comunicaciones cambio de turno, comunicaciones que se dan en las
salas operativas, comunicaciones principales y de contingencias, sean estas comunicaciones
establecidas por medios fisicos del proveedor del servicio CNS o medios fisicos de la DGAC.

(d) Asegurarse de que se instale un sistema de grabacion redundando para todas las comunicaciones de
datos, sean estos registros de mensajeria entrante y saliente, respaldos de software, bases de datos,
video de las posiciones operativas utilizadas en el servicio de transito aéreo y otros datos; de los
sistemas principales y de contingencia.

(e) Llevarun registro de comunicaciones de reporte de anomalias, interferencia perjudicial o interrupcion
de las comunicaciones y servicios, las anotaciones deberian ir acompafadas de informacion relativa
a la hora, y a la posicion y altitud de la aeronave.

(f) En los registros escritos, las anotaciones se haran solamente por los operadores que estén de servicio,
con la excepcion de que podran certificar en el registro la exactitud de las anotaciones hechas por los
operadores, otras personas que tengan conocimiento de los hechos relacionados con las mismas.

(g) Realizar informe técnico por cada anomalia, remitiendo los informes a la Unidad de Supervision de
Navegacion Area para su control y seguimiento, asi mismo a solicitud de dicha Unidad el proveedor
del servicio CNS realizard los ajustes necesarios tanto a nivel de informe como a nivel técnico.

(h) Los registros escritos, voz, datos o automaticos, en cada estacion del servicio de telecomunicaciones
aeronduticas, se conservaran por lo menos por un término de 90 dias. En caso de necesitarse por
motivo de alguna consulta o investigacion, deben retenerse todos los registros asociados por periodos
de mayor duracidn, hasta que se compruebe que ya no son necesarios.

(Ver CCA RAC-10.00675 (1))




RAC-10.00680 Establecimiento de comunicacion por radio
El proveedor de servicio CNS debe asegurarse que:

(a) Todas las estaciones deben contestar las llamadas que les sean dirigidas por otras estaciones del
servicio de telecomunicaciones aeronduticas e intercambiardn comunicaciones cuando les sea
requerido.

(b) Todas las estaciones deben irradiar el minimo de potencia necesaria para asegurar una buena
comunicacion.

RAC-10.00685 Abreviaturas y codigos

En el servicio de telecomunicaciones aeronauticas internacionales se debe emplear abreviaturas y codigos
aprobados por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

RAC-10.00690 Cancelacion de mensajes

El proveedor de servicio CNS debe asegurarse que los mensajes se cancelen por una estacion de
telecomunicacion cuando el autor del mensaje autorice su cancelacion.

CAPITULO 16
SERVICIO FIJO AERONAUTICO (AFS)

RAC-10.00695 Generalidades - AFS

(a) El servicio aeronautico comprende los siguientes sistemas y aplicaciones utilizados para las
comunicaciones tierra-tierra (es decir, entre puntos fijos o de punto a multipunto) del servicio
internacional de telecomunicaciones aeronduticas:

(1) circuitos y redes orales directas ATS, las disposiciones relacionadas se encuentran en el apartado
RAC-10.00705, del Volumen II del Anexo 10 al Convenio Internacional de Aviacion Civil;

(2) circuitos meteoroldgicos operacionales, redes y sistemas de radiodifusion, las disposiciones
relacionadas se encuentran en RAC-10.00710;

(3) la red de telecomunicaciones fijas aeronduticas (AFTN), esta red proporciona un servicio de
almacenamiento y retransmision de mensajes para la transmision de mensajes de texto en formato
ITA-2 o IA-5; las disposiciones relacionadas se encuentran en el apartado RAC-10.00715;

(4) la red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN), esta red proporciona un servicio de
transporte comun para la transmision de mensajes de aplicacion binarios o de texto, en apoyo de
aplicaciones AFTN y OPMET, las disposiciones relacionadas se encuentran en RAC-10.00885;

(5) los servicios de tratamiento de mensajes de los servicios de transito aéreo (ATS), esta aplicacion
del servicio de tratamiento de mensajes ATS (servicios de transito aéreo) (ATSMHS) permite el
intercambio de mensajes ATS entre los usuarios del servicio utilizando el servicio de
comunicaciones interred (ICS) de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), las
disposiciones relacionadas se encuentran en RAC-10.00890; y

(6) las comunicaciones entre centros (ICC), estas aplicaciones de comunicaciones entre centros
permiten el intercambio de informacion entre entidades de transito aéreo utilizando el servicio de



comunicaciones interred (ICS) de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), en apoyo de
la notificacion, la coordinacion, la transferencia de control, las disposiciones relacionadas se
encuentran en RAC-10.00895;

(b) Lared de telecomunicaciones aeronauticas por conducto de sus aplicaciones ATSMHS e ICC permite
la transicion de los actuales usuarios y sistemas AFTN y CIDIN a la arquitectura de la ATN.

RAC-10.00700 Contenido permitido en los mensajes del servicio fijo aeronautico AFS

(a) El proveedor de servicio CNS debe asegurarse que se permitan los caracteres siguientes en los
mensajes de texto:

Letras: ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
Cifras: 1234567890

Otros signos:

guion
? signo de interrogacion
dos puntos
( se abre paréntesis

se cierra paréntesis
punto y aparte, punto
coma, coma de indicacion de decimales
apostrofo
doble guion o signo igual
raya de fraccion
signo mas

+ |~ pefs

No se debe emplear en los mensajes, caracteres distintos a los arriba enumerados, a menos que sea
absolutamente indispensable para la comprension del texto. Cuando se usen, se debe deletrear
completamente.

(b) No se deben emplear nimeros romanos. Si el remitente del mensaje desea que se informe al

destinatario que se trata de nimeros romanos, debe escribir la cifra o cifras ardbigas precedidas de la
palabra ROMANOS.

(c) Los mensajes que utilizan la clave ITA-2 no contendran:
(1) ninguna serie ininterrumpida de las sefiales nimeros. 26, 3, 26 y 3 (posicion de letras y posicion
de cifras), en este orden, mas que la del encabezamiento prescrita en RAC-10.00805 (a); y
(2) ninguna serie ininterrumpida de cuatro sefiales nimero 14 (posicidn de letras y posicion de cifras),
mas que la del fin prescrita en RAC-10.00825.

(d) Los mensajes que utilizan el juego de caracteres codificados 1A-5 no contendran:
(1) el caracter 0/1 (SOH), salvo el que figura en el encabezamiento, como se indica en RAC-10.00870
conforme al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.15.1.1 a);
(2) el caracter 0/2 (STX), salvo el que figura en la linea de origen, como se indica en RAC-10.00870
conforme al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.15.2.2.7;



(3) el caracter 0/3 (ETX), salvo el que figura al final, como se indica en RAC-10.00870 conforme al
Anexo 10, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.15.3.12.1;

(4) en cualquier secuencia no interrumpida de caracteres 5/10, 4/3, 5/10, 4/3 en este orden (ZCZC);

(5) cualquier secuencia no interrumpida de caracteres 2/11, 3/10, 2/11, 3/10 en este orden (+:+:);

(6) cualquier secuencia no interrumpida de cuatro veces el caracter 4/14 (NNNN); y

(7) cualquier secuencia no interrumpida de cuatro veces el caracter 2/12 (,.,,).

(e) El texto de los mensajes se redactara en lenguaje claro o en abreviaturas y codigos, segun se prescribe
en 3.7. El remitente evitara el empleo de lenguaje claro cuando sea posible reducir la extension del
texto mediante el uso de abreviaturas y codigos apropiados. No se emplearan palabras o frases que no
sean necesarias, tales como expresiones de cortesia.

(f) Si el remitente de un mensaje desea que se transmitan funciones de alineacion [< °] en lugares
determinados de la parte del texto de dicho mensaje, la secuencia [< °] se inscribird en cada uno de
esos lugares.

RAC-10.00705 Circuitos orales directos ATS

Las disposiciones relativas a las comunicaciones orales directas ATS estan contenidas en el RAC-ATS y
en el Anexo 11, Capitulo 6.

RAC-10.00710 Canales meteorologicos operacionales y redes de telecomunicaciones meteorologicas
operacionales

(a) El proveedor de servicio CNS debe asegurarse que los procedimientos de los canales meteorologicos
operacionales y los procedimientos de las redes de telecomunicaciones meteoroldgicas operacionales
sean compatibles con los procedimientos de la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN)
o del sistema de tratamiento de mensajes (AMHS) del ATS.

(b) El termino Compatible, debe interpretarse como el modo de operacion que garantice que la
informacion intercambiada a través de los canales meteoroldgicos operacionales también pueda
intercambiar a través de la AFTN o el AMHS sin que ello afecte negativamente el funcionamiento de
la AFTN o el AMHS y viceversa.

CAPITULO 17
RED DE TELECOMUNICACIONES FIJAS AERONAUTICAS (AFTN)

RAC-10.00715 Categoria de mensajes - AFTN

La red de telecomunicaciones fijas aeronduticas debe manejar las siguientes categorias de mensajes:

(a) mensajes de socorro;

(b) mensajes de urgencia;

(c) mensajes relativos a la seguridad de vuelo;
(d) mensajes meteoroldgicos;

(e) mensajes relativos a la regularidad de vuelo;



(f) mensajes de los servicios de informacion aerondutica (AIS);
(g) mensajes aeronduticos administrativos;
(h) mensajes de servicio.

RAC-10.00720 Mensajes de socorro - AFTN

Categoria de mensajes que debe comprender los transmitidos por las estaciones moviles en los que se
comunique que estan amenazados de un peligro grave e inminente, y todos los demas mensajes relativos
a la ayuda inmediata que necesite la estacion movil en peligro. Su indicador de prioridad es SS.

RAC-10.00725 Mensajes de urgencia - AFTN

Categoria de mensaje que debe comprender los mensajes relativos a la seguridad de un barco, aeronave u
otro vehiculo o de una persona a bordo o a la vista. Su indicador de prioridad es DD.

RAC-10.00730 Mensajes de seguridad de vuelo - AFTN
Los mensajes de seguridad de vuelo deben abarcar lo siguiente, y su indicador de prioridad es FF:

(a) los mensajes de movimiento y control, segun se definen en los PANS-ATM (Doc. 4444), Capitulo 11;

(b) los mensajes originados por una empresa explotadora de aeronaves, de interés inmediato para las
aeronaves en vuelo o aquellas que se preparan para la salida;

(c) los mensajes meteorologicos que se limiten a la informacion SIGMET, a aeronotificaciones
especiales, a mensajes AIRMET, a informacion de asesoramiento sobre cenizas volcénicas y ciclones
tropicales, y a pronosticos enmendados.

RAC-10.00735 Mensajes de meteoroldgicos - AFTN
Los mensajes meteoroldgicos deben abarcar lo siguiente, y su indicador de prioridad es GG:

(a) los mensajes relativos a pronosticos, p. €j., los pronosticos de aerodromo (TAF), los pronosticos de
area y los prondsticos de ruta;
(b) los mensajes relativos a observaciones e informes, p. ej., METAR, SPECI.

RAC-10.00740 Mensajes relativos a la regularidad de vuelo - AFTN

Los mensajes relativos a la regularidad de vuelo deben abarcar lo siguiente, y su indicador de prioridad es
GG:

(a) los mensajes sobre la carga de la aeronave, requeridos a efectos de calculo del peso y del centrado;

(b) los mensajes sobre cambios en los horarios de operacion de las aeronaves;

(c) los mensajes sobre los servicios que han de proporcionarse a las aeronaves;

(d) los mensajes sobre cambios en los requisitos colectivos de los pasajeros, de la tripulacion y de la carga,
en caso de que los horarios de las operaciones se aparten de los normales;

(e) los mensajes sobre aterrizajes no rutinarios;



(f) los mensajes sobre arreglos previos al vuelo relativos a servicios de navegacion aérea y servicios
operacionales que han de proporcionarse para operaciones no regulares de acronaves, p. ¢€j., solicitudes
de autorizacion de sobrevuelo;

(g) los mensajes originados por las empresas explotadoras de aeronaves cuando estas empresas notifican
la llegada o salida de aeronave;

(h) los mensajes relativos a piezas o materiales requeridos urgentemente para la operacion de aeronaves.
RAC-10.00745 Mensajes de los servicios de informacion aeronautica (AIS) - AFTN

Los mensajes de los servicios de informacidn aeronautica (AIS) deben abarcar lo siguiente y su indicador
de prioridad es GG:

(a) los mensajes relativos a los NOTAM;
(b) los mensajes relativos a los SNOWTAM,;

RAC-10.00750 Mensajes aeronauticos administrativos - AFTN
Los mensajes aeronduticos administrativos deben abarcar lo siguiente, y su indicador de prioridad es KK:

(a) los mensajes sobre la operacion o el mantenimiento de las instalaciones y servicios proporcionados
para la seguridad o la regularidad de las operaciones de aeronaves;

(b) los mensajes sobre el funcionamiento de los servicios de telecomunicaciones aeronauticas;

(c) los mensajes intercambiados entre las autoridades de aviacion civil en relacién con los servicios
aeronauticos.

RAC-10.00755 Mensajes de peticion de informacion - AFTN

Los mensajes de peticion de informacion deben tener el mismo indicador de prioridad que la categoria del
mensaje objeto de la peticidon, salvo cuando se justifique asignar una prioridad mas alta por razones de
seguridad de vuelo.

RAC-10.00760 Mensajes de servicio - AFTN

(a) Mensajes de servicio (indicador de prioridad apropiado). Esta categoria debe comprender los mensajes
originados por estaciones fijas aeronduticas para obtener informacién o verificacion respecto a otros
mensajes que parezca hayan sido transmitidos incorrectamente por el servicio fijo aeronautico, a fin
de confirmar niimeros de orden en el canal, etc.

(b) Los mensajes de servicio se deben preparar en la forma prescrita en RAC-10.00805 6 RAC-10.00870.
Al aplicar las disposiciones de RAC-10.00810 6 RAC-10.00870 a los mensajes de servicio dirigidos
a una estacion fija aeronautica identificada solamente por un indicador de lugar, dicho indicador debe
ir inmediatamente seguido del designador de tres letras de la OACI, YFY, y de una 8a. letra apropiada.

(c) A los mensajes de servicio se les debe asignar el indicador de prioridad apropiado.

(d) Cuando los mensajes de servicio se refieran a mensajes previamente transmitidos, se les debe asignar
el mismo indicador de prioridad del mensaje a que se refieren.



(e) Los mensajes de servicio que rectifiquen errores de transmision, se deben dirigir a todos los
destinatarios que hubiesen recibido la transmision incorrecta.

(f) La contestacion a un mensaje de servicio se debe dirigir a la estacion que origind éste inicialmente.

(g) El texto de todos los mensajes de servicio debe ser lo mas breve posible.

(h) Un mensaje de servicio, aparte de los de acuse de recibo de mensaje SS, se debe identificar ademas
mediante el uso de la abreviatura SVC como primer elemento del texto.

(1) Cuando un mensaje de servicio se refiera a otro previamente cursado, se debe hacer referencia a este
ultimo mediante el uso de la identificacién de transmision apropiada o de los grupos de hora de
deposito e indicador de remitente, que identifiquen el mensaje de que se trate.

RAC-10.00765 Orden de prioridad - AFTN

(a) El orden de prioridad para la transmision de mensajes en la red de telecomunicaciones fijas
aeronauticas debe ser el siguiente:

Prioridad de transmision Indicador de prioridad
1 SS
2 DD FF
3 GG KK

(b) Los mensajes que tengan el mismo indicador de prioridad deberian transmitirse segiin el orden en que
se reciban para su transmision.

RAC-10.00770 Encadenamiento de los mensajes - AFTN

(a) Todas las comunicaciones se deben encaminar por la via mas rapida de que se disponga para efectuar
su entrega al destinatario.

(b) En caso de necesidad, se deben hacer arreglos determinados previamente para procurar un
encaminamiento de desviacion, a fin de acelerar el movimiento del trafico de comunicaciones. Cada
centro de comunicaciones dispondra de las listas de encaminamiento de desviacion apropiadas,
convenidas por las administraciones que tengan a su cargo los centros de comunicaciones afectados,
y las utilizaran cuando sea necesario.

(c) El encaminamiento de desviacion debe iniciarse:

(1) en un centro de comunicaciones totalmente automatico:
(i) inmediatamente después de que se detecte la falla del circuito cuando el trafico tenga que
desviarse por un centro de comunicaciones totalmente automatico;
(i1))  en un periodo que no exceda de 10 min después de la deteccion de una falla de circuito,
cuando el trafico ha de desviarse por un centro de comunicaciones que no sea totalmente
automatico;

(2) en un centro de comunicaciones que no sea totalmente automatico, en un periodo que no exceda
de 10 min después de la deteccion de una falla de circuito.
(i)  Debe notificarse la necesidad de desviar el trafico mediante un mensaje de servicio en caso
de que no existan acuerdos previos de caracter bilateral o multilateral.



(d) Tan pronto como resulte aparente que es imposible despachar el trafico por el servicio fijo aerondutico

dentro de un periodo de tiempo razonable, y cuando el trafico quede detenido en la estacion donde fue

depositado, se debe consultar el remitente sobre la resolucion que deba tomarse a no ser:

(1) que se haya convenido otra cosa entre la estacion de que se trate y el remitente; o

(2) que existan arreglos para que el trafico demorado se pase automaticamente a los servicios de
telecomunicaciones comerciales sin consultar al remitente.

(Ver CCA RAC-10.00770 (¢))

RAC-10.00775 Supervision del trafico de mensajes- AFTN

(a)

Continuidad del trafico de mensajes. La estacion receptora verificara la identificacion de transmision
de las transmisiones que reciba para cerciorarse de que son consecutivos los numeros de orden en el
canal de todos los mensajes que se reciban por ese canal.

(b) Cuando la estacion receptora observe que faltan uno o mas niumeros de orden en el canal, enviara un

(©)

mensaje completo de servicio a la estacion anterior, rechazando la recepcion de cualquier mensaje que
pueda haber sido transmitido con dicho nimero. El texto de este mensaje de servicio incluiré la sefial
QTA, la senal de procedimientos MIS seguidas de la identificacion de una o mas transmisiones
faltantes y la sefial de fin de texto.

Cuando se apliquen las disposiciones de este numeral, la estacion a que se haya notificado que faltan
uno o varios mensajes, mediante un mensaje de servicio reasumird la responsabilidad de transmision
del mensaje (o mensajes) que haya transmitido previamente con la identificacion de transmision de
que se trate, y retransmitird ese mensaje (0 €sos mensajes) con una nueva (correcta en orden)
identificacion de transmision. La estacidon receptora se sincronizard con el nimero de secuencia de
canal corregido.

(d) Cuando la estacion receptora compruebe que un mensaje lleva un nimero de secuencia de canal

(e)

inferior al numero esperado, dard aviso a la estacion precedente mediante un mensaje de servicio

compuesto del modo siguiente:

(1) la abreviatura SVC;

(2) la sefial de procedimiento LR y a continuaciéon la identificacion de transmision del mensaje
recibido;

(3) la sefial de procedimiento EXP y a continuacion la identificacion de transmision esperada;

(4) la senal de fin de texto.

Cuando se apliquen las disposiciones de RAC-10.00775 (d), la estacion que recibe el mensaje fuera
de secuencia deberia establecer el sincronismo de modo que el siguiente nimero de secuencia de canal
esperado sea una unidad mayor que el altimo ntiimero de secuencia de canal recibido. La estacion
anterior debera verificar los nimeros de secuencia de canal que ha enviado y, de ser necesario, corregir
la secuencia.

RAC-10.00780 Mensajes cursados por via indebida - AFTN

(2)

Se considera que un mensaje se ha cursado por via indebida cuando no contiene ninguna instruccion,
expresa o tacita, referente a la retransmision, a base de la cual pueda tomar las medidas oportunas la
estacion receptora.



(b) Cuando la estacion receptora observe que se le ha cursado un mensaje por via indebida haré lo
siguiente:
(1) enviard un mensaje de servicio RAC-10.00760 a la estacion anterior rechazando la recepcion del
mensaje cursado por via indebida; o
(2) asumira ella misma la responsabilidad de la transmision del mensaje a todos los indicadores de
destinatario.

(c) Cuando se apliquen las disposiciones RAC-10.00780 (b) (1) el texto del mensaje de servicio
comprendera la abreviatura SVC, la sefial QTA, la sefial de procedimiento MSR seguida de la
identificacion de la transmision del mensaje transmitido por via indebida y la sefial de fin de texto.

(d) Cuando, como resultado de lo previsto en RAC-10.00780 (c), se notifique por mensaje de servicio a
una estacion transmisora de un mensaje cursado por via indebida, ésa se hara responsable del mensaje
y lo retransmitird, segiin sea necesario, por el canal o canales correctos de salida.

(e) Cuando un circuito se interrumpa y existan otros medios de alternativa, se intercambiaran entre las
estaciones interesadas los ultimos niumeros de orden en el canal emitidos y recibidos. Tal intercambio
se hard por mensajes de servicio completo cuyo texto comprendera la abreviatura SVC, las sefiales de
procedimiento LR y LS, seguidas de la identificacion de transmision del mensaje pertinente y la sefal
de fin de texto.

RAC-10.00785 Fallas de las comunicaciones- AFTN

(a) En caso de fallar la comunicacion en un circuito cualquiera del servicio fijo, la estacion interesada
tratard de restablecer el contacto tan pronto como sea posible.

(b) Si dentro de un periodo razonable no puede restablecerse el contacto en el circuito regular del servicio
fijo, deberia utilizarse otro de alternativa apropiado. Si es posible, deberia tratarse de establecer
comunicacion en cualquier circuito autorizado del servicio fijo de que se disponga.

(c) Si fallan estas tentativas, se permitira el uso de cualquier frecuencia aeroterrestre de que se disponga,
solamente como medida excepcional y transitoria, cuando se tenga la seguridad de no interferir las
comunicaciones de las aeronaves en vuelo.

(d) Si la interrupcidn de un circuito de radio se debe al desvanecimiento de las sefiales o a condiciones
adversas de propagacion, se mantendra escucha constante en la frecuencia normalmente usada en el
servicio fijo. A fin de volver a establecer el contacto en esta frecuencia a la mayor brevedad se
transmitiré:

(1) la sefial de procedimiento DE;
(2) la identificacion de la estacion transmisora transmitida tres veces;
(3) la funcion de alineacion [< °];
(4) las letras RY repetidas sin separacion en tres lineas de la copia de la pagina;
(5) la funcion de alineacion [< °];
(6) el fin del mensaje (NNNN).
Se repetira todo lo anterior seglin sea necesario.

(e) Toda estacion que sufra una interrupcion del circuito o una falla del equipo lo notificard
inmediatamente a las estaciones con las cuales tenga comunicacion directa, si la interrupcion va a
afectar el trafico cursado por ellas. También se notificara a éstas la reanudacion de las condiciones
normales.



(f) Cuando se acepte automaticamente el trafico desviado o cuando no se haya convenido una desviacion
predeterminada, se establecera un encaminamiento de desviacion temporaria mediante intercambio de
mensajes de servicio.

El texto de estos mensajes de servicio estara compuesto del modo siguiente:

(1) la abreviatura SVC,;

(2) la sefial de procedimiento QSP;

(3) si fuera necesario, la sefial de procedimiento RQ, NO o CNL, para pedir, rechazar o suprimir una
desviacion;

(4) la identificacion de las regiones de encaminamiento, Estados, territorios, emplazamientos o
estaciones a los cuales se aplique la desviacion;

(5) la senal de fin de texto.

RAC-10.00790 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante largos periodo

(a) Se debe conservar copias de todos los mensajes completos transmitidos por una estacion AFTN de
origen durante un periodo de 90 dias por lo menos.

(b) Las estaciones AFTN de destino deben conservar, durante un periodo de 90 dias por lo menos, un
registro que contenga la informacidon necesaria para identificar a todos los mensajes recibidos y las
medidas tomadas sobre los mismos.

(c) Los centros de comunicaciones AFTN deben conservar, durante un periodo de 90 dias por lo menos,
un registro que contenga la informacidn necesaria para identificar todos los mensajes retransmitidos
y las medidas tomadas sobre los mismos.

RAC-10.00795 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante cortos periodo

(a) Salvo lo dispuesto en RAC-10.00795 (b), los centros de comunicaciones AFTN deben conservar
durante un periodo de una hora, por lo menos, una copia de todos los mensajes completos que hayan
transmitido o retransmitido.

(b) En los casos en que los centros de comunicaciones AFTN acusen recibo de mensajes, se debe
considerar que el centro de retransmision no tiene la responsabilidad de retransmitir o repetir un
mensaje respecto al cual se le ha acusado recibo, y que puede eliminarlo de sus registros.

RAC-10.00800 Procedimiento de prueba en los canales de la AFTN

(a) Los mensajes de prueba transmitidos en canales de la AFTN, con el fin de verificar y reparar las
lineas, deberian constar de los siguientes elementos:
(1) la sefial de comienzo de mensaje;
(2) la sefal de procedimiento QJH;
(3) el indicador de remitente;
(4) tres lineas de copia de pagina de la secuencia de caracteres RY en codigo ITA-2 o U(5/5) *(2/10)
en [A-5;y
(5) la sefal de fin de mensaje.



RAC-10.00805 Formato de los mensajes — Alfabeto telegrafico internacional nim. 2

Todos los mensajes, salvo los prescritos en RAC-10.00805 y RAC-10.00840, contendran los componentes
indicados en RAC-10.00805 (a) a RAC-10.00825 inclusive.

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

®

(2

(h)

El encabezamiento contendra lo siguiente:
(1) la senal de comienzo de mensaje, los caracteres ZCZC;
(2) laidentificacion de la transmision contendra:
(1) la identificacion del circuito;
(i1) el nimero de orden en el canal;
(3) lainformacién adicional de servicio (de ser necesario) que comprende:
(1) un ESPACIO;
(i1) no mas de 10 caracteres;
(4) senal de espacio.

La identificacion del circuito consistird en tres letras seleccionadas y asignadas por la estacion
transmisora; la primera letra identifica la estacion transmisora, la segunda la receptora y la tercera
identifica el canal; cuando haya sélo un canal entre las estaciones transmisora y receptora, se asignara
la letra de canal A; cuando haya mas de un canal entre las estaciones, los canales se identificaran con
las letras, A, B, C, etc., en orden correlativo.

Las estaciones de telecomunicaciones deben asignar un nimero de orden en el canal, de tres digitos,
del 001 al 000 (que representa 1 000) a todos los mensajes transmitidos directamente de una estacion
a otra. A cada canal se le asignara una serie distinta de dichos nimeros y diariamente debe comenzar
una nueva serie a las 0000 horas.

Se permite el uso del nimero de orden en el canal, de cuatro digitos, a fin de evitar la repeticion de
los mismos numeros durante el periodo de 24 horas, en virtud de un acuerdo entre las autoridades
encargadas del funcionamiento del circuito.

La identificacion de la transmision se debe transmitir en el circuito en el orden siguiente:
(1) ESPACIO [—];

(2) letra de la terminal transmisora;

(3) letra de la terminal receptora;

(4) letra de identificacion del canal;

(5) CAMBIO A CIFRAS [1];

(6) numero de orden en el canal (3 digitos).

En la operacion de teleimpresores la sefial de espacio que consiste en cinco ESPACIOS [5»————]
seguida de un CAMBIO A LETRAS [|] se transmitird inmediatamente después de la identificacion
de la transmision prescrita en (e).

Se permite la insercion de informacion optativa de servicio después de la identificacion de la
transmision, con sujecion al acuerdo entre las autoridades responsables del funcionamiento del
circuito. Dicha informacién adicional debe ir precedida de un ESPACIO seguido de no mas de 10
caracteres y no contendra funciones de alineacion.

A fin de evitar cualquier interpretacion erronea del indicador de desviacion, especialmente cuando se
considere la posibilidad de un encabezamiento parcialmente mutilado, la insercion de dos sefiales
nim. 22 consecutivas (en letras o en cifras) no debe aparecer en ningiin otro componente del
encabezamiento.



RAC-10.00810 Direccion

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

La direccion debe comprender:

(1) la funcion de alineacion [< °];

(2) el indicador de prioridad,

(3) el indicador o los indicadores de destinatario;
(4) funciodn de alineacion [< °].

El indicador de prioridad debe consistir en el apropiado grupo de dos letras asignado por el remitente,
de acuerdo con lo siguiente:

Categoria del mensaje Indicador de prioridad

mensajes de socorro SS
mensajes de urgencia DD
mensajes relativos a la seguridad del vuelo FF
mensajes meteoroldgicos GG
mensajes relativos a la regularidad del vuelo GG
mensajes de los servicios de informacion aeronautica GG
mensajes aeronauticos administrativos KK

mensajes de servicio segun sea apropiado

El indicador de destinatario, que ird precedido inmediatamente de un ESPACIO, excepto cuando se
trata del primer indicador de direccion de la segunda o tercera linea de direccion, comprendera:

(1) el indicador de lugar de cuatro letras de la localidad de destino;

(2) el designador de tres letras que identifica el organismo/funcion de destino (entidad oficial, servicio
o empresa explotadora de aeronaves);

(3) una letra adicional que representarda un departamento, oficina o proceso dentro de la
organizacion/funcion de destino.

(4) Se utilizara la letra X para completar la direccion cuando no se requiera una identificacion
explicita.

Cuando tenga que dirigirse un mensaje a un organismo al que no se le haya asignado un designador
OACI de tres letras del tipo prescrito en RAC-10.00810 (c), el indicador de lugar de la localidad de
destino ir4 seguido del designador OACI de tres letras YYY (o del designador OACI de tres letras
YXY si se trata de un servicio u organismo militar). El nombre del organismo de destino se incluira
entonces en la primera parte del texto del mensaje. La letra de octava posicion que siga a los
designadores OACI de tres letras YY'Y o YXY sera la letra de relleno X.

Cuando tenga que dirigirse un mensaje a una aeronave en vuelo y, por consiguiente, necesite
transmitirse por la AFTN, durante parte de su encaminamiento, antes de retransmitirse por el servicio
movil aerondutico, el indicador de lugar de la estacion aerondutica que tenga que retransmitir el
mensaje a la aeronave ird seguido del designador OACI de tres letras ZZZ. La identificacion de la
aeronave se incluird entonces en la primera parte del texto del mensaje. La letra de octava posicion
que siga al designador OACI de tres letras ZZZ sera la letra de relleno X.



(f) La direccion completa se limitara a tres lineas de la copia de pagina impresa y, salvo lo dispuesto en
RAC-10.00775, se usard un indicador de destinatario separado para cada destinatario, ya estén en el
mismo o en diferentes lugares.

(g) Cuando los mensajes se obtengan en forma de copia de pagina para su transmision y contengan mas
indicadores de destinatario de los que caben en tres lineas de la copia de pagina, dichos mensajes se
dividiran antes de transmitirlos en dos 0 mas mensajes, cada uno de los cuales se ajustara a lo dispuesto
en RAC-10.00810 (f). Al hacer tal division, los indicadores de destinatario se colocaran, en la medida
de lo posible, en el orden que asegure que se necesitard el minimo nimero de retransmisiones en los
centros de comunicaciones subsiguientes.

(h) En los circuitos de teleimpresor, cada linea completa de grupos de indicadores de destinatario de la
direccion de un mensaje ira seguida inmediatamente de la funcidon de alineacion [< °].

(Ver CCA RAC-10.00810 (¢)) (Ver CCA RAC-10.00810 (e))

RAC-10.00815 Origen

En relacion con el Origen, se aplicardn las practicas estdndar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.4.

RAC-10.00820 Texto

En relacion con el Texto, se aplicaran las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.5.

RAC-10.00825 Fin

En relacion con el Fin, se aplicaran las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.6

RAC-10.00830 Alimentacion de cinta

En relacion con la Alimentacion de cinta, se aplicaran las practicas estdndar y prescritas en el Anexo 10
del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.7.

RAC-10.00835 Direccion analizada

En relacion con la Direccion analizada, se aplicaran las practicas estdndar y prescritas en el Anexo 10 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.8.

RAC-10.00840 Procedimientos de operacion de teleimpresor — Generalidades
En relacion con el Procedimientos de operacion de teleimpresor — Generalidades, se aplicaran las
practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II,

Capitulo 4, numeral 4.4.9.

RAC-10.00845 Procedimientos normales de transmision por teleimpresor



En relaciéon con el Procedimientos normales de transmision por teleimpresor, se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
4, numeral 4.4.10.

RAC-10.00850 Medidas acerca de los mensajes de formato inadecuado o mutilados detectados en
las estaciones retransmisoras de teleimpresor

En relacion con las Medidas acerca de los mensajes de formato inadecuado o mutilados detectados en las
estaciones retransmisoras de teleimpresor, se aplicaran las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10
del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.11.

RAC-10.00855 Correccion de errores durante la preparacion de la cinta

En relacion con la Correccion de errores durante la preparacion de la cinta, se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
4, numeral 4.4.12.

RAC-10.00860 Correccion de errores cometidos durante la expedicion de un mensaje en los casos
en que dicho mensaje se esta transmitiendo en la AFTN durante su preparacion

En relacion con la Correccion de errores cometidos durante la expedicion de un mensaje en los casos en
que dicho mensaje se estd transmitiendo en la AFTN durante su preparacion, se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
4, numeral 4.4.13.

RAC-10.00865 Sistema de distribucion predeterminada para mensajes de la AFTN

En relaciéon con el Sistema de distribucion predeterminada para mensajes de la AFTN, se aplicaran las
practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II,
Capitulo 4, numeral 4.4.14.

RAC-10.00870 Formato de mensaje — Alfabeto internacional num. 5 (IA-5)

En relacion con el Formato de mensaje — Alfabeto internacional niim. 5 (IA-5), se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
4, numeral 4.4.15.

RAC-10.00875 Medidas que se han de tomar cuando los mensajes del juego de caracteres
codificados IA-5 mutilados se detectan en las estaciones de retransmision de la AFTN con
computadora

En relacion con el Medidas que se han de tomar cuando los mensajes del juego de caracteres codificados
IA-5 mutilados se detectan en las estaciones de retransmision de la AFTN con computadora, se aplicaran
las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen
II, Capitulo 4, numeral 4.4.16.



RAC-10.00880 Transferencia de mensajes AFTN por los circuitos y redes independientes con
respecto a claves y multietos

En relacion con la Transferencia de mensajes AFTN por los circuitos y redes independientes con respecto
a claves y multietos, se aplicaran las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.4.17.

RAC-10.00885 Red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN)

En relacion con la Red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN), se aplicaran las practicas estandar
y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo 4,
numeral 4.4.5.

RAC-10.00890 Servicios de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS)

En relacion con los Servicios de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS), se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
4, numeral 4.4.6.

El proveedor de servicios CNS debe:

(a) Suministrar los sistemas para el servicio de mensajes ATS de la aplicacion del servicio de tratamiento
de mensaje ATS (servicios de transito aéreo) (ATSMHS) que se utilizara para el intercambio de
mensajes ATS entre usuarios por la interred de la Red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN).

(b) El servicio de mensaje ATS incluido en la aplicacion del servicio de manejo de mensajes ATS tiene
como objetivo proporcionar servicios de mensajes genéricos a través del servicio de comunicacion
por internet (ICS) de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN). A su vez, puede utilizarse
como un sistema de comunicaciones por las aplicaciones de usuarios que se comunican en la ATN.
Esto puede lograrse, por ejemplo, mediante interfaces de programas de aplicacion al servicio de
mensaje ATS.

(c) Las especificaciones detalladas de la aplicacion del servicio de tratamiento de mensajes ATS se
incluyen en la Parte II del Doc 9880, Manual sobre especificaciones técnicas detalladas para la Red
de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) utilizando las Normas y Protocolos ISO/OSI [disponible
en inglés tinicamente con el titulo: Manual on Detailed Technical Specifications for the Aeronautical
Telecommunications Network (ATN) using ISO/OSI Standards and Protocols, Doc 9880)].

(d) El servicio de mensaje ATS se debe proporcionar mediante la implantacion en el servicio de
comunicaciones internet de ATN de los sistemas de tratamiento de mensajes especificados en
ISO/CEI (Organizacién Internacional de Normalizacion/Comision Electrotécnica Internacional)
10021 y la UIT-T (Uni6on Internacional de Telecomunicaciones — Sector de normalizacion de
telecomunicaciones) X.400 y complementado con los requisitos adicionales especificados en la Parte
IT del Doc 9880, Manual sobre especificaciones técnicas detalladas para la Red de telecomunicaciones
aeronduticas (ATN) utilizando las Normas y Protocolos ISO/OSI [disponible en inglés unicamente
con el titulo: Manual on Detailed Technical Specifications for the Aeronautical Telecommunications
Network (ATN) using ISO/OSI Standards and Protocols, Doc 9880)].

(e) Los siguientes sistemas de extremo ATN que llevan a cabo servicios de tratamiento de mensajes ATS
se definen en la Parte II del Doc 9880, Manual sobre especificaciones técnicas detalladas para la Red



de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) utilizando las Normas y Protocolos ISO/OSI [disponible
en inglés tnicamente con el titulo: Manual on Detailed Technical Specifications for the Aeronautical
Telecommunications Network (ATN) using ISO/OSI Standards and Protocols, Doc 9880)].

(1) un servidor de mensajes ATS;

(2) un agente de usuario de mensajes ATS;y

(3) una cabecera AFTN/AMHS (red de telecomunicaciones fijas aeronduticas/sistema de tratamiento
de mensajes ATS).

(f) Se pueden establecerse conexiones en el servicio de comunicaciones interred entre cualquier par
constituido de estos sistemas de extremo ATN de acuerdo a lo siguiente:

Sistema de extremo ATN 1 Sistema de extremo ATN 2
Servidor de mensajes ATS Servidor de mensajes ATS
Servidor de mensajes ATS Cabecera AFTN/AMHS
Servidor de mensajes ATS Agente de usuario de mensajes ATS
Cabecera AFTN/AMHS Cabecera AFTN/AMHS

(Yer CCA RAC-10.00890 (d))

RAC-10.00895 Comunicaciones entre Centros (ICC)

(a) El proveedor de servicios CNS debe adquirir el equipamiento CNS / ATM con la capacidad de
comunicacion entre centros (ICC) para el intercambio de mensajes ATS entre las dependencias ATS
colaterales.

(b) El proveedor de servicios CNS debe coordinar con el prestador de servicio ATS para la
implementacion del AIDC con las dependencias ATS colaterales.

(c) Las comunicaciones entre centros (ICC) se utilizaran para intercambiar mensajes ATS entre usuarios
de servicios de transito aéreo por la interred de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN).

(d) El conjunto de aplicaciones ICC permite el intercambio de informacion en apoyo de los siguientes
servicios operacionales:

(1) notificacion de vuelos;

(2) coordinacién de vuelos;

(3) transferencia de control y comunicaciones;
(4) planificacion de vuelos;

(5) gestion del espacio aéreo; y

(6) gestion de la afluencia del transito aéreo.

(e) La primera de las aplicaciones elaboradas para el conjunto ICC es la comunicacion de datos entre
instalaciones ATS AIDC.

(f) La aplicacion AIDC de comunicaciones de datos entre instalaciones ATS intercambia informacion
entre dependencias ATS (ATSU) para apoyar funciones criticas de control de transito aéreo (ATC),
tales como la notificacion de vuelos que se aproximan al limite de una region de informacién de vuelo
(FIR), la coordinacién de condiciones de limite y la autorizacion de transferencia de control y
comunicaciones.



, pAPiTULo 18
SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES ORALES

RAC-10.00900 Servicio movil aeronauticos — comunicaciones orales

(a) A efectos de estas disposiciones, los procedimientos de comunicaciones aplicables al servicio movil
aerondutico se aplican, ademas, segin corresponda, al servicio mdvil aeronautico por satélite.

(b) En relacion con los Servicio movil aeronduticos — comunicaciones orales, se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II,
Capitulo 5.

(Ver CCA RAC-10.00900)

RAC-10.00905 Generalidad

(a) En todas las comunicaciones se observara la mayor disciplina en todo momento.

(b) Se debe utilizar la fraseologia normalizada de la OACI en todas las situaciones para las que se haya
especificado. Solo cuando la fraseologia normalizada no sea util para una transmision prevista, se
utilizara un lenguaje claro.

(c) Se debe evitar la transmision de mensajes distintos de los especificados en RAC-10.00920, en
frecuencias del servicio movil aerondutico cuando los servicios fijos aeronauticos sirvan para el fin
deseado.

(d) En todas las comunicaciones debe tomarse en consideracion las consecuencias de la actuacion
humana que podrian afectar a la recepcion y comprension exactas de los mensajes.

(Ver CCA RAC-10.00905)

RAC-10.00910 Seiiales de prueba

(a) Cuando la estacion de una aeronave necesite enviar sefiales para hacer pruebas o ajustes que puedan
interferir en el trabajo de una estacion aerondutica vecina, se debe obtener el consentimiento de esa
estacion antes de enviar tales sefiales. Dichas transmisiones se mantendran al minimo.

(b) Cuando una estacion del servicio movil aerondutico necesite hacer sefiales de prueba, ya sea para
ajustar un transmisor antes de hacer las llamadas o para ajustar un receptor, no se haran tales senales
por mas de 10 segundos y consistiran en numeros hablados (UNO, DOS, TRES, etc.) en
radiotelefonia, seguidos del distintivo de llamada de la estacion que transmita las sefales de prueba.
Dichas transmisiones se mantendran al minimo.

RAC-10.00915 Responsabilidad

(a) A menos que se disponga otra cosa, la responsabilidad del establecimiento de la comunicacion recaera
en la estacion que tenga trafico para transmitir.

(b) En ciertos casos en que se utiliza el SELCAL, los procedimientos relativos al establecimiento de
comunicacion se encuentran en RAC-10.00900 (b) conforme al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 5,
numeral 5.2.4.



(©)

(d)
(e)

Después de haber hecho una llamada a la estacion aeronautica, deberia transcurrir un periodo de 10
segundos por lo menos, antes de hacer una segunda llamada. Esto deberia evitar transmisiones
innecesarias mientras la estacion aerondutica se prepara para contestar a la llamada inicial.

Cuando varias estaciones de aeronave llamen simultineamente a una estacion aeronautica, ésta
decidira el orden en que comunicaran las aeronaves.

En las comunicaciones entre las estaciones de aeronave, la duracion de la comunicacion se
determinara por la estacion de aeronave que esté recibiendo, salvo la intervencion de una estacion
aeronautica. Si dichas comunicaciones se efectiian en la frecuencia ATS, se obtendra autorizacion
previa de la estacion aerondutica. Dichas solicitudes de autorizacidbn no son necesarias para
intercambios breves.

RAC-10.00920 Categorias de mensajes

(a)

(b)

(©)

(d)
(e)

H
(2

Las categorias de mensajes manejados por el servicio movil aeronautico y el orden de prioridad en el
establecimiento de las comunicaciones y la transmision de mensajes se deben realizar de acuerdo con
la siguiente tabla:

Categoria de mensaje y orden de prioridad Seiial radiotelefonica
(1) Llamadas de socorro, mensajes de socorro y MAYDAY
trafico de socorro
(2) Mensajes de urgencia, incluidos los PAN, PAN o PAN, PAN MEDICAL
mensajes precedidos por la sefial de transportes
sanitarios
3) Comunicaciones relativas a —
radiogoniometria
(4) Mensajes relativos a la seguridad de los —
vuelos
(5) Mensajes meteorologicos —

(6) Mensajes relativos a la regularidad de los —
vuelos

Los mensajes relativos a actos de interferencia ilicita constituyen casos excepcionales en los que
pueda no ser posible aplicar los procedimientos de comunicacién reconocidos que se siguen para
determinar la categoria y la prioridad de los mensajes.
Los NOTAM pueden corresponder a cualquiera de las categorias o prioridades de (3) a (6) inclusive.
La adjudicaciéon de prioridad dependera del contenido del NOTAM y de su importancia para las
aeronaves afectadas.
Los mensajes de socorro y el trafico de socorro se cursaran de acuerdo con las disposiciones de RAC-
10.00900 (b) conforme al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 5, numeral 5.3.
Los mensajes de urgencia y el trafico de urgencia, incluso los mensajes precedidos por la sefial de
transportes sanitarios, se cursaran de acuerdo con las disposiciones de RAC-10.00900 (b) conforme
al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 5, numeral 5.3.
Las comunicaciones relativas a la radiogoniometria se cursaran de acuerdo con RAC-10.00935.
Los mensajes relativos a la seguridad de los vuelos deben comprender lo siguiente:
(1) mensajes de movimiento y de control [véanse los PANS-ATM (Doc. 4444)];



(h)
(1)

G

(k)
)

(2) mensajes originados por una empresa explotadora de aeronaves o por una aeronave, que sean de
interés inmediato para una aeronave en vuelo;

(3) aviso meteorologico que sea de interés inmediato para una aeronave en vuelo o que esté a punto
de salir (comunicados individualmente o por radiodifusion);

(4) otros mensajes relativos a las aeronaves en vuelo o que estén a punto de salir.

Los mensajes meteorologicos deben comprender informacion meteorologica destinada a las
aeronaves o procedente de las mismas, que no sea la contenida en (g).
Los mensajes relativos a la regularidad de los vuelos deben comprender lo siguiente:

(1) mensajes relativos al funcionamiento o mantenimiento de las instalaciones o servicios
indispensables para la seguridad o regularidad de la operacion de las aeronaves;

(2) mensajes relativos a los servicios que han de prestarse a las aeronaves;

(3) instrucciones a los representantes de empresas explotadoras de aeronaves respecto a las
modificaciones que deban hacerse en los servicios a pasajeros y tripulaciones, a causa de
desviaciones inevitables del horario normal de operaciones. No son admisibles en este tipo de
mensaje las solicitudes individuales de pasajeros o tripulantes;

(4) mensajes relativos a los aterrizajes extraordinarios que tengan que hacer las aeronaves;

(5) mensajes relativos a piezas y materiales requeridos urgentemente para las aeronaves;

(6) mensajes relativos a cambios del horario de operacidn de las aeronaves.

A las dependencias de los servicios de transito aéreo que utilizan canales de comunicacion directa

entre piloto y controlador sélo se les exigird que manejen mensajes de regularidad de los vuelos
cuando no haya otros canales disponibles para manejar tales mensajes, y esto pueda hacerse sin
interferir con el papel principal de dichas dependencias.

Los mensajes que tengan la misma prioridad deberian transmitirse, normalmente, en el orden en que
se han recibido para transmision.

Las comunicaciones interpiloto aire-aire comprenderan mensajes relacionados con todo asunto que
afecte a la seguridad o regularidad de los vuelos. La categoria y prioridad de dichos mensajes se
determinardn en relacion con su contenido, de conformidad con (a).

RAC-10.00925 Cancelacion de mensajes

(2)

(b)

(©)

Transmisiones incompletas. Si no se ha transmitido completamente un mensaje cuando se reciban
instrucciones para cancelarlo, la estacion que transmite el mensaje debe avisar a la estacion receptora
que haga caso omiso de la transmision incompleta. Esto se debe hacer en radiotelefonia, usando una
frase apropiada.

Transmisiones completadas. Cuando se suspenda la transmision de un mensaje completado, hasta que
se haga la correccion, y sea necesario informar a la estacion receptora que no tome ninguna medida
para dar curso al mismo, o cuando no pueda hacerse la entrega o la nueva transmision, deberia
cancelarse la transmision. Esto deberia hacerse en radiotelefonia usando una frase apropiada.

La estacion que cancele la transmision de un mensaje es responsable de cualquier otra medida que
deba tomarse.



CAPITULO 19
SERVICIO DE RADIONAVEGACION AERONAUTICA

RAC-10.00930 Generalidades

(a) Elservicio de radionavegacion aeronautica abarcara todos los tipos y sistemas de radioayudas para la
navegacion utilizados en el servicio aeronautico internacional.

(b) Toda ayuda aeronautica de radionavegacién que no esté funcionando continuamente, se pondra en
funcionamiento, de ser posible, al recibirse la peticion de una aeronave, de cualquier servicio terrestre
de control, o de un representante autorizado de una empresa explotadora de aeronaves.

(c) Las peticiones de las aeronaves deben hacerse a la estacion aerondutica correspondiente, en la
frecuencia aeroterrestre que se use normalmente.

(d) Se deben de tomar las disposiciones pertinentes para que la dependencia local del servicio de
informacion aerondutica reciba sin demora la informacién esencial relativa a aquellos cambios en la
categoria operacional de las ayudas no visuales que se necesitan para las instrucciones previas al vuelo
y para su difusion de acuerdo con las disposiciones del Anexo 15.

RAC-10.00935 Radiogoniometria

(a) Las estaciones radiogoniométrica funcionan individualmente o en grupos de dos o més estaciones,
bajo la direccion de una estacion radiogoniometria principal.

(b) Una estacion radiogoniométrica que funcione por si sola, unicamente podrd determinar la direccion
de una aeronave respecto a ella.

(c) Una estacion radiogoniométrica que funcione por si sola debe proporcionar lo siguiente, a peticion:

(1) la marcacién verdadera (geografica), de la aecronave, usando la frase adecuada;

(2) el rumbo verdadero (geografico), que debe seguir la aeronave, sin viento, para dirigirse hacia la
estacion radiogoniométrica, usando la frase adecuada;

(3) la marcacidon magnética de la aeronave, usando la frase adecuada;

(4) el rumbo magnético que debe seguir la aeronave, sin viento, para dirigirse hacia la estacion, usando
la frase adecuada.

(d) Cuando las estaciones radiogoniométrica funcionen como un grupo o una red para determinar la
posicion de una aeronave, las marcaciones tomadas por cada estacion deben enviarse inmediatamente
a la estacion que tenga bajo su control la red radiogoniométrica, para poder determinar la posicion de
la aeronave.

(e) La estacion que tenga bajo su control la red, debe dar a la aeronave su posicion, cuando se solicite,
por medio de cualquiera de los métodos siguientes:

(1) laposicion con relacidon a un punto de referencia o en la latitud y longitud usando la frase adecuada;

(2) la marcacion verdadera de la aeronave con relacion a la estacion radiogoniométrica u otro punto
especificado usando la frase adecuada, y su distancia desde la estacion radiogoniométrica o punto,
usando la frase adecuada,;

(3) el rumbo magnético que debe seguir, sin viento, para dirigirse a la estacion radiogoniométrica u
otro punto especificado, usando la frase adecuada, y su distancia desde la estacion
radiogoniométrica o punto, usando la frase adecuada.

(f) Generalmente, las estaciones de aeronave solicitardn las marcaciones, cursos o posiciones, a la
estacion aerondutica responsable o a la que tenga bajo su control la red radiogoniométrica.

(g) Para solicitar una marcacidon, rumbo o posicion, la estacion de aeronave llamard a la estacion
aerondutica o a la de control radiogoniométrico en la frecuencia de escucha. La aeronave especificara
entonces la clase de servicio que desea, por medio de la frase adecuada.



(h) Tan pronto como la estacion o grupo de estaciones radiogoniométrica estén listas, la estacion original
llamada por la estacion de aeronave solicitara, cuando sea necesario, la transmision para el servicio
radiogoniométrico y, si fuere menester, indicara la frecuencia que debera usar la aeronave, el nimero
de veces que debera repetir la transmision, la duracion necesaria de la transmision o cualquier requisito
especial de la misma.

(1) En radiotelefonia, la estaciéon de aeronave que solicita una marcacion, terminara la transmision
repitiendo su distintivo de llamada. Si la transmision ha sido demasiado corta para que la estacion
radiogoniométrica obtenga una marcacion, la aeronave hard una transmision mas larga durante dos
periodos de aproximadamente 10 segundos, o bien transmitird cualquiera otra sefal que pueda
indicarle la estacion radiogoniométrica.

(j) Algunos tipos de estaciones radiogoniométrica VHF necesitan que se les suministre una sefial
modulada (transmision en radiotelefonia), a fin de tomar la marcacion.

(k) Si una estacion radiogoniométrica no esta satisfecha con el resultado de su observacion, solicitara a
la estacion de aeronave que repita la transmision.

(1) Si se ha solicitado un rumbo o marcacion, la estacion radiogoniométrica lo informaré a la aeronave
en la forma siguiente:

(1) la frase adecuada;

(2) lamarcacion o rumbo, en grados, en relacion con la estacion radiogoniométrica, usando tres cifras;
(3) la clase de marcacion;

(4) la hora de observacion, si es necesario.

(m) Cuando se haya solicitado una posicion, la estacion radiogoniométrica de control, después de trazar
todas las observaciones simultaneas, determinara la posicion observada de la aeronave y se lo hara
saber en la forma siguiente:

(1) Ila frase adecuada;

(2) laposicion;

(3) laclase de posicion;
(4) lahora de observacion.

(n) Tan pronto como la estacion de aeronave haya recibido la marcacioén, rumbo o posicion, repetird el
mensaje para su confirmacion o correccion.

(o) Cuando las posiciones se den por medio de marcaciones o rumbos y la distancia desde un punto
conocido que no sea la estacion que transmite el informe, dicho punto de referencia serd un aerédromo,
poblacion importante o caracteristica geografica notable. Se dard preferencia a un aer6dromo sobre
otros lugares. Cuando se use una gran ciudad o poblacion como punto de referencia, la marcacion o
rumbo y la distancia dada se mediran desde su centro.

(p) Cuando la posicidon se exprese en latitud y longitud, se usaran grupos de cifras para los grados y
minutos seguidos de las letras N o S para la latitud y de las letras E o W para la longitud. En
radiotelefonia se emplearan las palabras, NORTH, SOUTH, EAST o WEST.

(q) De acuerdo con el criterio de la estacion radiogoniométrica respecto a precision de las observaciones,
las marcaciones y situaciones se clasificaran en la forma siguiente:

Marcaciones:

Clase A — Con precision de + 2°

Clase B — Con precision de + 5%

Clase C — Con precision de &+ 10°%;

Clase D — Con precision menor que la Clase C.
Posiciones:

Clase A — Con precision de 9,3 km (5 NM);



()

Clase B — Con precision de 37 km (20 NM);
Clase C — Con precision de 92 km (50 NM);
Clase D — Con precision menor que la Clase C.

Las estaciones radiogoniométrica podran rehusar el proporcionar marcaciones, rumbos o posiciones,
cuando las condiciones no sean satisfactorias o cuando las marcaciones no estén comprendidas dentro
de los limites calibrados de la estacion, dando la razén en el momento de rehusarlas.

CAPITULO 20
SERVICIO DE RADIODIFUSION AERONAUTICA

RAC-10.00940 Texto utilizado en la radiodifusion

El texto de toda radiodifusion serd preparado por quien lo origine, en la forma en que desee que se
transmita.

RAC-10.00945 Frecuencias y horarios

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

®

(2

Las radiodifusiones se efectuaran en las frecuencias y a las horas especificadas.

Los horarios y las frecuencias de todas las radiodifusiones se deben de publicar en documentos
apropiados. Todo cambio en las frecuencias o en los horarios se publicard por medio de NOTAM por
lo menos dos semanas antes de efectuarlo. Ademas, si es posible, dicho cambio se anunciara en todas
las radiodifusiones regulares que se hagan durante un periodo de 48 h anterior al cambio, y se
transmitira una vez al principio y otra vez al fin de cada radiodifusion.

Esto no impide que en caso de emergencia se cambie la frecuencia, si es necesario, cuando las
circunstancias no permitan la promulgacion de un NOTAM por lo menos dos semanas antes del
cambio.

Las radiodifusiones a hora fija (fuera de las de tipo colectivo que se realizan en serie), comenzaran
con la llamada general a la hora prescrita. Si una radiodifusion debe retrasarse, se transmitird un aviso
breve a la hora en que deberia realizarse, notificando a los destinatarios que “esperen” y senalando el
numero aproximado de minutos que duraré la demora.

Después de dar un aviso concreto de que se espere cierto periodo, la radiodifusién no se comenzara
hasta que termine dicho periodo de espera.

Cuando las radiodifusiones se realicen a base de un tiempo asignado, cada estacion terminara
puntualmente la transmision al final del tiempo asignado, haya completado o no la transmision de
todo el texto.

En radiodifusiones de tipo colectivo en serie, cada estacion estara dispuesta a iniciar la radiodifusion
a la hora designada. Si por cualquier motivo una estaciéon no empieza su radiodifusion a la hora
designada, la estacion que le siga inmediatamente en la serie esperard y comenzara su radiodifusion a
la hora que tenga designada.

RAC-10.00950 Interrupcion del servicio

En caso de que se interrumpa el servicio en la estacion responsable de una radiodifusion, ésta debera
efectuarse por otra estacion, si es posible, hasta que se reanude el servicio normal. Si esto no fuera posible



y si la radiodifusion es del tipo destinado a ser interceptada por estaciones fijas, las estaciones que deban
recibir la radiodifusion continuaran escuchando en las frecuencias especificadas hasta que se reanude el
servicio normal.

RAC-10.00955 Procedimiento de radiodifusion telefonica - Técnica de difusion

(a) Las transmisiones por radiotelefonia seran tan naturales, breves y concisas, como sea posible sin
perjuicio de la claridad.
(b) Larapidez con que se habla en las radiodifusiones telefonicas no excedera de 100 palabras por minuto.

RAC-10.00960 Procedimiento de radiodifusion telefonica - Preambulo de la llamada general

El preambulo de cada radiodifusion telefonica consistira en la llamada general, el nombre de la estacion
y opcionalmente la hora de la difusion (UTC).

, CAPiTULO 21
SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES POR
ENLACE DE DATOS

RAC-10.00965 Servicio movil aeronautico — comunicaciones por enlace de datos

En relacion del Servicio movil aeronautico — comunicaciones por enlace de datos, se aplicaran las practicas
estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen II, Capitulo
8.

RAC-10.00970 Generalidades

(a) Aunque las disposiciones del Capitulo 8 estan basadas principalmente en el uso de comunicaciones
por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), las disposiciones de 8.1 servirian para otras
aplicaciones de enlace de datos, de ser aplicables, incluidos los procedimientos de vigilancia
dependiente automatica contrato (ADS-C) y los servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
(p. ¢j., D-ATIS, D-VOLMET, etc.).

(b) Para fines de estas disposiciones, los procedimientos de comunicaciones aplicables al servicio moévil
aerondutico, se aplican también, segun corresponda, al servicio movil aerondutico por satélite.

(Ver CCA RAC-10.00970)

RAC-10.00975 Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) - Generalidades

(a) PANS.— Antes de entrar en el espacio aéreo en el que la dependencia ATS utiliza aplicaciones de
enlace de datos, se iniciaran comunicaciones por enlace de datos entre la aeronave y la dependencia
ATS para registrar la aeronave y, de ser necesario, posibilitar el inicio de una aplicacion de enlace de
datos. Deberd iniciar esta medida la aeronave, ya sea automaticamente, por intervencion del piloto, o
la dependencia ATS al transmitir la direccion.

(b) PANS.— En la publicacion de informacion aeronautica se publicard la direccion de conexion
correspondiente a una dependencia ATS de acuerdo con el Anexo 15.



RAC-10.00980 Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) — Iniciacion en la aeronave

PANS.— Al recibir una solicitud valida de iniciacion de enlace de datos de una aeronave que se acerca o
que se encuentra dentro del area de servicio de enlace de datos, la dependencia ATS aceptara la solicitud
y, si puede correlacionarla con un plan de vuelo, establecera una conexion con la aeronave.

RAC-10.00985 Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) — Transmision de la dependencia
ATS

PANS.— El sistema de tierra con el que la aeronave se pone inicialmente en contacto debe proporcionar
a la proxima dependencia ATS cualquier informacion actualizada y pertinente de la aeronave con
antelacion suficiente para que puedan establecerse las comunicaciones de enlace de datos.

RAC-10.00990 Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) — Falla

(a) PANS.— En caso de una falla de iniciacion del enlace de datos, el sistema de enlace de datos debe
enviar una indicacion de falla a la dependencia o dependencias ATS pertinentes. El sistema de enlace
de datos también debe proporcionar una indicacién de la falla a la tripulacion de vuelo cuando se
origine una falla de iniciacion del enlace de datos a partir de una conexion iniciada por la tripulacion
de vuelo.

(b) Cuando la solicitud de conexion de la aeronave se origina de una solicitud de contacto por parte de la
dependencia ATS transferente, las dos dependencias ATS deben recibir la indicacion.

(c) PANS.— EI proveedor de servicios CNS establecera procedimientos para resolver las fallas de
iniciacion del enlace de datos lo antes posible. Los procedimientos incluiran, como minimo, la
verificacion de que la aeronave esta iniciando una solicitud de enlace de datos con la dependencia
ATS apropiada (es decir, la aeronave se aproxima al area de control de la dependencia ATS o esta
dentro de la misma), y en tal caso:

(1) si se dispone de un plan de vuelo, se verificara que la identificacioén de la aeronave, la matricula
de la aeronave o la direccion de la aeronave y otros detalles contenidos en la solicitud de iniciacion
de enlace de datos coincidan con los detalles del plan de vuelo, y se verificara la informacion correcta
y efectuaran los cambios necesarios cuando se detecten diferencias; o

(2) si no se dispone de un plan de vuelo, se creara un plan de vuelo con suficiente informacion en el
sistema de procesamiento de datos de vuelo para efectuar con éxito una iniciacion de enlace de datos;
luego

(3) se tomaran las medidas necesarias para reiniciar el enlace de datos.

(d) PANS.— EIl explotador de la aeronave establecerd procedimientos para resolver las fallas de
iniciacién de enlace de datos tan pronto como sea posible. Los procedimientos incluirdn, como
minimo, que el piloto:

(1) verifique la exactitud y coherencia de la informacion del plan de vuelo disponible en el FMS o el
equipo desde el cual se inicia el enlace de datos y efectiie los cambios necesarios cuando se detecten
diferencias; y

(2) verifique que la direccion de la dependencia ATS esté correcta; luego

(3) reinicie el enlace de datos.



RAC-10.00995 Composicion de los mensajes de enlace de datos

(a) Se compondra el texto de los mensajes en el formato normalizado de mensajes (p. €j., conjunto de
mensajes CPDLC), en lenguaje claro o con abreviaturas y codigos, segin lo prescrito en RAC-
10.00900 (b) conforme al Anexo 10, Volumen II, Capitulo 3, numeral 3.7. Se evitara el uso de
lenguaje claro cuando la longitud del texto pueda reducirse utilizandose las abreviaturas y codigos
apropiados. No se utilizaran palabras y oraciones no esenciales tales como expresiones de cortesia.

(b) En la composicion de los mensajes se permiten los siguientes caracteres:

Letras: ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
(solamente mayusculas)
Cifras: 1234567890
Otros signos: - (guion)
? (interrogacion)
: (dos puntos)

( (abrir paréntesis)

) (cerrar paréntesis)

. (punto y aparte, punto y seguido o punto
decimal)

, (coma)

¢ (apostrofo)

= (guion doble o signo de igual)

/ (oblicua)

+ (signo de mas)

y el caracter de espacio.

No se emplearan en los mensajes caracteres distintos a los arriba indicados.

(c) No se emplearan nimeros romanos. Si el remitente del mensaje desea que se informe al destinatario
que se trata de niimeros romanos, se escribiran la cifra o cifras arabigas precedidas de la palabra
ROMANOS.

RAC-10.01000 Presentacion en pantalla de mensajes de enlace de datos

(a) Los sistemas de tierra y de a bordo deben facilitar la presentacion adecuada de los mensajes, impresos
de ser necesario y almacenados de forma que puedan retirarse oportuna y convenientemente si tal
medida fuera necesaria.

(b) Siempre que se requiera la presentacion textual se utilizard en la pantalla por lo menos el idioma
inglés.

(c) Para los sistemas en tierra se debe utilizar en la pantalla el idioma oficial del pais a menos que se
exprese como un requerimiento el idioma inglés.

RAC-10.01005 Procedimientos CPDLC

(a) En todas las comunicaciones se debe observar en todo momento la mas elevada norma de disciplina.



(b)
(©)

(d)
(e)

®

(2
(h)

(@)

Al componer un mensaje debe tenerse en cuenta las consecuencias de la actuacion humana que
pudieran influir en la recepcion y comprension precisas de los mensajes.

En los documentos Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y Directrices sobre
factores humanos para los sistemas de gestion del transito aéreo (ATM) (Doc 9758) pueden
consultarse textos de orientacion sobre la actuacion humana.

Los sistemas de tierra y de a bordo deben proporcionar a los controladores y a los pilotos la capacidad
de examinar y convalidar cualquier mensaje operacional que envien.

Los sistemas de tierra y de a bordo deben proporcionar a los controladores y a los pilotos la capacidad
de examinar, convalidar y, de ser aplicable, acusar recibo de cualquier mensaje operacional que
reciban.

Se debe proporcionar al controlador la capacidad de responder a los mensajes, incluidas las
emergencias, expedir autorizaciones, instrucciones y asesoramiento y solicitar y proporcionar
informacion, segin corresponda.

Se debe proporcionar al piloto la capacidad de responder a los mensajes, de solicitar autorizaciones e
informacion, de informar, y declarar o cancelar emergencias.

Se debe proporcionar al piloto y al controlador la capacidad de intercambiar mensajes que incluyen
elementos de mensaje normalizados, elementos de mensaje de texto libre o una combinacién de
ambos.

A no ser que lo especifique la autoridad ATC competente, no se requerira la colacion oral de los
mensajes CPDLC.

RAC-10.01010 Reservado

RAC-10.01015 Reservado

RAC-10.01020 Reservado

RAC-10.01025 Reservado



SUBPARTE F — SISTEMA DE COMUNICACIONES DE DATOS DIGITALES

El RAC 10, SUBPARTE F comprende normas de ciertos equipos para los sistemas de comunicaciones
digitales y sistemas de comunicacion orales. La Direccion General de Aviacion Civil es quien determina
la necesidad de instalaciones especificas de acuerdo con las condiciones prescritas en la norma o métodos
recomendados Internacionales examinando periddicamente la necesidad de instalaciones especificas asi
como la opinidon y recomendaciones de la OACI, basandose generalmente en las recomendaciones de las
conferencias regionales de navegacion aérea (Doc. 8144), Normas y métodos recomendados
Internacionales, Anexo 10 (Telecomunicaciones Aeronauticas) al Convenio sobre Aviaciéon Civil
Internacional, Instrucciones para las reuniones regionales de navegacion aérea y reglamentos internos, y
cualquier otra normativa que considere pertinente la Autoridad Aeronautica.

CAPITULO 22
RED DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

RAC-10.01030 Disposiciones

La ATN tiene por finalidad especifica y exclusiva prestar servicios de comunicaciones de datos digitales
a los organismos proveedores de servicios de transito aéreo y a las empresas explotadoras de aeronaves
en apoyo de:

(a) comunicaciones de los servicios de transito aéreo (ATSC) con la aeronave;
(b) comunicaciones de los servicios de transito aéreo entre dependencias ATS;
(c) comunicaciones de control de las operaciones aeronauticas (AOC); y

(d) comunicaciones aeronauticas administrativas (AAC);

RAC-10.01035 Generalidades

Los servicios de comunicaciones de la ATN deben funcionar con las aplicaciones ATN.

RAC-10.01040

Los requisitos para la implantacion de la ATN se formularan sobre la base de acuerdos regionales de
navegacion aérea. En estos acuerdos, se especificard el area en que se aplicaran las normas de
comunicaciones para ATN/OSI o ATN/IPS.

RAC-10.01045

Las normas y métodos recomendados que figuran en las secciones RAC-10.01050 a RAC-10.01115 y

RAC-10.01205 a RAC-10.01220 definen los protocolos y servicios minimos requeridos para la
implantacion de la red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN) a escala mundial.



RAC-10.01050 Requisitos generales

La ATN utilizara las normas de comunicaciones para interconexion de sistemas abiertos (OSI) de la
Organizacion Internacional de Normalizacion (ISO), o las normas de comunicaciones de la Sociedad
Internet (ISOC) para el conjunto de protocolos de Internet (IPS).

(Ver CCA RAC-10.01050)

RAC-10.01055

La cabecera AFTN/AMHS garantizara el interfuncionamiento de las estaciones y redes AFTN y CIDIN
con la ATN.

RAC-10.01060
Los trayectos autorizados se definiran sobre la base de una politica de encaminamiento predefinida.
RAC-10.01065

La ATN debe transmitir, retransmitir y entregar mensajes de acuerdo con las clasificaciones de prioridades
y sin discriminacion o retraso indebido.

RAC-10.01070

La ATN debe disponer de los medios para definir las comunicaciones de datos que pueden transmitirse
unicamente por los trayectos autorizados con respecto al tipo y categoria de trafico de mensajes
especificados por el usuario.

RAC-10.01075

La ATN debe establecer las comunicaciones de conformidad con la performance de comunicacién
requerida (RCP) prescrita.
(Ver CCA RAC-10.01075)

RAC-10.01080

La ATN debe funcionar de conformidad con las prioridades de comunicaciones definidas en el Anexo 10
del Convenio Internacional de Aviacién Civil, Volumen III, Capitulo 3, Tabla 3-1 y Tabla 3-2.

RAC-10.01085

La ATN debe permitir el intercambio de informacion de aplicacion para indicar que se dispone de uno o
varios trayectos autorizados.



RAC-10.01090

La ATN debe notificar a los procesos de aplicacion apropiados cuando no se disponga de trayecto
autorizado.

RAC-10.01095

La ATN debe disponer de lo necesario para utilizar eficientemente las subredes de anchura de banda
limitada.

RAC-10.01100

La ATN debe permitir la conexioén de un sistema intermedio de aeronave (encaminador) con un sistema
intermedio de tierra (encaminador) a través de diferentes subredes.

RAC-10.01105

La ATN debe permitir la conexion de un sistema intermedio de aeronave (encaminador) con diferentes
sistemas intermedios de tierra (encaminador).

RAC-10.01110

La ATN debe permitir el intercambio de informacion sobre direcciones entre aplicaciones.
RAC-10.01115

Cuando se utilice la hora absoluta del dia en la ATN, tendra una exactitud de 1 segundo en relacion con

el tiempo universal coordinado (UTC).
(Ver CCA RAC-10.01115)

RAC-10.01120 Requisitos de las aplicaciones ATN

Las aplicaciones del sistema deben proporcionar los servicios necesarios para el funcionamiento de la
ATN

RAC-10.01125
La ATN daré apoyo a las aplicaciones de capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) cuando se

implanten los enlaces de datos aire-tierra.
(Ver CCA RAC-10.01125)

RAC-10.01130

Cuando se ponga en funcionamiento el AMHS y/o los protocolos de seguridad, el sistema de extremo
ATN/OSI debe dar apoyo a las siguientes funciones de aplicacion del directorio de servicios (DIR):
(a) extraccion de informacion de directorio; y



(b) modificacion de informacion de directorio.
RAC-10.01135 Aplicaciones aire-tierra
La ATN tendra la capacidad de dar apoyo a una o mas de las siguientes aplicaciones:

(a) ADS-C;

(b) CPDLC;y

(c) FIS (incluidos ATIS y METAR).
(Ver CCA RAC-10.01135)

RAC-10.01140 Aplicaciones tierra-tierra

La ATN debe tener la capacidad para dar apoyo a las siguientes aplicaciones:
(a) la comunicacion de datos entre instalaciones ATS (AIDC); y

(b) las aplicaciones de servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS).
(Ver CCA RAC-10.01140)

RAC-10.01145 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN

En los siguientes numerales se describen los requisitos del servicio de comunicaciones ATN.
RAC-10.01150 Servicio de comunicaciones de las capas superiores ATN/IPS

Un sistema anfitrion (host) ATN debe tener la capacidad de dar apoyo a las capas superiores ATN/IPS,

incluida una capa de aplicacion.
(Ver CCA RAC-10.01150)

RAC-10.01155 Servicio de comunicaciones de las capas superiores ATN/OSI

Un sistema de extremo ATN/OSI (ES) debe tener la capacidad de dar apoyo a los servicios de
comunicaciones de las capas superiores (ULCS), incluidas las capas de sesion, presentacion y aplicacion.
(Ver CCA RAC-10.01155)

RAC-10.01160 Servicio de comunicaciones ATN/IPS
Un sistema anfitrion (host) ATN debe tener la capacidad de dar apoyo a las ATN/IPS, incluidas:

(a) la capa de transporte, de conformidad con RFC 793 (TCP) y RFC 768 (UDP); y
(b) la capa de red, de conformidad con RFC 2460 (IPv6).

RAC-10.01165

Un encaminador IPS debe dar apoyo a la capa de red ATN de conformidad con RFC 2460 (IPv6) y RFC
4271 (BGP), y RFC 2858 (extensiones de multiprotocolo BGP).



RAC-10.01170 Servicio de comunicaciones ATN/OSI

Un sistema de extremos ATN/OSI debe tener la capacidad para dar apoyo a la ATN, incluyendo:

(a) la capa de transporte de conformidad con ISO/IEC 8073 (TP4), y como opcion, ISO/IEC 8602 (CLTP);
(b) i]a capa de red de conformidad con ISO/LEC 8473 (CLNP).

RAC-10.01175

Un sistema intermedio (IS) ATN daré apoyo a la capa de red ATN de conformidad con ISO/IEC 8473
(CLNP) e ISO/IEC 10747 (IDRP).

RAC-10.01180 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN

El plan de asignacion de nombres y direccionamiento ATN se debe ajustar a los principios de
identificacion inequivoca de sistemas intermedios (encaminadores) y sistemas de extremo (anfitriones) y
permita la normalizacion de direcciones mundiales.

RAC-10.01185

En la ATN se debe disponer lo necesario para la identificacion inequivoca de aplicaciones.
RAC-10.01190

En la ATN se debe disponer lo necesario para el direccionamiento inequivoco.

RAC-10.01195

La ATN dispondra de los medios para el direccionamiento inequivoco respecto de todos los sistemas de
extremo (anfitriones) e intermedios (encaminadores) de la ATN.

RAC-10.01200

Los planes de asignacion de nombres y direccionamiento ATN permitirdn que los Estados y
organizaciones asignen las direcciones y nombres dentro de sus propios dominios administrativos.

RAC-10.01205 Requisitos de seguridad ATN
La ATN debe disponer de lo necesario para que Unicamente la dependencia ATS de control pueda dar

instrucciones ATC a las aeronaves que operan en su espacio aéreo.
(Ver CCA RAC-10.01205)

RAC-10.01210

La ATN debe permitir que el destinatario de un mensaje identifique al originador del mismo.



RAC-10.01215

Los sistemas de extremo de la ATN que dan apoyo a los servicios de seguridad ATN deben tener la
capacidad de autenticar la identidad de los sistemas de extremo pares, autenticar la fuente de mensajes y
garantizar la integridad de los datos de los mensajes.

(Ver CCA RAC-10.01215)

RAC-10.01220
Los servicios ATN deben estar protegidos contra ataques al servicio hasta un nivel acorde con los
requisitos del servicio de la aplicacion.
CAPITULO 23
SERVICIO MOVIL AERONAUTICO (EN RUTA) POR SATELITE [SMAS(R)]

RAC-10.01225
(Ver CCA RAC-10.01225)

RAC-10.01230 Generalidades

Todo sistema del servicio movil por satélite destinado a proporcionar SMAS(R) se debe ajustar a los
requisitos de este capitulo y al Anexo 10 al Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte
I, Capitulo 4.

RAC-10.01235

Un sistema SMAS(R) dara apoyo al servicio de datos por paquetes o al servicio oral, o a ambos.
RAC-10.01240

Los requisitos de llevar instalado obligatoriamente a bordo el equipo del sistema SMAS(R), comprendido
el nivel de capacidad del sistema, se estableceran mediante acuerdos nacionales de navegacion aérea que
especifiquen el espacio aéreo de operaciones y las fechas de aplicacion de los requisitos de llevar instalado
a bordo dicho equipo. El nivel de capacidad del sistema incluiré la performance de la AES, el satélite y la
GES.

RAC-10.01245

Los acuerdos mencionados en RAC-10.01240 se preveran un aviso de dos aios minimo de antelacion para
hacer obligatorio que los sistemas estén instalados a bordo.



RAC-10.01250

La Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica coordinara con las autoridades nacionales y los
proveedores de servicios, los aspectos de implantacion de un sistema SMAS(R) que hagan posible su Inter
funcionamiento mundial y su utilizacion Optima, segun corresponda.

RAC-10.01255 Caracteristicas RF — Bandas de frecuencias

Cuando se proporcionen comunicaciones SMAS(R), un sistema SMAS(R) funcionara inicamente en las
bandas de frecuencia que estén deliberadamente atribuidas al SMAS(R) y protegidas por el Reglamento
de Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

(Ver CCA RAC-10.01255)

RAC-10.01260 Emisiones

Las emisiones totales de la AES necesarias para mantener la eficacia proyectada del sistema se controlaran
para evitar la interferencia perjudicial en otros sistemas necesarios para apoyar la seguridad operacional y
la regularidad de la navegacion aérea, que estén instalados en la misma aeronave o en otras.

(Ver CCA RAC-10.01260)

RAC-10.01265 Interferencia en otro equipo SMAS(R)

Las emisiones de una AES del sistema SMAS(R) no deben causar interferencia perjudicial en otra AES
que proporcione SMAS(R) a una aeronave diferente.
(Ver CCA RAC-10.01265)

RAC-10.01270 Susceptibilidad

El equipo AES debe funcionar adecuadamente en un entorno de interferencia que genere un cambio
relativo acumulativo en la temperatura de ruido del receptor (AT/T) del 25%.

RAC-10.01275 Prioridad y acceso preferente

Cada estacion terrena de aeronave y cada estacion terrena de tierra se disefiaran a fin de asegurar que los
mensajes transmitidos de conformidad con el Anexo 10, al Convenio Internacional de Aviacion Civil,
Volumen II, numeral 5.1.8, comprendido su orden de prioridad, no se vean demorados por la transmisién
o recepcidn de otros tipos de mensajes. De ser necesario, a fin de cumplir con el requisito mencionado,
los tipos de mensaje no definidos en el Anexo 10, Volumen II, 5.1.8 se terminaran aun sin preaviso, para
permitir la transmision y recepcion de mensajes de los tipos indicados en el Anexo 10, Volumen II, 5.1.8.

RAC-10.01280

Todos los paquetes de datos SMAS(R) y todas las llamadas orales SMAS(R) se deben identificar respecto
de su prioridad asociada.



RAC-10.01285

Dentro de la misma categoria de mensaje, el sistema debe proporcionar prioridad a las comunicaciones
orales sobre las comunicaciones de datos.

RAC-10.01290 Adquisicion de sefiales y seguimiento

Las AEG, las GES y los satélites adquiriran y seguiran adecuadamente las sefnales de enlace del servicio
cuando la aeronave se desplace a una velocidad respecto al suelo de hasta 1 500 km/h (800 nudos) en un
rumbo cualquiera.

RAC-10.01295

Las AES, las GES vy los satélites deberian adquirir y seguir adecuadamente las sefiales de enlace del
servicio cuando la aeronave se desplace a una velocidad respecto al suelo de hasta 2 800 km/h (1 500
nudos) en un rumbo cualquiera.

RAC-10.01300

Las AEG, las GES y los satélites adquiriran y seguiran adecuadamente las sefales de enlace del servicio
cuando el componente del vector de aceleracion de la aeronave en el plano de la orbita del satélite sea de
hasta 0,6 g.

RAC-10.01305

Las AES, las GES vy los satélites deberian adquirir y seguir adecuadamente las sefiales de enlace del
servicio cuando el componente del vector de aceleracion de la aecronave en el plano de la orbita del satélite
sea de hasta 1,2 g.

RAC-10.01310 Requisitos de performance

Se presentan los requisitos de performance que deben tener los sistemas SMAS(R).

RAC-10.01315 Cobertura operacional designada

Un sistema SMAS(R) debe proporcionar SMAS(R) en toda su cobertura operacional designada (DOC).
RAC-10.01320 Notificacion de fallas

En el caso de falla del servicio, el SMAS(R) proporcionard oportunamente predicciones de la hora, lugar

y duracion de cualquier interrupcion causada por la falla hasta que se restablezca plenamente el servicio.
(Ver CCA RAC-10.01320)




RAC-10.01325 Notificacion de fallas

El sistema anunciard una pérdida de la capacidad de comunicaciones dentro de 30 segundos a partir del
momento en que detecta dicha pérdida.

RAC-10.01330 Requisitos AES

La AES debe cumplir con los requisitos de actuacion pertinentes que figuran en RAC-10.01335 a RAC-
10.01465 para las aeronaves en vuelo en linea recta y en vuelo horizontal por toda el area de servicio del
sistema de satélite.

RAC-10.01335

La AES deberia satisfacer los requisitos de actuacion pertinentes que figuran en RAC-10.01335 y RAC-
10.01340 para las actitudes de aeronaves de +20/-5 grados de cabeceo y +/-25 grados de balanceo en toda
la DOC del sistema de satélite.

RAC-10.01340 Eficacia del servicio de datos por paquetes
Si el sistema proporciona servicio de datos por paquetes SMAS(R), se ajustara a las normas de los

subparrafos siguientes.
(Ver CCA RAC-10.01340)

RAC-10.01345

Un SMAS(R) que proporcione servicio de datos por paquetes tendra capacidad para funcionar como
subred moévil de la ATN.
(Ver CCA RAC-10.01345)

RAC-10.01350 Parametros de retardo - Retardo de establecimiento de la conexion

El retardo de establecimiento de la conexion no debe exceder de 50 segundos.
(Ver CCA RAC-10.01350)

RAC-10.01355

De conformidad con la ISO 8348, los valores de retardo de transito de datos se basan en una longitud de
la unidad de datos del servicio de subred (SNSDU) fija de 128 octetos. Los retardos de transito de datos
se definen como valores promedio.

RAC-10.01360

Retardo de transito de datos, desde la aeronave, prioridad méxima. El retardo de transito de datos desde
la aeronave no excedera de 23 segundos para el servicio de datos de prioridad maxima.



RAC-10.01365

Retardo de transito de datos, hacia la aeronave, prioridad méaxima. El retardo de transito de datos hacia la
aeronave no excedera de 12 segundos para el servicio de datos de prioridad maxima.

RAC-10.01370

Retardo de transito de datos, hacia la aeronave, prioridad minima. El retardo de transito de datos hacia la
aeronave no deberia exceder de 28 segundos para el servicio de datos de prioridad minima.

RAC-10.01375

Retardo de transferencia de datos (percentil 95), desde la aeronave, prioridad maxima. El retardo de
transferencia de datos (percentil 95) desde la aeronave no excedera de 80 segundos para el servicio de
datos de prioridad méaxima.

RAC-10.01380

Retardo de transferencia de datos (percentil 95), desde la aeronave, prioridad maxima. El retardo de
transferencia de datos (percentil 95) desde la aeronave no deberia exceder de 40 segundos para el servicio
de datos de prioridad maxima.

RAC-10.01385

Retardo de transferencia de datos (percentil 95), desde la aeronave, prioridad minima. El retardo de
transferencia de datos (percentil 95) desde la aeronave no deberia exceder de 60 segundos para el servicio
de datos de prioridad minima

RAC-10.01390

Retardo de transferencia de datos (percentil 95), hacia la aeronave, prioridad méxima. El retardo de
transferencia de datos (percentil 95) hacia la aeronave, no excedera de 15 segundos para el servicio de
prioridad maxima.

RAC-10.01395

Retardo de transferencia de datos (percentil 95), hacia la aeronave, prioridad minima. El retardo de
transferencia de datos (percentil 95) hacia la aeronave, no deberia exceder de 30 segundos para el servicio
de datos de prioridad minima.

RAC-10.01400

Retardo de liberacion de la conexion (percentil 95). El retardo de liberacion de la conexion (percentil 95)
no excedera de 30 segundos en cualquiera de las direcciones.

RAC-10.01405



El retardo de liberacion de la conexion (percentil 95) no deberia exceder de 25 segundos en cualquiera de
las direcciones.

RAC-10.01410 Integridad

Proporcion de errores residuales, desde la aeronave. La proporcion de errores residuales en la direccion
“desde la aeronave” no excedera de 10-4 por SNSDU.

RAC-10.01415

La proporcion de errores residuales en la direccion “desde la aeronave” no deberia exceder de 10-6 por
SNSDU.

RAC-10.01420

Proporcion de errores residuales, hacia la aeronave. La proporcion de errores residuales en la direccion
“hacia la aeronave” no excedera de 10-6 por SNSDU.

RAC-10.01425

Resiliencia de la conexion. La probabilidad de liberacion de una conexion de subred (SNC) invocada por
un proveedor SNC no excedera de 10-4 en cualquier periodo de una hora.
(Ver CCA RAC-10.01425)

RAC-10.01430

La probabilidad de reiniciacion invocada por un proveedor SNC no debe exceder de 10-1 en cualquier
periodo de una hora.

RAC-10.01435 Eficacia del servicio oral

Si el sistema proporciona servicio oral SMAS(R), se debe ajustar a los requisitos de los subparrafos
siguientes.

RAC-10.01440 Retardo en el procesamiento de llamadas — Sucesos de origen en la AES

El percentil 95 del retardo para que una GES presente un suceso de origen de llamada a la interfaz entre
redes de la red terrenal, después de la llegada de un suceso de origen de llamada a la interfaz AES, no
debe exceder de 20 segundos.

RAC-10.01445 Retardo en el procesamiento de llamadas — Sucesos de origen en la GES

El percentil 95 del retardo para que una AES presente un suceso de origen de llamada en su interfaz de

aeronave después de la llegada de un suceso de origen de llamada en la interfaz entre redes de la red
terrenal no debe exceder de 20 segundos.



RAC-10.01450 Calidad de voz

La inteligibilidad total de la transmision oral debe ser la adecuada para el entorno operacional y de ruido
ambiental previsto.

RAC-10.01455

El retardo de transferencia total admisible dentro de la subred SMAS(R) no debe exceder de 0,485
segundos.

RAC-10.01460

Debe tenerse en cuenta el efecto de los vocodificadores en tindem y de otras conversiones analdgicas o
digitales.

RAC-10.01465 Capacidad de voz

El sistema debe tener disponibles recursos suficientes de canales de trafico de voz de modo que la
probabilidad de bloqueo de las llamadas de voz SMAS(R) de origen AES o GES no exceda de 10-2.
(Ver CCA RAC-10.01465)

RAC-10.01470 Seguridad

El sistema debe tener las caracteristicas necesarias para proteger los mensajes en transito contra
manipulacion indebida.

RAC-10.01475 Eficacia del servicio oral

El sistema debe tener las caracteristicas de proteccion necesarias contra denegacion de servicio,
caracteristicas de funcionamiento degradadas o reduccion de la capacidad del sistema al ser objeto de
ataques externos.

(Ver CCA RAC-10.01475)

RAC-10.01480

El sistema debe tener las caracteristicas necesarias para brindar proteccion contra entradas no autorizadas.
(Ver CCA RAC-10.01480)

RAC-10.01485 Interfaces del sistema

(a) Un sistema SMAS(R) permitira a los usuarios de subred dirigir comunicaciones SMAS(R) a aeronaves
especificas por medio de la direccién de aeronave de 24 bits de la OACI.

(b) Las disposiciones sobre la atribucion y asignacion de direcciones de 24 bits son corresponde a la
DGAC de Costa Rica.



RAC-10.01490 Interfaces del servicio de datos por paquetes

Si el sistema proporciona servicio de datos por paquetes SMAS(R), entonces debe proporcionar una
interfaz con la ATN.
(Ver CCA RAC-10.01490)

RAC-10.01495

Si el sistema proporciona servicio de datos por paquetes SMAS(R), entonces debe ofrecer una funcion de
notificacion de conectividad (CN).

CAPITULO 24
ENLACE AEROTERRESTRE DE DATOS SSR EN MODO S

RAC-10.01500

El enlace aeroterrestre de datos SSR en Modo S se denomina también subred en Modo S en el contexto
de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN).

RAC-10.01505 Caracteristicas del Modo S — Disposiciones generales

El procesamiento se debe subdividir en tres trayectos distintos. El primer trayecto consiste en el
procesamiento de circuitos virtuales conmutados (SVC), el segundo en el procesamiento de servicios
propios del Modo S, y el tercero en el procesamiento de la informacion para gestion de subred. Los SVC
se sirven del proceso de reformateo y de la funcion ADCE o de la funciéon GDCE. Para los servicios
propios del Modo S se utiliza la funcion de Entidad de servicios propios del Modo S (SSE).

RAC-10.01510 Caracteristicas del Modo S — Categorias de mensaje

La subred en Modo S tramitara tan s6lo comunicaciones aeronduticas clasificadas en las categorias de
seguridad de los vuelos y de regularidad de los vuelos segun lo especificado en el Anexo 10, Volumen II,
Capitulo 5, 5.1.8.4 y 5.1.8.6.

RAC-10.01515 Caracteristicas del Modo S — Seiiales en el espacio

Las caracteristicas de las sefales en el espacio de la subred en Modo S se ajustaran a las disposiciones que
figuran en el Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, 3.1.2.

RAC-10.01520 Caracteristicas del Modo S — Independencia de cédigos y de multietos

La subred en Modo S tendré la capacidad de transmitir datos digitales con independencia de codigos y de
multietos.



RAC-10.01525 Caracteristicas del Modo S — Transferencia de datos

Los datos se transmitiran por el enlace de datos en Modo S en forma de segmentos, utilizdndose ya sea
los protocolos de mensaje de longitud normal (SLM) o los protocolos de mensaje de longitud ampliada
(ELM) definidos en 3.1.2.6.11 y en 3.1.2.7 del Anexo 10, Volumen IV.

RAC-10.01530 Caracteristicas del Modo S — Numeracion de los bits

En la descripcion de los campos de intercambio de datos se numeraran los bits en el orden de su
transmision empezandose con el bit 1. Se continuara con la numeracion de los bits en los segmentos
segundo y superiores, cuando se trate de tramas de segmentos multiples. A no ser que se indique de otro
modo, los valores numéricos codificados por grupos (campos) de bits se codificardn en una notacioén
binaria positiva y el primer bit transmitido sera el bit mas significativo (MSB) (3.1.2.3.1.3 del Anexo 10,
Volumen 1V).

RAC-10.01535 Caracteristicas del Modo S — Bits no asignados

Cuando la longitud de los datos no sea suficiente para ocupar todas las posiciones de bits dentro de un
campo o de un subcampo de mensaje, se pondran a 0 las posiciones de bits no asignadas.

RAC-10.01540

En relacion con el enlace de datos aire-tierra, para el Modo S del radar de vigilancia secundaria (Modo S
del SSR), las practicas estandar y recomendadas del Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion
Civil, Volumen III, Parte 1, Capitulo 5 se aplicara, para lo cual no se establece ninguna diferencia, asi
como los documentos 9684 y 9688 de la OACI en modo de radar secundario S, teniendo en cuenta el Plan
de navegacion aérea de las Regiones CAR / SAM aprobado por la Direccion General de Aviacion Civil.

CAPITULO 25
ENLACE DIGITAL AEROTERRESTRE VHF (VDL)

RAC-10.01545 Radiocanales y canales funcionales Gama de radiofrecuencias de estacion de
aeronave

La estacion de aeronave debe tener la capacidad de sintonizar con cualquiera de los canales de la gama
especificada en RAC-10.01585 en un plazo de 100 milisegundos a partir de la recepcion de la orden de
sintonizacion automatica. Ademads, para el VDL en Modo 3, una estacion de aeronave debe tener la
capacidad de sintonizar con cualquier canal en la gama especificada en RAC-10.01585 en un plazo de 100
milisegundos después de la recepcion de cualquier orden de sintonizacion.

RAC-10.01550 Gama de radiofrecuencias de estacion de tierra

La estacion de tierra tendra la capacidad de funcionar por su canal asignado en la gama de radiofrecuencias
indicada en RAC-10.01585.



RAC-10.01555 Canal comun de sefializacion

Se reserva la frecuencia de 136,975 MHz en todo el mundo como canal comun de sefializacion (CSC),
para el VDL en Modo 2.

RAC-10.01560 Capacidades del sistema - Transparencia de datos

El sistema VDL debe proporcionar transferencia de datos con independencia de codigos y multietos.
RAC-10.01565 Capacidades del sistema - Radiodifusion

El sistema VDL debe proporcionar servicios de radiodifusion de datos por la capa de enlace (Modo 2) o
servicios de radiodifusion de voz y de datos (Modo 3). En el caso del VDL en Modo 3, el servicio de
radiodifusion de datos prestara apoyo a la capacidad de multidifusion por la red con origen en tierra.

RAC-10.01570 Capacidades del sistema - Gestion de conexiones

El sistema VDL debe establecer y mantener un trayecto de comunicaciones confiable entre la aeronave y
el sistema terrestre, permitiendo, pero no requiriendo la intervencion manual.

RAC-10.01575 Capacidades del sistema - Transicion a la red terrestre

Las aeronaves con equipo VDL efectuaran la transicion desde una estacion terrestre a otra cuando lo exijan
las circunstancias.

RAC-10.01580 Capacidades del sistema - Capacidad de voz

El sistema VDL en Modo 3 prestara apoyo a un funcionamiento de voz transparente, simplex basado en
el acceso al canal “escuchar antes de pulsar para hablar”.

RAC-10.01585 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones de enlace digital VHF
Las radiofrecuencias se seleccionaran en el servicio movil aeronautico en el segmento de frecuencias de
117,975 MHz a 137 MHz. La frecuencia mas baja asignable sera la de 118,000 MHz y la mas alta de
136,975 MHz. La separacion entre frecuencias asignables (separacion de canales) serd de 25 kHz.

RAC-10.01590 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones de enlace digital VHF

El segmento de frecuencias de 136,900 MHz a 136,975 MHz inclusive, se reserva para las comunicaciones
aeroterrestres de enlace digital en VHF.

RAC-10.01595 Asignacion de frecuencia
Los usuarios que requieran el uso de una frecuencia en la banda aerondutica deben de forma obligatoria:

(a) Gestionar ante la DGAC la asignacion de una frecuencia



(b) Asegurar la adecuada utilizacion de la frecuencia

(c) Asegurar el adecuado mantenimiento de los equipos de tal forma que no ocasione interferencias en los
segmentos de la banda aerondutica.

(Ver CCA RAC-10.01595)

RAC-10.01600
La polarizacion de las emisiones sera vertical.

RAC-10.01605 Caracteristicas del sistema de la instalacion de tierra — Transmision de la estacion
de tierra

Estabilidad de frecuencias. La radiofrecuencia de funcionamiento del equipo VDL de la estacion de tierra
no variard mas de +0,0002% (2 por millén) con respecto a la frecuencia asignada.

RAC-10.01610 Potencia

La potencia radiada efectiva deberia producir una intensidad de campo de por lo menos 75 microvoltios
por metro (—109 dBW/m2) dentro de la cobertura operacional definida de la instalacion, basada en la
propagacion en el espacio libre.

RAC-10.01615 Emisiones no esenciales
Las emisiones no esenciales se mantendran al valor mas bajo que permitan los avances de la técnica y el

tipo de servicio.
(Ver CCA RAC-10.01615)

RAC-10.01620 Emisiones de canales adyacentes

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en la anchura
de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no excedera de 0 dBm.

RAC-10.01625

Todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra, en todas las condiciones de
funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no debe exceder
de 2 dBm.

RAC-10.01630

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en la anchura
de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente sera inferior a —25 dBm y a partir de ese valor se reducira
monotonicamente un minimo de 5 dB por octava hasta un maximo de —52 dBm.



RAC-10.01635

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de
funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente no sera inferior a
—28 dBm.

RAC-10.01640

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor de tierra VDL en todas las condiciones de
funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del cuarto canal adyacente serd inferior a —38
dBm, y a partir de ese valor se reducira monotéonicamente a un ritmo minimo de 5 dB por octava hasta un
valor maximo de —53 dBm.

RAC-10.01645

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en una
anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente no debe exceder de —20 dBm.

RAC-10.01650

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de
funcionamiento, medida en la anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente no debe
exceder de —18 dBm.

RAC-10.01655

Todos los transmisores VDL de tierra satisfaran las disposiciones indicadas en RAC-10.01625, RAC-
10.01635 y RAC-10.3620, a reserva de las condiciones estipuladas en RAC-10.01660.

RAC-10.01660

Se impondran los requisitos de cumplimiento obligatorio de las disposiciones indicadas en RAC-10.01655
en base a acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se especifique el espacio aéreo de
funcionamiento y las fechas de aplicacion. En los acuerdos se prevera por lo menos un aviso previo de
dos afios para el cumplimiento obligatorio en los sistemas de tierra.

RAC-10.01665 Caracteristicas del sistema de la instalacion de aeronave - Estabilidad de frecuencia

La radiofrecuencia del equipo VDL de aeronave no debe variar méas de +0,0005% (5 por millén) con
respecto a la frecuencia asignada.



RAC-10.01670 Potencia

La potencia efectiva radiada debe permitir obtener una intensidad de campo de por lo menos 20
microvoltios por metro (—120 dBW/m2) basada en la propagacion en el espacio libre a las distancias y
altitudes apropiadas para las condiciones operacionales de las zonas en que vuele la aeronave.

RAC-10.01675 Emisiones no esenciales

Las emisiones no esenciales se deben mantener al valor mas bajo que permitan los avances de la técnica
y el tipo de servicio.
(Ver CCA RAC-10.01675)

RAC-10.01680 Emisiones de canales adyacentes
La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento, medida en la
anchura de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no debe exceder de 0 dBm.

RAC-10.01685

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones
de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no debe exceder
de 2 dBm.

RAC-10.01690

La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento, medida en la
anchura de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente debe ser inferior a —25 dBm y a partir de ese
valor se reducira monotonicamente un minimo de 5 dB por octava hasta un maximo de —52 dBm.

RAC-10.01695

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones
de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente sera inferior a
—28 dBm.

RAC-10.01700

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones
de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del cuarto canal adyacente debe ser inferior
a —38 dBm y a partir de ese valor se reducird monotonicamente a un ritmo minimo de 5 dB por octava
hasta un valor maximo de —53 dBm.

RAC-10.01705

La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento, medida en una
anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente, no debe exceder de —20 dBm.



RAC-10.01710

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones
de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente no
debe exceder de —18 dBm.

RAC-10.01715

Todos los transmisores VDL de aeronave deben satisfacerlas disposiciones indicadas en RAC-10.01685,
RAC-10.01700, RAC-10.036780, a reserva de las condiciones estipuladas en RAC-10.01715.

RAC-10.01720

Se impondran los requisitos de cumplimiento obligatorio de las disposiciones indicadas en RAC-10.01715
en base a acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se especifique el espacio aéreo de
funcionamiento y las fechas de aplicacion. En los acuerdos se prevera por lo menos un aviso previo de
dos afios para el cumplimiento obligatorio en los sistemas de aeronave.

RAC-10.01725 Funcion de recepcion - Proporcion especificada de errores

La proporcion especificada de errores para funcionamiento en Modo 2 sera la proporcion de errores en los
bits (BER) maxima corregida de 1 en 104. La proporcion especificada de errores para funcionamiento en
Modo 3 sera la BER maxima sin corregir de 1 en 103. La proporcion especificada de errores para
funcionamiento en Modo 4 serd la BER maxima sin corregir de 1 en 104.

RAC-10.01730 Sensibilidad

La funcion de recepcion debe cumplir con la proporcion especificada de errores con una intensidad de
sefial deseada de no mas de 20 microvoltios por metro (-120 dBW/m2).

RAC-10.01735 Actuacion en cuanto a inmunidad fuera de la banda

La funcidn de recepcion cumplird la proporcion especificada de errores con una intensidad de campo de
la sefial deseada de no mas de 40 microvoltios por metro (-114 dBW/m2) y con una seial no deseada
DSB-AM D8PSK o GFSK en el canal adyacente o en cualquier otro canal asignable, siendo al menos 40
dB maés intensa que la sefial deseada.

RAC-10.01740

La funcién de recepcion de todas las nuevas instalaciones de VDL cumplirdn con la proporcion
especificada de errores con una intensidad de sefal deseada de no més de 40 microvoltios por metro (—
114 dBW/m?) y con una sefial no deseada VHF DBL-AM D8PSK o GFSK al menos 60 dB mads intensa
que la sefal deseada por cualquier canal asignable de 100 kHz o més que la del canal asignado de la sefial
deseada.

(Ver CCA RAC-10.01740)




RAC-10.01745

La funcidén de recepcion de todas las instalaciones VDL cumpliran las disposiciones indicadas en RAC-
10.01740, a reserva de las condiciones estipuladas en RAC-10.01745.

RAC-10.01750

Se impondran los requisitos de cumplimiento obligatorio de las disposiciones indicadas en RAC-10.01740
en base a acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se especifique el espacio aéreo de
funcionamiento y las fechas de aplicacion. En los acuerdos se prevera por lo menos un aviso previo de
dos afios para el cumplimiento obligatorio en los sistemas de aeronave.

RAC-10.01755 Caracteristicas de inmunidad a la interferencia

La funcion de recepcion cumplira con la proporcion especificada de errores con una intensidad de campo
deseada de no mas de 40 microvoltios por metro y con una o mas sefales fuera de banda, excepto sefiales
de radiodifusion de FM en VHF, cuyo nivel total a la entrada del receptor sea de -33 dBm.

(Ver CCA RAC-10.01755)

RAC-10.01760

La funcion de recepcion cumplird con la proporcion especificada de errores con una intensidad de campo
deseada de no mas de 40 microvoltios por metro, y con una o mas sefiales de radiodifusion de FM en VHF
cuyo nivel total a la entrada del receptor sea de - 5 dBm.

RAC-10.01765 Protocolos y servicios de la capa fisica

En relacion con los protocolos y servicios de la capa fisica, se aplicaran las correspondientes al Anexo 10
del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6, apartado 6.4, para el cual no se
establece ninguna diferencia.

RAC-10.01770 Protocolos y servicios de la capa de enlace

En relacion con los protocolos y servicios de la capa de enlace, se aplicardn las correspondientes al Anexo
10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6, apartado 6.5, para el cual no
se establece ninguna diferencia.

RAC-10.01775 Protocolos y servicios de la capa de red

En relacion con los protocolos y servicios de la capa de red, se aplicaran las correspondientes al Anexo

10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6, apartado 6.6, para el cual no
se establece ninguna diferencia.



RAC-10.01780 Funcion de convergencia dependiente de la subred mdvil VDL (SNDCF)

En relacion con la funcion de convergencia dependiente de la subred movil VDL, se aplicaran las
correspondientes al Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6,
apartado 6.7, para el cual no se establece ninguna diferencia.

RAC-10.01785 Unidades de voz para Modo 3

En relacion con la unidad de voz para Modo 3, se aplicaran las correspondientes al Anexo 10 del Convenio
Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6, apartado 6.8, para el cual no se establece
ninguna diferencia.

RAC-10.01790 VDL en Modo 4

En relacion con VDL en Modo 4, se aplicaran las correspondientes al Anexo 10 del Convenio
Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 6, apartado 6.9, para el cual no se establece
ninguna diferencia.

CAPITULO 26
SISTEMA DE COMUNICACIONES MOVILES AERONAUTICAS DE AEROPUERTO
(AEROMACS)

RAC-10.01795 Sistema de comunicaciones méviles aeronautica de aeropuerto (AEROMACS)

En relacion con los sistemas de comunicacion movil aerondutica de aeropuerto, se aplicaran las
correspondientes al Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 7,
apartado 7, para el cual no se establece ninguna diferencia.

CAPITULO 27
RED AFTN

RAC-10.01800 Disposiciones técnicas relativas a los aparatos y circuitos de teleimpresor utilizados
en la red AFTN

En los circuitos internacionales de teleimpresor de la AFTN, que empleen un cédigo de 5 unidades, el
Alfabeto telegrafico internacional Num. 2 s6lo se usard segun se prescribe en el Anexo 10 del Convenio
Internacional de Aviacion Civil, Volumen II, Capitulo 4, numeral 4.1.2 y tabla 8-1 en Volumen III,
Capitulo 8.

RAC-10.01805

La velocidad de modulacion deberia determinarse mediante acuerdo bilateral o multilateral entre las
administraciones interesadas, teniendo en cuenta principalmente el volumen de trafico.



RAC-10.01810

La duracion nominal del ciclo de transmision deberia ser por lo menos de 7,5 unidades durando el
elemento de parada por lo menos 1,5 unidades.

RAC-10.01815

El receptor deberia poder traducir correctamente en servicio las sefiales procedentes de un transmisor que
tenga un ciclo nominal de transmisioén de 7 unidades.

RAC-10.01820

Los aparatos en servicio deberian mantenerse y ajustarse de manera que su margen neto efectivo no sea
nunca menor del 35%.

RAC-10.01825

El nimero de caracteres que podra contener la linea de texto en los aparatos impresores de pagina deberia
fijarse en 69.

RAC-10.01830

En los aparatos arritmicos dotados de conmutadores automaticos de demora, la desconexion de la
alimentacion del motor no deberia efectuarse antes de que transcurran por lo menos 45 s después de
haberse recibido la tltima sefial.

RAC-10.01835

Deberian hacerse arreglos para evitar la mutilacion de senales transmitidas en el encabezamiento de un
mensaje y recibidas en aparatos reperforadores arritmicos.

RAC-10.01840

Si los aparatos de reperforacion estan provistos de medios de alimentacion de papel, no deberia tolerarse
mas de una senal mutilada.

RAC-10.01845
Los circuitos completos deberian montarse y mantenerse de modo que su grado de distorsion en prueba

normalizada no exceda del 28% del texto normalizado.
(Ver CCA RAC-10.01845)

RAC-10.01850

El grado de distorsion isocrona del texto normalizado en cada una de las partes de un circuito completo
deberia ser el mas bajo posible y no deberia exceder en ningun caso del 10%.



RAC-10.01855
La distorsion total del equipo transmisor utilizado en los canales de teletipo no deberia exceder del 5%.
RAC-10.01860

Los circuitos AFTN deberian tener un sistema de control permanente del estado de los canales y aplicar
protocolos de circuito controlado.

RAC-10.01865 Equipo terminal relacionado con los canales de radioteleimpresores aeronauticos
que trabajan en la banda de 2,50 MHz — 30 MHZ

En los sistemas de radioteleimpresor utilizados en el servicio fijo aeronautico (AFS) deberia emplearse
modulacién por desplazamiento de frecuencia (FIB), salvo cuando las caracteristicas del método de banda
lateral independiente (ISB) sean ventajosas.

(Ver CCA RAC-10.01865)

RAC-10.01870 Reservado
RAC-10.01875 Caracteristicas del sistema

Las caracteristicas de las sefiales de los transmisores de radioteleimpresor que utilicen modulacion FIB
deberian ser:

(a) Desplazamiento de frecuencia: el valor minimo posible.

(b) Tolerancia del desplazamiento de frecuencias: dentro de + 3% del valor nominal del
desplazamiento de frecuencia.

(c) Polaridad: circuitos de canal unico: la frecuencia mas alta corresponde a la “posiciéon A” (polaridad
de la senal de puesta en marcha).

RAC-10.01880

La variacion de la media entre las radiofrecuencias que representan respectivamente la “posicion A” y la
“posicion Z” no deberia exceder de 100 Hz durante cualquier periodo de dos horas.

RAC-10.01885

La distorsion total de la sefial de teleimpresor, comprobada en la salida del radiotransmisor o en su
proximidad inmediata, no deberia exceder del 10%.
(Ver CCA RAC-10.01885)

RAC-10.01890

Los receptores de radioteleimpresor que utilicen modulacion FIB deberian poder funcionar
satisfactoriamente con sefiales que tengan las caracteristicas expuestas en RAC-10.01865 y RAC-
10.01875.



RAC-10.01895

Las caracteristicas de transmision de sefiales de teleimpresor por canal multiple, en un circuito de radio,
deberian establecerse mediante acuerdo entre las administraciones interesadas.

RAC-10.01900 Caracteristicas de los circuitos AFS Inter Regionales

En los circuitos AFS interregionales que se implanten o se perfeccionen, deberia utilizarse un servicio de
telecomunicaciones de alta calidad. La velocidad de modulacion deberia fijarse teniendo en cuenta los
volumenes de trafico previstos tanto en condiciones de encaminamiento normal como alternativo.

RAC-10.01905 Disposiciones técnicas relativas a la transmision de mensajes ATS

La interconexion por canales directos u “6mnibus” de baja velocidad de modulacion y clave de 5 unidades,
debe utilizarse las técnicas AFTN indicadas en RAC-10.01800 a RAC-10.01860 y para mediana velocidad
de modulacion lo indicado en RAC-10.01910.

RAC-10.01910 Disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre centros
terrestres a velocidades binarias medias y elevadas

En relacion con las disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre centros
terrestres a velocidades binarias medias y elevadas, se aplicaran las correspondientes al Anexo 10 del
Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Capitulo 8, apartado 8.6, para el cual no se
establece ninguna diferencia.

CAPITULO 28
PLAN DE DIRECCIONES DE AERONAVES

RAC-10.01915 Plan de direcciones de aeronave

La direccion de aeronave debe ser una de las 16 777 214 direcciones de aeronave de 24 bits, direcciones
asignadas por la Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica a través de la Unidad de Supervision
Acérea, segun lo prescrito en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacién Civil, Volumen III,
Parte I, Capitulo 9, su Apéndice.

RAC-10.01920

A los transpondedores que no sean de aeronave y que estén instalados en vehiculos de superficie de
aer6dromo, obstaculos o dispositivos de deteccion de blancos en Modo S fijos con fines de vigilancia y/o
seguimiento radar se les asignaran direcciones de aeronave de 24 bits.

(Ver CCA RAC-10.01920)




RAC-10.01925

Los transpondedores en Modo S utilizados en las condiciones especificas mencionadas en RAC-10.01920
no deben tener ningin efecto negativo en la performance de los sistemas de vigilancia ATS y ACAS
existentes.

RAC-10.01930 Asignacion de direcciones de aeronave

Se asignara una direccion de aeronave individual a cada aeronave debidamente equipada e inscrita en un
registro nacional o internacional conforme a la Tabla 9-1 del Anexo 10 del Convenio Internacional de
Aviacion Civil, Volumen II1, Parte I, Capitulo 9.

(Ver CCA RAC-10.01930)

RAC-10.01935

Solo una direccion puede ser asignada a una aeronave y no puede ser cambiado excepto bajo circunstancias
especiales autorizadas por la Direccion General de Aviacion Civil.

RAC-10.01940

En ninglin momento se asignara la misma direccion a mas de una aeronave excepto a vehiculos en la
superficie del aer6dromo que operen en areas de movimiento en la superficie. Si el Estado de matricula
aplica esas excepciones, los vehiculos a los que se haya asignado la misma direccion no operaran en
aeropuertos que disten menos de 1 000 km uno del otro;

RAC-10.01945

Se asignard a cada aeronave una sola direccion independientemente de la composicion del equipo de a
bordo. En caso de que un transpondedor desmontable se comparta entre varias acronaves ligeras como
globos o planeadores, se podra asignar una direccion tnica al transpondedor desmontable. Los registros
0816, 2016, 2116, 2216 y 2516 del transpondedor desmontable se actualizaran correctamente cada vez
que dicho transpondedor se instale en cualquier acronave;

RAC-10.01950

No se modificara la direccion salvo en circunstancias excepcionales y tampoco se modificara durante el
vuelo;

RAC-10.01955

Cuando una aeronave cambie de Estado de matricula, el nuevo Estado que hara la matriculacion asignara
a la aeronave una nueva direccion de su propio bloque de direcciones atribuido, para lo cual el operador
de la aeronave informara a la DGAC para que la direccion asignada con anterioridad se regrese al bloque
de direcciones atribuido a Costa Rica;



RAC-10.01960

La direccion servira Unicamente para la funcién técnica de direccionamiento e identificacion de la
aeronave y no para transmitir ninguna informacion especifica; y

RAC-10.01965

No se asignaran a las aeronaves direcciones compuestas de 24 CEROS o de 24 UNOS.

RAC-10.01970 Aplicacion de las direcciones de aeronave

Las direcciones de aeronave se utilizaran para aplicaciones que exijan el encaminamiento de informacién
hacia y desde aeronaves debidamente equipadas como son la red de telecomunicaciones aeronduticas

(ATN), el SSR en Modo S y el sistema anticolision de a bordo (ACAS).
(Ver CCA RAC-10.01970)

RAC-10.01975
No se debe utilizar para ningtn tipo de aplicacion la direccion compuesta de 24 CEROS.
RAC-10.01980

La direccion de la aeronave y el reporte de identificacion de aecronave debe ser verificada periodicamente
mediante pruebas en la plataforma de estacionamiento de la aeronave. También debe realizarse estas
pruebas cuando se ha llevado a cabo mantenimientos relevantes y cambio de matricula, para garantizar
que la nueva direccion asignada se ha configurado correctamente.

RAC-10.01985

Por este motivo, el explotador debe actualizar el identificador del plan de vuelo en los equipos abordo en
cada tracto del vuelo. Ademas, debe comunicar a la mayor brevedad, cualquier cambio de las
caracteristicas de la aeronave, actualizando los datos del Registro.

RAC-10.01990

Es esencial que los operadores de las aeronaves cumplan con los procedimientos de asignacion de
direcciones de aeronaves establecidos por la Direccion General de Aviacion Civil.

CAPITULO 29
COMUNICACIONES PUNTO A MULTIPUNTO

RAC-10.01995 Servicio via satélite para la difusion de informacion aeronautica
El servicio de telecomunicaciones punto a multipunto por satélite en apoyo de la difusion de informacion

aerondutica se basard en servicios protegidos permanentes y que no cedan a derecho preferente, tal como
se definen en las recomendaciones pertinentes del CCITT.



RAC-10.02000 Servicio via satélite para la difusion de informacion elaborada por el WAFS
El sistema deberia presentar las siguientes caracteristicas:

(a) frecuencias — banda C, tierra a satélite, banda de 6 GHz, satélite a tierra, banda de 4 GHz;
(b) capacidad de velocidad de sefializacion efectiva no inferior a 9 600 bits/s;

(c) proporcion de errores en los bits — inferior a 1 en 107,

(d) correccion de errores sin canal de retorno; y

(e) 99,95% de disponibilidad.

CAPITULO 30
ENLACE DE DATOS HF

RAC-10.02005 Arquitectura

El sistema HFDL consistird en uno o mas subsistemas de estacion de tierra y de estacion de aecronave que
aplican el protocolo HFDL. En el sistema HFDL se incluirad también un subsistema de gestion de tierra.

RAC-10.02010 Subsistema de estacion de aeronave y de estacion de tierra

El subsistema de estacion de aeronave HFDL y el subsistema de estacion de tierra HFDL comprenderan
las siguientes funciones:

(a) transmision y recepcion HF;
(b) modulacion y demodulacion de datos; y
(c) aplicacion del protocolo y seleccion de frecuencias HFDL.

RAC-10.02015 Cobertura operacional

Las asignaciones de frecuencias para el HFDL estaran protegidas en toda su area de cobertura operacional
designada (DOC).
(Ver CCA RAC-10.02015)

RAC-10.02020 Requisitos de transporte de equipo HFDL

Se estableceran los requisitos de transporte de equipo HFDL en base a acuerdos regionales de navegacion
aérea en los que se especifique el espacio aéreo de operaciones y el calendario de fechas de implantacion.

RAC-10.02025 Aviso

En los acuerdos mencionados se estipulard que debe proporcionarse un aviso anticipado de por lo menos
dos afios respecto de la obligatoriedad de llevar el equipo de a bordo.



RAC-10.02030 Interconexion de redes de estacion de tierra

Los subsistemas de estacion de tierra HFDL deberian estar interconectados mediante un subsistema comun
de gestion de tierra.
(Ver CCA RAC-10.02030)

RAC-10.02035 Sincronizacion de la estacion de tierra

La sincronizacion de los subsistemas de estacion de tierra HFDL estara dentro del margen de £5 ms UTC.
Debe remitirse una notificacion apropiada a todos los subsistemas de estacion de aeronave y de estacion
de tierra, respecto a cualquier estacion que no funcione dentro del margen de +25 ms UTC, para que haya
continuidad en el funcionamiento del sistema.

RAC-10.02040 Proporcion de errores residuales por paquete

La proporcion de errores no detectados en un paquete de usuario de red que contenga entre 1 y 128 octetos
de datos de usuario serd igual o inferior a 1 en 106.

RAC-10.02045 Rapidez de servicio

Los retardos de transito y transferencia de paquetes de usuario de red (128 octetos) cuyas prioridades estan
definidas en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte I, Capitulo 4,
Tabla 4-26 para prioridades de mensajes de 7 a 14, no excederan de los valores de la Tabla 11-1 Anexo
10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte 1.

RAC-10.02050 Protocolo de enlace de datos HF
El protocolo HFDL consistird en una capa fisica, una capa de enlace y una capa de subred segun lo

especificado a continuacion.
(Ver CCA RAC-10.02050)

RAC-10.02055 Caracteristicas RF de la capa fisica
Las estaciones de aeronave y de tierra tendran acceso al medio fisico que funciona en modo simplex.
RAC-10.02060 Bandas de frecuencias

Las instalaciones HFDL serdn capaces de funcionar por cualquier frecuencia portadora (referencia) de
banda lateral unica (BLU) disponible para el servicio movil aeronautico (R) en la banda 2,80 Mhz a 22
MHz y de conformidad con las disposiciones pertinentes del Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias
(PNAF), Decreto 35257-MINAET y sus reformas de 29 de mayo de 2009.

RAC-10.02065 Canales
La utilizacién de canales se conformara a la tabla de frecuencias de portadora (referencia) del Apéndice

27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente y conforme al Plan Nacional de Atribucion
de Frecuencias (PNAF), Decreto 35257-MINAET y sus reformas de 29 de mayo de 2009.



RAC-10.02070 Sintonizacion
El equipo sera capaz de funcionar en multiples enteros de 1 kHz.
RAC-10.02075 Banda lateral

La banda lateral utilizada para la transmision estara en el lado superior de su frecuencia portadora
(referencia).

RAC-10.02080 Modulacion

El HFDL empleara la manipulacion por desplazamiento de fase-M (M-PSK) para modular la frecuencia
portadora de radio a la frecuencia asignada. La velocidad de transmision de simbolos sera de 1 800
simbolos por segundo £10 partes por millones. El valor de M y la velocidad de transmision de datos de

informacion seran los especificados en Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen
III, Tabla 11-2.

RAC-10.02085 Portadora M-PSK
La portadora M-PSK expresada matematicamente estara definida por:
s(t) = AX(p(t-kT)cos[2xnft + ¢(k)]), k=0, 1...,N-1

siendo:

N = numero de simbolos M—PSK en la unidad de datos de protocolo de capa fisica (PPDU) transmitida
s(t) = forma de onda analodgica o sefial al tiempo t

A = amplitud méxima

f0 = portadora BLU (referencia) + 1 440 Hz

T = periodo de simbolo M—PSK (1/1 800 s)

¢ (k) = fase del k(i) simbolo M—PSK

p(t-kT) = forma de impulsos del k(i) M—PSK al tiempo t.

(Ver CCA RAC-10.02085)

RAC-10.02090 Forma de impulsos

La forma de impulsos, p(t), determinaré la distribucion espectral de la sefial transmitida. La transformacién
de Fourier de la forma de impulsos, P(f), sera definida por:

P(H)=1,s10<|f] (1 —b)/2T

P(f) = cos {m(2[f]T — 1 + b)/4b}, si (1-b/2T <|f] (1 +b)/2T

P(f)=0,si [f] > (1 + b)/2T

en la que se ha seleccionado el parametro espectral de caida rapida, b = 0,31, de forma que los puntos de
—20 dB de la senal estan en la portadora BLU (referencia) + 290 Hz y portadora BLU (referencia) + 2 590
Hz y la relacion de potencia maxima a potencia promedio de la forma de onda es inferior a 5 dB.



RAC-10.02095 Estabilidad del transmisor
La estabilidad basica de frecuencia de la funcion transmisora sera superior a:

(a) £20 Hz para subsistemas de estacion de aeronave HFDL; y
(b) £10 Hz para subsistemas de estacion de tierra HFDL.

RAC-10.02100 Estabilidad del receptor

La estabilidad basica de frecuencia de la funcion receptora seré tal que, con la estabilidad de funcién
transmisora especificada en RAC-10.0460, la diferencia total de frecuencias entre las funciones de tierra
y las funciones de a bordo, obtenida en servicio, no exceda de 70 Hz.

RAC-10.02105 Proteccion

Se aplicara una relacion de 15 dB de sefial deseada a senal no deseada (D/U) para la proteccion de
asignaciones cocanal al HFDL, segun lo siguiente:

(a) datos respecto a datos;

(b) datos respecto a voz; y

(c) voz respecto a datos.
RAC-10.02110 Clase de emision

La clase de emision sera 2K80J2DEN.
RAC-10.02115 Frecuencia asignada

La frecuencia HFDL asignada sera de 1 400 Hz superior a la frecuencia portadora BLU (de referencia).
(Ver CCA RAC-10.02115)

RAC-10.02120 Limites de emision

En el caso de transmisores de estacion de aeronave y de estacion de tierra HFDL, la potencia envolvente
maxima (Pp) de cualquier emision por cualquier frecuencia discreta sera inferior a la potencia envolvente
maxima (Pp) del transmisor, de conformidad con los valores siguientes:

(a) en cualquier frecuencia entre 1,50 kHz y 4,50 kHz inferior a la frecuencia asignada HFDL y en
cualquier frecuencia entre 1,50 kHz y 4,50 kHz superior a la frecuencia asignada HFDL: por lo menos
30 dB;

(b) en cualquier frecuencia entre 4,50 kHz y 7,50 kHz inferior a la frecuencia asignada HFDL y en
cualquier frecuencia entre 4,50 kHz y 7,50 kHz superior a la frecuencia asignada HFDL: por lo menos
38dB;y

(c) en cualquier frecuencia inferior a 7,50 kHz por debajo de la frecuencia asignada HFDL y en cualquier
frecuencia superior a 7,50 kHz por encima de la frecuencia asignada HFDL.:

(1) los transmisores de estacion de aeronave HFDL: 43dB;



(2) los transmisores de estacion de tierra HFDL hasta e incluyendo 50 W;
(3) [43 + 10 logl0 Pp(W)] dB; y
(4) los transmisores de estacion de tierra HFDL de méas de 50 W: 60 dB.

RAC-10.02125 Potencia — Instalaciones de estacion de tierra

La potencia envolvente maxima del transmisor (Pp) proporcionada a la linea de transmision de la antena
no excedera del valor maximo de 6 kW, segiun lo indicado en el Apéndice 27 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

RAC-10.02130 Potencia Instalaciones de estacion de aeronave

La potencia envolvente maxima proporcionada a la linea de transmision de la antena no excedera de 400
W, a reserva de lo previsto en el Apéndice 27/62 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT
vigente.

RAC-10.02135 Rechazo de seial no deseada

Para los receptores de subsistemas de estacion de aeronave y de estacion de tierra HFDL, las sefiales de
entrada no deseadas estaran atenuadas de conformidad con lo siguiente:

(a) en cualquier frecuencia entre fc y (fc — 300 Hz), o entre (fc + 2 900 Hz) y (fc + 3 300 Hz): por lo
menos 35 dB por debajo de la cresta del nivel de sefial deseada; y

(b) en cualquier frecuencia por debajo de (fc — 300 Hz) o por encima de (fc + 3 300 Hz): por lo menos 60
dB por debajo de la cresta del nivel de sefial deseada.

Siendo fc la frecuencia portadora (referencia).

RAC-10.02140 Respuesta del receptor de sefiales transitorias

Deberia recuperarse la funcion receptora de un aumento instantaneo de la potencia RF en el terminal de
la antena de 60 dB en un plazo de 10 milisegundos. Deberia recuperarse la funcion receptora de una
disminucién instantdnea de la potencia RF en el terminal de la antena de 60dB en un plazo de 25
milisegundos.

RAC-10.02145 Funciones de la capa fisica

Entre las funciones que proporciona la capa fisica se deben incluir las siguientes:

(a) control de transmisor y de receptor;

(b) transmision de datos; y
(c) recepcion de datos.



RAC-10.02150 Control de transmisor y de receptor

En la capa fisica HFDL se debe aplicar la conmutacion de transmisor/receptor y la sintonizacion de
frecuencia segun lo ordene la capa de enlace. La capa fisica ejecutara la manipulacion del transmisor a
solicitud de la capa de enlace para transmitir un paquete.

RAC-10.02155 Tiempo de retardo en ambos sentidos entre transmisor y receptor

El nivel de potencia transmitida debe decaer por lo menos en 10 dB en un plazo de 100 milisegundos
después de completada una transmision. El subsistema de estacion HFDL serd capaz de recibir y
demodular, con el rendimiento nominal, cualquier sefial entrante en un plazo de 200 milisegundos a partir
del inicio del subsiguiente intervalo de recepcion.

RAC-10.02160 Tiempo de retardo en ambos sentidos entre transmisor y receptor

Los subsistemas de estacion HFDL debe proporcionar una potencia nominal de salida con un margen de
mas o menos 1 dB a la linea de transmision de la antena en un plazo de 200 milisegundos a partir del
inicio del intervalo de transmision.

RAC-10.02165 Transmision de datos

Se realizara la transmision de datos empleando una técnica de acceso multiple por division de tiempo
(TDMA). Los subsistemas de estacion terrestre para enlaces de datos HFDL mantendran la trama TDMA
y la sincronizacion de intervalos del sistema HFDL. Para asegurar que se mantiene la sincronizacion de
intervalos, cada modulador de enlace de datos HF empezara produciendo un segmento de clave previa al
principio de un intervalo de tiempo mas o menos 10 milisegundos.

RAC-10.02170 Estructura TDMA

Cada trama TDMA sera de 32 segundos. Cada trama TDMA estard subdividida en tres intervalos de igual
duracion de la forma siguiente:

(a) se reservara el primer intervalo de cada trama TDMA para ser utilizado por el subsistema de estacion
de tierra HFDL a fin de radiodifundir datos de gestion de enlace en paquetes de SPDU; y

(b) los intervalos restantes se asignaran ya sea a intervalos en enlace ascendente, a intervalos en enlace
descendente reservados para determinados subsistemas de estacion de aeronave HFDL, ya sea a
intervalos de acceso aleatorio en enlace descendente para ser utilizados por el subsistema de todas las
estaciones de aeronave HFDL en base a competencia. Se asignaran estos intervalos TDMA de forma
dindmica empleandose una combinacion de asignaciones de reserva, direccion selectiva y acceso
aleatorio.

RAC-10.02175 Radiodifusion
El subsistema de estacion de tierra HFDL radiofundird una unidad de datos de protocolo de sefales

espontaneas (SPDU) cada 32 segundos por cada una de sus frecuencias de funcionamiento.
(Ver CCA RAC-10.02175)




RAC-10.02180 Recepcion de los datos — busqueda de frecuencias

Cada estacion de aeronave HFDL efectuard la bisqueda de las frecuencias asignadas hasta que detecte
una frecuencia de funcionamiento.

RAC-10.02185 Recepcion de las PPDU

El receptor de enlace de datos HF proporcionard los medios de detectar, sincronizar, demodular y
decodificar las PDU moduladas de conformidad con la forma de onda definida en RAC-10.02080 a reserva
de la siguiente distorsion:

(a) la portadora audio de 1 440 Hz desplazada mas o menos 70 Hz;

(b) distorsion multitrayecto discreta o difusa con un ensanchamiento multitrayecto de hasta 5 ms;

(c) desvanecimiento de la amplitud multitrayecto con un ensanchamiento Doppler RMS doble de 2 Hz y
estadistica Rayleigh; y

(d) ruido impulsivo aditivo gausiano y de banda ancha con amplitud variable y tiempos de llegada
aleatorios.

RAC-10.02190 Decodificacion de las PPDU
Una vez recibido el segmento de preambulo, el receptor:

(a) detectara el principio de una rafaga de datos;

(b) medird y corregird el desplazamiento de frecuencia entre el transmisor y el receptor debido a un
desplazamiento Doppler y a desplazamientos de frecuencia entre transmisor y receptor;

(c) determinara la velocidad de transmision de datos y el reglaje de intercalador que haya de utilizarse
durante la demodulacion de los datos;

(d) efectuara la sincronizacion de simbolos M—PSK; y

(e) acondicionari el ecualizador.

RAC-10.02195 Sincronizacion

Cada subsistema de estacion de aeronave HFDL sincronizara su temporizaciéon de intervalos al
correspondiente de la estacion de tierra, respecto a la hora de recepcion de la ultima SPDU recibida.

RAC-10.02200 Actuacion especificada en cuanto a la proporcion de errores por paquete

El numero de unidades de datos de protocolo de acceso al medio (MPDU) por HFDL recibidas con uno o
mas errores en los bits no deberia exceder del 5% del numero total de MPDU recibidas, al utilizarse un
intercalador de 1,8 segundos en las condiciones indicadas en el Anexo 10 del Convenio Internacional de
Aviacion Civil, Volumen II1, Parte I, Capitulo 11, Tabla 11-3a.

RAC-10.02205 Capa de enlace

La capa de enlace proporcionara las funciones de control para la capa fisica, la gestion del enlace y los
protocolos de servicio de datos.



RAC-10.02210 Funciones de control

La capa de enlace transmitira a la capa fisica las 6rdenes para sintonizacion de frecuencia, manipulacion
de transmisor y conmutacion de transmisor y receptor.

RAC-10.02215 Gestion de enlace

La capa de enlace administrara las asignaciones de intervalos TDMA, procedimientos de conexion y de
desconexion, sincronizacion TDMA de estacion de tierra y de estacion de aeronave y las demas funciones
necesarias teniendo en cuenta la prioridad de los mensajes para el establecimiento y mantenimiento de las
comunicaciones.

RAC-10.02220 Protocolos de servicio de datos

La capa de enlace prestara apoyo a un protocolo de servicio de enlace fiable (RLS) y a un protocolo de
servicio de enlace directo (DLS).

RAC-10.02225 RLS

Se utilizara el protocolo RLS para intercambiar paquetes de datos de usuario con acuse de recibo entre las
capas de enlace pares de aeronave y de tierra.

RAC-10.02230 DLS

Se utilizara el protocolo DLS para radiodifundir unidades de datos de protocolo de red y de alta frecuencia
(HFNPDU) en enlace ascendente no segmentadas y otras HFNPDU que no requieran la retransmision
automatica por la capa de enlace.

RAC-10.02235 Capa de subred — Datos por paquete

La capa de subred HFDL en el subsistema de estacion de aeronave HFDL y en el subsistema de estacion
de tierra HFDL proporcionaran el servicio de datos por paquete por conexion estableciendo conexiones
de subred entre los usuarios del servicio de subred.

RAC-10.02240 Servicio de notificacion de conectividad

La capa de subred HFDL en el subsistema de estacién de aeronave HFDL proporcionara la notificacion
adicional de conectividad enviando los mensajes de suceso de notificacion de conectividad al encaminador
ATN adjunto.

RAC-10.02245 Mensajes de suceso de notificacion de conectividad

El servicio de notificacion de conectividad enviard mensajes de suceso de notificacion de conectividad al
encaminador ATN adjunto por mediacion de la funcion de acceso a la subred.



RAC-10.02250 Funciones de capa de subred HFDL

La capa de subred HFDL, tanto en el subsistema de estacion de aeronave HFDL como en el subsistema
de estacion de tierra HFDL, incluird las tres siguientes funciones:

(a) funcion dependiente de la subred HFDL (HFSND);
(b) funcion de acceso a la subred; y
(c) funcion de interfuncionamiento.

RAC-10.02255 Funcion HFSND

La funcion HFSND ejercera el protocolo HFSND entre cada par de subsistemas de estacion de aeronave
HFDL y de estacion de tierra HFDL intercambiando las HFNPDU. Ejecutara la funcion de aeronave de
protocolo HFSND en el subsistema de estacion de aeronave HFDL y la funcion de tierra de protocolo
HFSND en el subsistema de estacion de tierra HFDL.

RAC-10.02260 Funcion de acceso a la subred

La funcién de acceso a la subred ejecutara el protocolo ISO 8208 entre el subsistema de estacion de
aeronave HFDL o el subsistema de estacion de tierra HFDL y los encaminadores adjuntos intercambiando
paquetes ISO 8208. Ejecutara la funcion DCE ISO 8208 en el subsistema de estacion de aeronave HFDL
y en el subsistema de estacion de tierra HFDL.

RAC-10.02265 Funcion de Inter funcionamiento

La funcion de Inter funcionamiento proporcionard las funciones de armonizacion necesarias entre las
funciones HFSND, la funcion de acceso a la subred y la funcion de notificacion de conectividad.

RAC-10.02270 Subsistema de gestion de tierra — funciones de gestion

El subsistema de gestion de tierra ejecutara las funciones necesarias para establecer y mantener los canales
de comunicaciones entre los subsistemas de estacion de tierra y de estacion de aeronave HFDL.

RAC-10.02275 Intercambio de informacion para gestion y control

El subsistema de gestion de tierra estara en interfaz con el sistema de estacion de tierra para intercambiar
la informacion de control requerida para la gestion de frecuencias, la gestion de tablas del sistema, la
gestion de conectividad, la gestion de canales y la recopilacion de datos sobre calidad de servicio (QOS).

RAC-10.02280 Transceptor de acceso universal (UAT)

En los Transceptores de acceso universal (UAT) se encontrard dentro de los limites especificados en el
Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte I, Capitulo 12.



SUBPARTE G - SISTEMAS DE COMUNICACIONES ORALES

CAPITULO 31
SERVICIO MOVIL AERONAUTICO

RAC-10.02285 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF

Las caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF usado en el servicio aeronautico
internacional se deben ajustar a las especificaciones siguientes:

RAC-10.02290 Emisiones radiotelefonicas

Las emisiones radiotelefonicas deben ser portadoras de doble banda lateral (DBL) moduladas en amplitud
(AM) (A3E). La designacion de emision es A3E, como se especifica en el Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

RAC-10.02295 Emisiones no esenciales

Las emisiones no esenciales se deben mantener al valor mas bajo que permitan el estado de la técnica y la
naturaleza del servicio.

RAC-10.02300 Rango de frecuencias

Las radiofrecuencias utilizadas se deben seleccionar del segmento de frecuencias de 117,975 MHz —
137,000 MHz. La separacion entre frecuencias asignables (separacion entre canales) y las tolerancias de
frecuencia aplicables a los elementos de los sistemas seran las especificadas en el la SUBPARTE 1.

RAC-10.02305 Polarizacion
La polarizacion para las emisiones debe ser vertical.
RAC-10.02310 Caracteristicas del sistema de la instalacion terrestre - Funcion transmisora

Estabilidad de frecuencia. La radiofrecuencia de operacién no debe variar més de + 0,005% respecto de
la frecuencia asignada. Cuando se introduzca una separacion de 25 kHz entre canales, de acuerdo con la
SUBPARTE 1, la radiofrecuencia de operacion no debe variar més de + 0,002% respecto a la frecuencia
asignada. Cuando se introduzca una separacion de 8,33 kHz entre canales, de acuerdo con la SUBPARTE
I, la radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de + 0,0001% respecto de la frecuencia asignada.
(Ver CCA RAC-10.02310)

RAC-10.02315 Sistemas de portadora desplazada en entornos de separacion de 8,33 kHz, 25 kHz,
50 kHz y de 100 kHz entre canales.

La estabilidad de cada una de las portadoras de un sistema de portadora desplazada debe ser tal que evite
las frecuencias heterodinas de primer orden de menos de 4 kHz y, ademas, la méxima desviacion de
frecuencia de las frecuencias de portadora exterior con respecto a la frecuencia de portadora asignada no



debe exceder de 8 KHz. Los sistemas de portadora desplazada para separacion de canales de 8,33 kHz
deben limitarse a sistemas de dos portadoras que usan desplazamiento de portadora de mas y menos 2,50
kHz.

RAC-10.02320 Potencia

En un elevado porcentaje de ocasiones la potencia radiada aparente debe producir una intensidad de campo
de por lo menos 75 pV/m (-109 dBW/m2) dentro de la cobertura operacional definida de la instalacion,
tomando como base de propagacion en el espacio libre, cuando sea posible.

RAC-10.02325 Modulacion
Debe poder conseguirse un indice maximo de modulacion de por lo menos 0,85.
RAC-10.02330 indice medio de modulacion

Se debe proporcionar medios para mantener el indice medio de modulacién al valor més elevado factible,
sin sobre modulacion.

RAC-10.02335 Funcion receptora - Estabilidad de frecuencia

Cuando se introduzca una separacion de 8,33 kHz entre canales, de acuerdo con la SUBPARTE I, la
radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de + 0,0001% respecto de la frecuencia asignada.

RAC-10.02340 Sensibilidad

Después de tener debidamente en cuenta la pérdida del alimentador y la variacion del diagrama polar de
la antena, la sensibilidad de la funcidn receptora debe ser tal que proporcione, en un elevado porcentaje
de ocasiones, una sefial de salida de audio con una relacion de sefial deseada/no deseada de 15 dB, con
una sefial de radio de amplitud modulada al 50% (A3E), que tenga una intensidad de campo de 20 uV/m
(-120 dBW/m2) o mas.

RAC-10.02345 Anchura de banda de aceptacion efectiva

Al sintonizar con un canal cuya anchura es de 25 kHz, 50 KHz o 100 kHz, el sistema receptor debe
proporcionar una salida de audio adecuada e inteligible, cuando la sefial especificada en RAC-10.02330
tenga una frecuencia portadora, comprendida dentro de = 0,005% de la frecuencia asignada. Al sintonizar
con un canal cuya anchura es de 8,33 kHz, el sistema receptor debe proporcionar una salida de audio
adecuada e inteligible, cuando la sefial especificada en RAC-10.02340 tenga una frecuencia portadora que
se encuentre dentro de un margen de + 0,0005% de la frecuencia asignada. La anchura de banda de
aceptacion efectiva comprende el corrimiento Doppler.

RAC-10.02350 Rechazo del canal adyacente

(a) El sistema receptor debe garantizar un rechazo efectivo de 60 dB o mas, del canal asignable siguiente.



(b) La frecuencia asignable siguiente debe ser normalmente de + 50 kHz. Cuando esta separacion entre
canales no sea suficiente, la siguiente frecuencia asignable debe ser de + 25 kHz o de + 8,33 kHz,
aplicada de acuerdo con las disposiciones de la SUBPARTE I. Se reconoce que puede que se continue
utilizando receptores disefiados para una separacion de 25 kHz, 50 kHz o de 100 kHz entre canales.

RAC-10.02355 Caracteristicas del sistema de la instalacion de a bordo - Funcién transmisora -
Estabilidad de la frecuencia

La radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de + 0,005% con respecto a la frecuencia asignada.
En los casos en que se introduzca una separacion de 25 kHz entre canales, la radiofrecuencia de operacion
no debe variar mas de +0,003% con respecto a la frecuencia asignada. En los casos en que se introduzca
una separacion de 8.33 KHz entre canales. La radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de +
0,0005% con respecto a la frecuencia asignada.

RAC-10.02360 Potencia

En un elevado porcentaje de ocasiones, la potencia radiada aparente debe ser tal que se obtenga una
intensidad de campo de por lo menos 20 uV/m (-120 dBW/ m2) tomando como base la propagaciéon en
espacio libre a las altitudes y distancias apropiadas para las condiciones operacionales relativas a las areas
en que se utilice la aeronave.

RAC-10.02365 Potencia de canal adyacente

La magnitud de la potencia en cualesquiera condiciones de operacion de un transmisor de a bordo a 8,33
kHz, medida en torno a una anchura de banda de canal de 7 kHz con centro en el primer canal adyacente
de 8,33 kHz no debe exceder de -45 dB por debajo de la potencia de la portadora del transmisor. En la

potencia de este canal adyacente se debe considerar el espectro de voz caracteristico.

Se supone que el espectro de voz es de un nivel constante de 300 Hz a 800 Hz y se atentia en 10 dB por
octava sobre 800 Hz.

RAC-10.02370 Modulacion
Se debe poder conseguir un indice maximo de modulacioén de por lo menos 0,85.
RAC-10.02375 Indice medio de modulacion

Se debe proporcionar medios para mantener el indice medio de modulacion al valor efectivo mas elevado
factible, sin sobre modulacion.

RAC-10.02380 Funcion receptora - Estabilidad de frecuencia

En los casos en que se introduzca una separacion de 8,33 kHz entre canales, de acuerdo con la SUBPARTE
I, la radiofrecuencia de operacion no debe variar mas de + 0,0005% respecto de la frecuencia asignada.



RAC-10.02385 Sensibilidad

(a) Después de tener debidamente en cuenta la perdida de atenuacion por desequilibrio de impedancia del
alimentador de a bordo y la variacion del diagrama polar de la antena, la sensibilidad de la funcion
receptora debe ser tal que proporcione, en un elevado porcentaje de ocasiones, una sefial de salida de
audio con una relacion de sefial deseada/no deseada de 15 dB, con una sefial de radio modulada en
amplitud (A3E) del 50% que tenga una intensidad de campo de 75 pV/m ( -109 dBW/m?).

(b) A los efectos de la planificacion de instalaciones VHF de alcance ampliado, se puede suponer una
sensibilidad de 30 pv/m de la funcion receptora de a bordo.

RAC-10.02390 Anchura de banda de aceptacion efectiva para instalaciones receptoras con
separacion de 100 kHz, 50 kHz y 25 kHz, entre canales

Al sintonizar con un canal que en la SUBPARTE I se designe como uno cuya anchura debe ser de 25 kHz,
50 kHz o 100 kHz, la funcion receptora debe garantizar, una anchura de banda de aceptacion efectiva,
como sigue:

(a) en las areas donde se empleen sistemas de portadora desplazada, la funcion receptora debe
proporcionar una salida de audio adecuada, cuando la sefial especificada en RAC-10.02375 tenga una
frecuencia de portadora que se encuentre dentro de un margen de 8 Hz respecto a la frecuencia
asignada;

(b) en las areas donde se empleen sistemas de portadora desplazada, la funcion receptora debe
proporcionar una salida de audio adecuada, cuando la sefial especificada en RAC-10.02375 tenga una
frecuencia de portadora de +0,005% respecto a la frecuencia asignada.

RAC-10.02395 Anchura de banda de aceptacion efectiva para instalaciones receptoras con
separacion de 8,33 kHz entre canales

Al sintonizar con un canal que en la SUBPARTE I se designe como uno cuya anchura sea de 8,33 kHz, la
funcion receptora debe garantizar una anchura de banda de aceptacion efectiva como se indica a
continuacion:

(a) en areas en las que se utilicen sistemas de portadora desplazada, la funcidn receptora debe proporcionar
una salida de audio adecuada cuando la sefial especificada en RAC-10.02375 tenga una frecuencia de
portadora de +/- 2,50 kHz de la frecuencia asignada; y

(b) en areas en las que no se utilicen sistemas de portadora desplazada, la funcidén receptora debe
proporcionar una salida de audio adecuada cuando la sefial especificada en RAC-10.02375 tenga una
frecuencia de portadora que se encuentre dentro de un margen de +/- 0,0005% de la frecuencia
asignada.

(c) La anchura de banda de aceptacion efectiva comprende el corrimiento Doppler.

RAC-10.02400 Sistema de portadora desplazada

Al utilizar los sistemas de portadora desplazada la actuacion del receptor podria verse degradado al recibir
una o mas sefiales de potencia similar. Por consiguiente, se debe tener precaucion con respecto a la
implantacion de los sistemas de portadora desplazada.



RAC-10.02405 Rechazo entre canales adyacentes
La funcidn receptora debe lograr un rechazo efectivo entre canales adyacentes, como sigue:

(a) cuando se use la separacion de 8,33 kHz entre canales: 60 dB o mas a +/- 8,33 kHz con respecto a la
frecuencia asignada, y 40 dB o més a +/- 6,5 kHz;

(b) El ruido de fase del oscilador local del receptor debe ser lo suficientemente bajo como para evitar
cualquier degradacion de la capacidad del receptor de rechazar senales fuera de la portadora. Es
necesario un nivel de ruido de fase con una separacion de la portadora mejor que -99 dBc/Hz a 8,33
kHz, para satisfacer la norma de rechazo de canal adyacente de 45 dB en todas las condiciones de
operacion.

(c) cuando se use la separacion de 25 kHz. entre canales: 50 dB o més a + 25 kHz. con respecto a la
frecuencia asignada y 40 dB o més a +/- 17 kHz;

(d) cuando se use la separacion de 50 kHz entre canales: 50 dB o mas a +/- 50 kHz con respecto a la
frecuencia asignada y 40 dB o méas a + 35 kHz;

(e) cuando se use la separacion de 100 kHz entre canales: 50 dB o mas +/- 100 kHz con respecto a la
frecuencia asignada.

RAC-10.02410 Rechazo efectivo entre canales

(a) Siempre que sea factible, el sistema receptor debe lograr un rechazo efectivo entre canales adyacentes
de 60 dB o mas a + 25 kHz, 50 kHz y 100 kHz con respecto a la frecuencia asignada para los sistemas
receptores que tengan que funcionar con una separacion de 25 kHz, 50 kHz y 100kHz entre canales,
respectivamente.

(b) La planificacion de frecuencias se basa normalmente en un supuesto de rechazo efectivo entre canales
adyacentes de 60 dB a + 25 kHz, 50 kHz y 100 kHz con respecto a la frecuencia asignada, segiin
corresponda al entorno de separacion entre canales.

RAC-10.02415 Sistemas de portadora desplazada

En el caso de receptores que se ajusten a RAC-10.02390 o RAC-10.02395 y se utilicen en areas donde se
encuentren en vigor sistemas de portadora desplazada las caracteristicas del receptor deben ser tales que:

(a) la respuesta de la frecuencia de audio evite los niveles perjudiciales de frecuencias heterodinos de
audio resultantes de la recepcion de dos o mas frecuencias de portadoras desplazadas;

(b) los circuitos silenciadores del receptor, si los hubiera, funcionen satisfactoriamente en presencia de
frecuencias heterodinas de audio resultantes de la recepcion de dos o mas frecuencias de portadoras
desplazadas.

RAC-10.02420 VDL - Caracteristicas de inmunidad a la interferencia

Para el equipo cuya utilizacion se prevé en la operacion independiente de servicios que aplican tecnologia
DBL-AM y VDL a bordo de la misma aeronave, la funcidon receptora debe proporcionar una salida de
audio adecuada e inteligible con una intensidad de campo de la sefial deseada de no mas de 150
microvoltios por metro (-102 dBW/m2) y con una intensidad de campo de la sefial VDL no deseada de



por lo menos 50 dB por encima de la intensidad de campo deseada en cualquier canal asignable a 100 kHz
o mas respecto del canal asignado de la sefial deseada.
(Ver CCA RAC-10.02420)

RAC-10.02425

La funcion receptora de todas las instalaciones que se prevé utilizar en la operacion independiente de
servicios que aplican tecnologia DBL-AM y VDL a bordo de la misma aeronave debe satisfacer las
disposiciones de RAC-10.02420, teniéndose en cuenta lo dispuesto en RAC-10.02430.

RAC-10.02430

Los requisitos relativos al cumplimiento obligatorio de las disposiciones de RAC-10.02425 se aplicaran
mediante acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se especifiquen el espacio aéreo de las
operaciones y los plazos de implantacion.

RAC-10.02435

En los acuerdos que se indican en RAC-10.02430 se otorgara un aviso previo minimo de dos afios respecto
al cumplimiento obligatorio para los sistemas de a bordo.

RAC-10.02440 Caracteristicas de inmunidad a la interferencia - Inmunidad

El sistema receptor de comunicaciones VHF debe proporcionar inmunidad adecuada a la interferencia por
efectos de intermodulacion de tercer orden causada por dos sefales de radiodifusion FM en VHF cuyos
niveles a la entrada del receptor sean de -5 dBm.

RAC-10.02445 Desensibilizar

El sistema receptor de comunicaciones VHF no se desensibilizard en presencia de sefiales de radiodifusion
FM en VHF cuyos niveles a la entrada del receptor sean de -5 dBm.

RAC-10.02450 Nuevas instalaciones

Todas las nuevas instalaciones de los sistemas receptores de comunicaciones VHF de a bordo se deben
ajustar a las disposiciones establecidas en RAC-10.02440 y RAC-10.02445.

RAC-10.02455 Receptores de comunicaciones
Los sistemas receptores de comunicaciones VHF de a bordo cuyo funcionamiento satisfagan las normas
de inmunidad indicadas en RAC-10.02440 y RAC-10.02445, deben entrar en servicio tan pronto como

sea posible.

RAC-10.02460 Caracteristicas del sistema de comunicaciones HF en banda lateral Gnica (BLU),
para su utilizacion en el servicio mévil aeronautico



Las caracteristicas del sistema BLU HF aire-tierra, cuando se utilice en el servicio movil aeronautico, se
regiran por las siguientes especificaciones.

RAC-10.02465 Gama de frecuencias

Las instalaciones BLU HF deben poder funcionar en cualquier frecuencia portadora (de referencia) de que
disponga el servicio movil aeronautico (R) en la banda de 2,80 MHz - 22 MHz, para dar cumplimiento al
plan de asignacion de frecuencias que se apruebe para la region o las regiones en que se tiene la intencioén
de hacer funcionar el sistema, y de conformidad con las disposiciones pertinentes del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

RAC-10.02470
Los equipos deben ser capaces de funcionar en multiplos enteros de 1 kHz.
RAC-10.02475 Seleccion de banda lateral

La banda lateral transmitida debe ser la del lado de la frecuencia mas alta de su frecuencia portadora (de
referencia).

RAC-10.02480 Frecuencia portadora (de referencia)

La utilizacion de canales debe concordar con el cuadro de frecuencias portadoras (de referencia) del 27/16
y el Plan de adjudicacion del 27/186 al 27/207 inclusive (o bien las frecuencias establecidas a base del
27/21, segin corresponda) del Apéndice S27 y del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT
vigente.

(Ver CCA RAC-10.02480)

RAC-10.02485 Clases de emision y supresion de la portadora

(a) El sistema utilizara la portadora suprimida de la clase de emision J3E (también J7B y J9B, segun sea
el caso).
(b) Cuando se utilice SELCAL la instalacion debe utilizar la emision de clase H2B.

RAC-10.02490

Las estaciones aeronduticas y las estaciones de aecronave deberan introducir las clases de emision prescritas
en RAC-10.02485. Esta suspendido la utilizacion de la emision de clase A3E, salvo por lo indicado en
RAC-10.02500.

RAC-10.02495

Las estaciones aeronduticas y las estaciones de aecronave equipadas para el funcionamiento en banda lateral
unica, deben estar equipadas también para transmitir emisiones H3E cuando sea necesario, a fin de que
sean compatibles para la recepcion con los equipos de banda lateral doble. Esta suspendido la utilizacion
de la emision H3E, excepto lo previsto en RAC-10.02500.



RAC-10.02500

Las estaciones directamente interesadas en coordinar las operaciones de busqueda y salvamento, que
utilicen las frecuencias de 3 023 kHz y 5 680 kHz, deberan utilizar las emisiones de clase J3F; sin embargo,
como es posible que también estén interesados los servicios moviles maritimo y moévil terrestre, pueden
utilizarse las emisiones de las clases A3E y H3E.

RAC-10.02505

Las estaciones transmisoras de aeronave deben ser capaces de una supresion de la portadora de por lo
menos 26 dB con relacion a la potencia de cresta de la envolvente (Pp) para las clases de emision J3E,
J7B o0 J9B.

RAC-10.02510

Los transmisores de estacion aerondutica deben ser capaces de una supresion de la portadora de 40 dB con
relacion a la potencia de cresta de la envolvente (Pp) para las clases de emision J3E, J7B o J9B.

RAC-10.02515 Ancho de la banda de audiofrecuencia

Para las transmisiones radiotelefonicas, las audiofrecuencias deben estar comprendidas entre 300 Hz y 2
700 Hz; para las otras clases de emisiones autorizadas, la anchura de banda ocupada no debe rebasar el
limite superior de las emisiones J3E.

No obstante, la especificacion de estos limites no implicara restriccion alguna en cuanto a su posible
ampliacion cuando se trate de emisiones distintas de las de la clase J3E, a condicion de que se respeten
los limites fijados para las emisiones no deseadas.

RAC-10.02520

Para las otras clases de emision autorizadas, las frecuencias de modulacion seran tales que cumplan los
limites del espectro requeridos en RAC-10.02535.

RAC-10.02525 Tolerancia de frecuencia
La estabilidad bésica de frecuencia de la funcion de transmision para las clases de emision J3E, J7B o J9B
debe ser tal que la diferencia entre la portadora real de la transmision y la frecuencia portadora (de

referencia) de la BLU no exceda de:

(a) 20 Hz para las instalaciones de a bordo;
(b) 10 Hz para las instalaciones terrestres.

RAC-10.02530

La estabilidad bésica de frecuencia de la funcion de recepcion debe ser tal que, de acuerdo con las
estabilidades de la funcidon de transmision que se especifican en RAC-10.02515, la diferencia global de



frecuencias entre la funcion terrestre y la de a bordo que se logre durante el servicio, incluyendo la
desviacion por efecto Doppler, no exceda de 45 Hz. Sin embargo, se permitird una mayor diferencia de
frecuencias en el caso de las acronaves supersonicas.

RAC-10.02535 Limites del espectro

Para los tipos de transmisor de estacion de aeronave y para los transmisores de estacion aeronautica
instalados antes del 1 de febrero de 1983 y que usen clases de emision de banda lateral inica H2B, H3E,
J3E, J7B 0 J9B, la potencia efectiva de cualquier emision en una frecuencia discreta debe ser inferior a la
potencia media (Pm) del transmisor, de acuerdo con lo siguiente:

(a) en cualquier frecuencia separada por 2 kHz o més, hasta 6 kHz de la frecuencia asignada: por lo menos
25 dB;

(b) en cualquier frecuencia separada por 6 kHz o mas, hasta 10 kHz, de la frecuencia asignada: por lo
menos 35 dB;

(c) en cualquier frecuencia separada por 10 kHz o més de la frecuencia asignada:
(1) transmisores de estacion de aeronave: 40 dB;
(2) transmisores de estacion aeronautica: [43 + 10 loglOPm (W)]dB

RAC-10.02540

Para los transmisores de estacion de aeronave y para los transmisores de estacion aeronautica instalados
después del 1 de febrero de 1983 y que utilicen en las clases de emision de banda lateral inica H2B, H3E,
J3E, J7B 0 J9B, la potencia de cresta de la envolvente (Pp) de cualquier emision en cualquier frecuencia
exclusiva debe ser inferior a la potencia de cresta de la envolvente (Pp) del transmisor, de acuerdo con lo
siguiente:

(a) en cualquier frecuencia separada por 1,5 kHz o mas, hasta 4,50 kHz de la frecuencia asignada: por lo
menos 30 dB;

(b) en cualquier frecuencia separada por 4,50 kHz o més, hasta 7,50 kHz de la frecuencia asignada: por
lo menos 38 dB;

(c) en cualquier frecuencia separada por 7,50 kHz o mas de la frecuencia asignada:
(1) transmisores de estacion de aeronave: 43 dB;
(2) transmisores de estacion aerondutica: para potencias de transmisor de hasta 50 W inclusive: [43 +
10 loglOPp (W)]dB. Para potencias de transmisor de mas de 50 W: 60 dB.

RAC-10.02545 Potencia - Instalaciones de estacion aeronautica

Con excepcion de lo que permiten las disposiciones pertinentes del Apéndice S27 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente, la potencia de cresta de la envolvente (Pp) debe suministrar a la
linea de transmision de la antena para las clases de emision H2B, H3E, J3E, J7B o J9B, no excedera de
un valor méaximo de 6 kW.



RAC-10.02550 Instalaciones de estaciones de aeronave

La potencia de cresta de la envolvente, suministrada a la linea de transmision de la antena para clases de
emision H2B, H3E, J3E, J7B o J9B, no debe exceder de 400 W, salvo lo dispuesto en el Apéndice S27
del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, en la forma siguiente:

(1) S27/68 Se admite que la potencia de los transmisores de aeronave puede rebasar, en la practica, los
limites especificados en el num. 27/60. No obstante, tal aumento de potencia (que normalmente no
deberia exceder de 600 W Pp) no causard interferencia perjudicial a las estaciones que utilicen
frecuencias de conformidad con los principios técnicos en los cuales se basa el Plan de adjudicacion.

(a) S27/60 A menos que se indique lo contrario, las potencias de cresta suministradas a la linea de
alimentacion de la antena no deben superar los valores maximos sefialados, se supone que el valor
correspondiente de la potencia efectiva radiada de cresta es igual a los dos tercios de estos valores:

Potencia

de cresta
Clase de emision Estaciones maxima (Py)
H?2B, J3E, J7B, Estaciones aeronauticas 6 kW
J9B, A3E* H3E* Estaciones de aeronave 400 W
(modulacién = 100%)
Otras emisiones tales Estaciones aeronauticas 1,5 kW
como AlA, F1B Estaciones de aeronave 100 W

* Las emisiones A3E y H3E solamente se empleardn en 3 023 y 5 680 kHz.
RAC-10.02555 Método de operacion
Se debe emplear el simplex del canal unico.

RAC-10.02560 Caracteristicas del sistema de comunicacion oral por satélite (SATVOICE)
(Ver CCA RAC-10.02560)

RAC-10.02565 Para llamadas tierra - aire

El sistema SATVOICE debe poder ponerse en contacto con la aecronave y permitir que la parte/sistema de

tierra proporcione, como minimo, lo siguiente:

(a) llamadas seguras;

(b) el nivel de prioridad que se define en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil,
Volumen III, Parte II, Tabla 2-1; y

(c) el nimero SATVOICE de la aeronave, que es la direccion de la aeronave expresada en términos de un
numero octal de ocho digitos.

RAC-10.02570 Para llamadas tierra - aire
El sistema SATVOICE debe poder localizar a la aeronave en el espacio aéreo apropiado

independientemente del satélite o de la estacion terrena de tierra (GES) a la que se encuentre conectada la
aeronave.



RAC-10.02575 Para llamadas aire - tierra
Para llamadas aire-tierra, el sistema SATVOICE debe poder:

(a) ponerse en contacto con la estacién aeronautica por medio de un nimero SATVOICE asignado, que
es un numero unico de seis digitos o un nimero de la red telefonica publica con conmutacion (PSTN); y

(b) permitir a la tripulacion de vuelo y/o al sistema de la aeronave especificar el nivel de prioridad de la
llamada que se define en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte
II, Tabla 2-1.

CAPITULO 32
SISTEMA SELCAL

RAC-10.02580
Cuando se instale un sistema SELCAL, al mismo debe aplicarse las siguientes caracteristicas:

(a) Codigo transmitido. Todo cddigo transmitido debe componerse de dos impulsos de tono consecutivos,
y cada impulso contener dos tonos transmitidos simultdneamente. Los impulsos deben ser de 1,00 £
0,25 s de duracion, separados por un intervalo de 0,20 + 0,10 s.

(b) Estabilidad. La frecuencia de los tonos transmitidos debe mantenerse con una tolerancia de +0,15%
para que el decodificador de a bordo pueda funcionar apropiadamente.

(c) Distorsion. La distorsion de audio total de la sefal RF transmitida no debe exceder del 15%.

(d) Porcentaje de modulacion. Las sefales RF transmitidas por la estacion terrestre de radio debe contener,
dentro de 3 dB, cantidades iguales de ambos tonos de modulacién. La combinacion de tonos debe
resultar en una envolvente de modulacion con un porcentaje nominal de modulacion lo mas alto
posible, pero en ningin caso inferior al 60%.

(e) Tonos transmitidos. Los cddigos de tono deben componerse de diversas combinaciones de los tonos
enumerados en la tabla siguiente, que se designan por el color y una letra:

Designacion Frecuencia (Hz)
Rojo A 3126
Rojo B 346,7
Rejo C 3846
Rojo D 426.6
Rojo E 4732
Rojo F 524.8
Rojo G 5821
Rojo H 6457
Rojo J 7161
Rojo K 7943
Rojo L 881.0
Rojo M 977.2
Raojo P 10839
Rojo Q 12023
Rojo R 13335

Rojo S 1479.1



RAC-10.02585
Los tonos deben estar espaciados por Log—1 0,045, para evitar la posibilidad de combinaciones armoénicas.

CAPITULO 33
CIRCUITOS ORALES AERONAUTICOS

RAC-10.02590 Disposiciones técnicas relativas a la comunicacion y sefializacion de los circuitos
orales aeronauticos internacionales para aplicaciones tierra - tierra
(Ver CCA RAC-10.02590)

RAC-10.02595

La utilizacion de conmutacién y sefializacion para proporcionar circuitos orales destinados a interconectar
dependencias ATS que no lo estén mediante circuitos especializados, se debe efectuar por acuerdo entre
las administraciones interesadas.

RAC-10.02600

La conmutacion y sefializacion de los circuitos orales aeronduticos se debe llevar a cabo a base de acuerdos
regionales de navegacion aérea.

RAC-10.02605

Los requisitos de comunicaciones ATC definidos en el Anexo 11 del Convenio Internacional de Aviacion
Civil, 6.2 se debe cumplir implantando los siguientes tres tipos basicos de llamada:

(a) acceso instantaneo;

(b) acceso directo; y

(c) acceso indirecto.

RAC-10.02610

Ademas de la capacidad de realizar llamadas telefonicas basicas, deben proporcionarse las siguientes
funciones a fin de cumplir con los requisitos estipulados en el Anexo 11 del Convenio Internacional de
Aviacion Civil:

(a) medios para indicar la identidad de la parte que llama/llamada;
(b) medios para iniciar las llamadas urgentes/prioritarias; y
(c) capacidad de conferencia.

RAC-10.02615

Las caracteristicas de los circuitos utilizados en la conmutacion y sefializacion de los circuitos orales
aeronduticos deben ajustarse a las normas internacionales ISO/CEI y las recomendaciones UIT-T
correspondientes.



RAC-10.02620
Los sistemas de sefializacion digitales deben utilizarse en términos de cualquiera de los factores siguientes:

(a) mejor calidad de servicio;
(b) mejores instalaciones para los usuarios; o
(c) costos reducidos en los casos en que se mantenga la calidad del servicio.

RAC-10.02625

Las caracteristicas de los tonos de control que se utilizaran (tales como de llamada, ocupado, nimero
inaccesible) deben ajustarse a la recomendacion UIT-T correspondiente.

RAC-10.02630

Para obtener los beneficios de las redes orales aeronduticas de interconexion regional y nacional, debe
utilizarse el plan de numeracién de la red telefonica aerondutica internacional.

RAC-10.02635

El proveedor de servicios CNS debe suministrar el equipamiento para el servicio mévil aeronautico, los
circuitos orales aeronauticos y equipamiento necesario para los servicios de transito aéreo de la Direccion
General de Aviacion Civil de Costa Rica cumpliendo en la totalidad de las normas establecidas en el RAC-
10 y en el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III.



CAPiTULp 34
TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT)
PARA BUSQUEDA Y SALVAMENTO
RAC-10.02640 Generalidades

Los transmisores de localizacién de emergencia deben funcionar en 406,000 MHz y 121,500 MHz o en
121,500 MHz.

RAC-10.02645

Los ELT que funcionen en 121,500 MHz deben cumplan con las caracteristicas técnicas mejoradas que
se indican en RAC-10.02725.

RAC-10.02650

Todas las instalaciones de transmisores de localizacion de emergencia que funcionen en 406,000 MHz
deben cumplir con las disposiciones de RAC-10.02730 al RAC-10.02760.

RAC-10.02655

Todas las instalaciones de transmisores de localizacion de emergencia que funcionen en 121,500 MHz
cumpliran con las disposiciones de RAC-10.02675 al RAC-10.02715.

RAC-10.02660

Todos los transmisores de localizacion de emergencia deben funcionar simultineamente en 406,000 MHz
y 121,500 MHz.

RAC-10.02665

Las caracteristicas técnicas del componente de 406,000 MHz de los ELT integrados se deben ajustar a lo
dispuesto en RAC-10.02730 al RAC-10.02760.

RAC-10.02670

Las caracteristicas técnicas del componente de 121,500 MHz de los ELT integrados se ajustaran a lo
dispuesto en RAC-10.02685 al RAC-10.02725.

RAC-10.02675

Toda organizacidon que opere en el espacio aéreo costarricense debe suministrar la informacion del registro
ELT ala Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica conforme a los procedimientos establecidos
para ello, esta informacion estara a la inmediata disposicion de las autoridades encargadas de la busqueda
y salvamento.



RAC-10.02680

La informacioén de los registros del ELT debe incluir al menos lo siguiente:

(a)
(b)
(©)

(d)
(e)
®

(2
(h)

identificacion del transmisor (expresada en codigo alfanumérico de 15 caracteres hexadecimales);
fabricante del transmisor, modelo y nimero de serie del fabricante, si lo hubiera;

numero de aprobacion de tipo, de COSPAS-SARSAT (COSPAS = Sistema espacial para la busqueda
de aeronaves en peligro / SARSAT = Localizacion por satélite para busqueda y salvamento);
nombre, direccion (postal y de correo-e¢) y nimero de teléfono de emergencia del propietario y del
explotador;

nombre, direccion (postal y de correo-e) y numero de teléfono de otras personas a quienes contactar
(de ser posible, dos) que conozcan al propietario o al explotador para contactarlas en caso de
emergencia;

fabricante de la aeronave y tipo de la misma; y

color de la aeronave.

cualquier otra informacion que la Direccion General de Aviacion Civil de Costa Rica considere
necesaria por medio de sus procedimientos.

(Ver CCA RAC-10.02680)

RAC-10.02685 Especificaciones del componente de 121,100 MHz de los transmisores de localizacion
de emergencia (ELT) para busqueda y salvamento
(Ver CCA RAC-10.02685)

RAC-10.02690 Caracteristicas técnicas

Los transmisores de localizacion de emergencia (ELT) deben funcionar en 121,500 MHz y la tolerancia
de frecuencia no debe exceder de +£0,005%.

RAC-10.02695

La emision de un ELT en condiciones y posiciones normales de la antena debe estar polarizada
verticalmente y ser esencialmente omnidireccional en el plano horizontal.

RAC-10.02700

Durante un periodo de 48 horas de funcionamiento continuo, a una temperatura de operacion de —20°C,
la potencia efectiva radiada de cresta (PERP) debe ser siempre igual o superior a 50 mW.

RAC-10.02705

El tipo de emision debe ser A3X. Cualquier otro tipo de modulacion que satisfaga lo previsto en RAC-
10.02710, RAC-10.02715 y RAC-10.02720, podra utilizarse con tal de que no perjudique la ubicacion
precisa de la radiobaliza por medio del equipo de recalada.

(Ver CCA RAC-10.02705)




RAC-10.02710

La portadora debe ser modulada en amplitud a un indice de modulaciéon de por lo menos 0,85.
RAC-10.02715

La modulacioén aplicada a la portadora debe tener un ciclo minimo de servicio del 33%.
RAC-10.02720

La emision debe tener una caracteristica de audio distintiva lograda por modulacion en amplitud de la
portadora con una frecuencia de audio de barrido descendente sobre una gama no inferior a 700 Hz dentro
de la gama de 1 600 Hz a 300 Hz y con un régimen de repeticion de barrido comprendido de 2 Hz a 4 Hz.

RAC-10.02725

La emision debe incluir una frecuencia portadora claramente definida distinta de los componentes de
banda lateral de modulacion; en particular, por 1o menos el 30% de la potencia debe estar en todo momento
dentro de la gama de +£30 Hz de la frecuencia portadora en 121,500 MHz.

RAC-10.02730 Especificaciones para el componente de 406,000 MHz de los transmisores de
localizacion de emergencia (ELT) para busqueda y salvamento
(Ver CCA RAC-10.02730)

RAC-10.02735

Los transmisores de localizacion de emergencia funcionaran en uno de los canales de frecuencia asignados
para utilizacion en la banda de frecuencias de 406,000 MHz a 406,100 MHz.
(Ver CCA RAC-10.02735)

RAC-10.02740
El periodo entre las transmisiones debe ser de 50 s +5%.
RAC-10.02745

Durante un periodo de 24 horas de funcionamiento continuo a una temperatura de —20°C, la potencia de
salida del transmisor debe ser de 5 W £2 dB.

RAC-10.02750

El ELT de 406,000 MHz debe poder transmitir un mensaje digital.



RAC-10.02755 Clave de identificacion del transmisor

A los transmisores de localizacion de emergencia que funcionan en 406,000 MHz se les debe asignar una
clave tnica de identificacion del transmisor o de la aeronave que lo lleva.

RAC-10.02760

La clave del transmisor de localizacion de emergencia se establecerd de conformidad con el protocolo de
usuario de la aviacién o uno de los protocolos de usuario en serie que se describen en el Anexo 10 del
Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte II, Capitulo 5, su Apéndice y se registrara
ante las autoridades competentes.

RAC-10.02765 Reservado

RAC-10.02770 Reservado



SUBPARTE H - SISTEMAS DE VIGILANCIA Y ANTICOLISION

El RAC 10, SUBPARTE H comprende normas de ciertos equipos para ayudas a la navegacion aérea,
Sistema Radar de Vigilancia (SSR) y sistema anticolision de a bordo (ACAS). La Direccion General de
Aviacion Civil es quien determina la necesidad de instalaciones especificas de acuerdo con las condiciones
prescritas en la norma o métodos recomendados Internacionales examinando periddicamente la necesidad
de instalaciones especificas asi como la opinion y recomendaciones de la OACI, basandose generalmente
en las recomendaciones de las conferencias regionales de navegacion aérea (Doc. 8144), Normas y
métodos recomendados Internacionales, Anexo 10 (Telecomunicaciones Aeronauticas) al Convenio sobre
aviacion Civil Internacional, Instrucciones para las reuniones regionales de navegacién aérea y
reglamentos internos, y cualquier otra normativa que considere pertinente la Autoridad Aeronautica.

CAPITULO 35
RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

RAC-10.02775 Disposiciones

El proveedor de servicio CNS debe adquirir, instalar y mantener en funcionamiento sistemas SSR como
ayuda para los servicios de transito aéreo, a nivel de area, aproximacion en cada Aeropuerto Internacional
y en la totalidad del espacio aéreo de Costa Rica.

RAC-10.02780

El proveedor de servicio CNS debe asegurar que los sistemas SSR que adquiera e instale cumplan con las
caracteristicas prescritas en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia, conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3 del Convenio
Internacional de Aviacion Civil.

RAC-10.02785 Modo de interrogacion (tierra — aire)

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que la interrogacion para los servicios de transito aéreo se
efectué¢ utilizando los modos descritos en el RAC-10 SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y
Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme el Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numeral 3.1.1.4.3 y numeral 3.1.2. Las aplicaciones de cada modo seran las siguientes:

(a) Modo A — para obtener respuestas de transpondedor para fines de identificacion y vigilancia.
(b) Modo C — para obtener respuestas de transpondedor para transmision automatica de presion de altitud
y para fines de vigilancia;

(c) Intermodo —

(1) Llamada general en Modos A/C/S: para obtener respuestas para vigilancia de transpondedores en
Modos A/C y para la adquisicion de transpondedores en Modo S.

(2) Llamada general en Modos A/C solamente: para obtener respuestas para vigilancia de
transpondedores en Modos A/C. Los transpondedores en Modo S no responden a esta llamada.



(d) Modo S —
(1) Llamada general en Modo S solamente: para obtener respuestas para fines de adquisicion de
transpondedores en Modo S.
(2) Radiodifusion: para transmitir informacion a todos los transpondedores en Modo S. No se obtienen
respuestas.
(3) Llamada selectiva: para vigilancia de determinados transpondedores en Modo S y para
comunicacion con ellos. Para cada interrogacion, se obtiene una respuesta solamente del

transpondedor al que se ha dirigido una interrogacion exclusiva.
(Ver CCA RAC-10.02785)

RAC-10.02790

La DGAC coordinara con las autoridades nacionales e internacionales pertinentes aquellos aspectos de
aplicacion del sistema SSR que permitan su uso dptimo.
(Ver CCA RAC-10.02790)

RAC-10.02795

La asignacion de codigos para el identificador de interrogador (II), cuando sean necesarios en zonas de
cobertura superpuesta, a través de fronteras internacionales de regiones de informacion de vuelo, serd
objeto de acuerdos regionales de navegacion aérea.

RAC-10.02800

La asignacion de codigos para el identificador de vigilancia (SI), cuando sean necesarios en zonas de
cobertura superpuesta, sera objeto de acuerdos regionales de navegacion aérea.
(Ver CCA RAC-10.02800)

RAC-10.02805 Interrogaciones en Modo A y en Modo C

El proveedor de servicios CNS debe asegurar que los SSR proveeran interrogaciones en Modo A y Modo
C, y que los sistemas de control de transito aéreo tengan la capacidad para procesar e interactuar con la
informacion.

(Ver CCA RAC-10.02805)

RAC-10.02810 Interrogaciones en Modo S

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que las instalaciones terrestres SSR posean las
caracteristicas del Modo S con la capacidad de identificacion de aeronaves, y que los sistemas de control
de transito aéreo tengan la capacidad para procesar e interactuar con la informacion.

(Ver CCA RAC-10.02810)

RAC-10.02815



El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que las instalaciones terrestres SSR estén interrogando en
Modo A, en Modo C y en Modo S con la capacidad de identificacion de aeronaves.

RAC-10.02820 Interrogaciones de mando de supresion de l6bulos laterales en Modo A, Modo C e
intermodo

El proveedor de servicios CNS debe asegurar que los SSR tendran la capacidad de suprimir los 16bulos
laterales de todas las interrogaciones en Modo A, Modo C, e intermodo, de conformidad con las
disposiciones del RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36
Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.1.4 y 3.1.1.5 del
Convenio Internacional de Aviacion Civil.

RAC-10.02825 Interrogaciones de mando de supresion de lébulos laterales en Modo S

El proveedor de servicios CNS debe asegurar que los SSR tendran la capacidad de suprimir los 16bulos
laterales de todas las interrogaciones de llamada general en Modo S solamente, de conformidad con las
disposiciones del RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolisiéon, CAPITULO 36
Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.1.5.2.1, del
Convenio Internacional de Aviacion Civil.

RAC-10.02830 Modos de respuesta del transpondedor (aire a tierra)

Los transpondedores responderan a las interrogaciones en el Modo A de conformidad con las
disposiciones del RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36
Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.7.12.1 y las
interrogaciones en Modo C de conformidad con las disposiciones del numeral 3.1.1.7.12.2.

(Ver CCA RAC-10.02830)

RAC-10.02835

Los informes sobre altitud de presion contenidos en las respuestas en Modo S se derivaran como se indica
en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de
Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.7.12.2.

(Ver CCA RAC-10.02835)

RAC-10.02840

Cuando se haya determinado la necesidad de idoneidad para la transmision automatica de altitud de
presion en el Modo C, dentro de un espacio aéreo especificado, los transpondedores, cuando se les utilice
dentro del espacio aéreo en cuestion, responderan igualmente a las interrogaciones en el Modo C con la
codificacion de la altitud de presion en los impulsos de informacion.

RAC-10.02845

Todos los transpondedores, independientemente del espacio aéreo en que se utilicen, responderan a las
interrogaciones en Modo C con informacion sobre altitud de presion.



(Yer CCA RAC-10.02845)

RAC-10.02850

Para las aeronaves equipadas con fuentes de altitud de presion de 7,62 m (25 ft) o mejores, la informacion
sobre altitud de presion que proporcionan los transpondedores en Modo S en respuesta a interrogaciones
selectivas debe informar en incrementos de 7,62 m (25 ft) (campo AC, indicado en el RAC-10
SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme
al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.5.4).

(Ver CCA RAC-10.02850)

RAC-10.02855

Todos los transpondedores en Modo A/C deben notificar la altitud de presion codificada en los impulsos
de informacion de las respuestas en Modo C.

RAC-10.02860

Todos los transpondedores en Modo S deben notificar la altitud de presion codificada en los impulsos de
informacion de las respuestas en Modo C y en el campo AC de las respuestas en Modo S.

RAC-10.02865

Cuando un transpondedor en Modo S no esta recibiendo mas informacion de altitud de presion desde una
fuente con una cuantificacion de incrementos de 7,62 m (25 ft) o mejores, el valor notificado sera el que
se obtenga expresando el valor medido de la altitud de presion no corregida de la aecronave en incrementos
de 30,48 m (100 ft) y el bit Q se pondra a 0.

(Ver CCA RAC-10.02865)

RAC-10.02870

Todas las unidades transpondedores contaran con el Modo A y C de conformidad con las disposiciones
aplicables en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas
de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.

RAC-10.02875

(a) Los operadores de aecronave con matricula costarricense y con equipo transpondedor en Modo S, deben
presentar solicitud de asignacion del codigo de identificacion de aeronave a la Direccion General de
Aviacion Civil.

(b) Todos los operadores con equipo transpondedor en Modo S, deben actualizar el identificador del plan
de vuelo en los equipos abordo en cada tracto del vuelo.

(c) Los transpondedores que se utilicen en Modo S, deben responder también a las interrogaciones en
intermodo y en Modo S de conformidad con las disposiciones aplicables en el RAC-10 SUBPARTE
H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo
10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.



RAC-10.02880 Requisito transpondedor SSR en ModoS

A partir del 1 de julio de 2022, todas las unidades transpondedores contaran con el Modo S y deben
responder también a las interrogaciones en intermodo y en Modo S de conformidad con las disposiciones
aplicables en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas
de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.

RAC-10.02885 Codigos de respuesta en Modo A (impulsos de informacion)

Todos los transpondedores tendran la capacidad de generar 4 096 codigos de respuesta, de conformidad
con las caracteristicas indicadas en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.6.2.

RAC-10.02890

Las autoridades ATS deben establecer los procedimientos para la adjudicacion de codigos SSR de
conformidad con acuerdos regionales de navegacion aérea y teniendo en cuenta los demas usuarios del
sistema.

(Ver CCA RAC-10.02890)

RAC-10.02895

Los siguientes cddigos en Modo A son reservados para usos especiales:

(a) Codigo 7700 para poder reconocer a una aeronave en estado de emergencia.

(b) Codigo 7600 para poder reconocer a una aeronave con falla de radiocomunicaciones.

(c) Codigo 7500 para poder reconocer a una aeronave que sea objeto de interferencia ilicita.

RAC-10.02900

Se debe disponer lo necesario para que el equipo decodificador de tierra pueda reconocer inmediatamente
los codigos 7500, 7600 y 7700 en Modo A.

RAC-10.02905
El codigo 0000 en Modo A es reservado y sera asignado mediante acuerdos regionales para usos generales.
RAC-10.02910

El codigo 2000 en Modo A es reservado para poder reconocer a una aeronave que no haya recibido de las
dependencias de control de transito aéreo instrucciones de accionar el transpondedor.

RAC-10.02915 Capacidad del equipo en Modo S de a bordo



Las funciones de los transpondedores en Modo S corresponden con RAC-10.02915 conforme al Anexo
10, Volumen IV, Capitulo 2, numeral 2.1.5.

(a)

(b)

(d)

(e)

Nivel 1 - El nivel 1 permite la vigilancia SSR en funcion de la notificacion de altitud de presion y

del codigo de identidad en Modo A. En un ambiente SSR en Modo S, la performance técnica es mejor

que la de los transpondedores en Modos A/C debido a que en el Modo S es posible la interrogacion

selectiva de las aeronaves. Tendran la capacidad de ejercer las funciones descritas para:

(1) identidad en Modo A y notificacion de la altitud de presion en Modo C (Anexo 10, Volumen 1V,
Capitulo 3, numeral 3.1.1);

(2) transacciones de llamada general en intermodo y en Modo S (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numeral 3.1.2.5);

(3) transacciones para vigilancia dirigida de altitud e identidad (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numerales 3.1.2.6.1, 3.1.2.6.3, 3.1.2.6.5 y 3.1.2.6.7);

(4) protocolos de bloqueo (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.9);

(5) protocolos de datos basicos excepto la notificacion sobre capacidad de enlace de datos (Anexo 10,
Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.10); y

(6) transacciones de servicios aire-aire y de sefiales espontaneas (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numeral 3.1.2.8).

Nivel 2 - El nivel 2 permite la notificacion de identificacion de la aeronave y otras comunicaciones

de enlace de datos de longitud normal tanto de tierra a aire como de aire a tierra. La capacidad de

notificacion de identificacion de aeronave requiere una interfaz y un dispositivo apropiado de entrada

de datos. Tendran la capacidad de ejercer las funciones descritas en (a) y también las prescritas para:

(1) comunicaciones de longitud normal (Com-A y Com-B) (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numerales 3.1.2.6.2,3.1.2.6.4,3.1.2.6.6,3.1.2.6.8 y 3.1.2.6.11);

(2) notificacion sobre capacidad de enlace de datos (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2.6.10.2.2);

(3) notificacion de identificacion de la aeronave (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.9)
y

(4) paridad de datos con control de superposicion (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2.6.11.2.5) para el equipo certificado el 1 de enero de 2020 o después de esa fecha.

Nivel 3 - EI nivel 3 permite las comunicaciones de tierra a aire de enlace de datos de longitud

ampliada y de este modo la extraccion de informacion de los bancos de datos con base terrestre, asi

como la recepcion de datos de otros servicios de transito aéreo que no pueden obtenerse mediante los

transpondedores de nivel 2. Tendréan la capacidad de ejercer las funciones descritas en (b) y también

las prescritas para comunicaciones tierra a aire de mensajes de longitud ampliada (ELM) (Anexo 10,

Volumen 1V, Capitulo 3, numerales 3.1.2.7.1 a 3.1.2.7.5).

Nivel 4 - El nivel 4 permite las comunicaciones de aire a tierra de enlace de datos de longitud

ampliada y por ello puede proporcionar acceso desde tierra a las fuentes de datos de a bordo y la

transmision de otros datos que requieran los servicios de transito aéreo y que no pueden obtenerse

mediante los transpondedores de nivel 2. Tendran la capacidad de ejercer las funciones descritas en

(c) y también las prescritas para las comunicaciones aire a tierra de mensajes de longitud ampliada

(ELM) (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.2.7.7 y 3.1.2.7.8).

Nivel 5 — El nivel 5 permite las comunicaciones de enlace de datos Com-B y de longitud ampliada

con interrogadores multiples, sin que ello exija la utilizacién de reservas multisitio. Este nivel de

transpondedor ofrece una capacidad minima de enlace de datos que es superior a la de los otros niveles

de transpondedor. Tendran la capacidad de ejercer las funciones descritas en (d) y también las



prescritas para las comunicaciones mejoradas tanto de mensajes Com-B como de mensajes de
longitud ampliada (ELM) (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.2.6.11.3.4,3.1.2.7.6 y
3.1.2.7.9).

RAC-10.02920 Seiiales espontaneas ampliadas

Los transpondedores de sefiales espontaneas ampliadas deben tener la capacidad de ejercer las funciones
descritas en RAC-10.02915 (b), (¢), (d) y (e), las capacidades prescritas para el funcionamiento de sefiales
espontaneas ampliadas (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.6) y las capacidades
prescritas para el funcionamiento de enlace cruzado ACAS (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3,
numerales 3.1.2.8.3 y 3.1.2.8.4). Los transpondedores con estas capacidades se designaran con un sufijo

(1P

e
RAC-10.02925 Capacidad SI

(a) Los transpondedores capaces de procesar codigos SI tendran la capacidad de ejercer las funciones
descritas en RAC-10.02915 (a), (b), (¢), (d) y (e), y también las prescritas para el funcionamiento
(Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.2.3.2.1.4, 3.1.2.5.2.1, 3.1.2.6.1.3, 3.1.2.6.1.4.1,
3.1.2.6.9.1.1 y 3.1.2.6.9.2. A los transpondedores con esta capacidad se les designara con el sufijo
“S”,

(b) Todos los transpondedores instalados a partir del 1 de enero 2021 deben proporcionar capacidad para

codigo SI de conformidad con las disposiciones de (a).
RAC-10.02930 Dispositivos no transpondedores, que emiten sefiales espontaneas ampliadas

Los dispositivos que pueden emitir sefiales espontdneas ampliadas pero que no son parte de un
transpondedor en Modo S deben cumplir todos los requisitos relativos a las sefiales en el espacio RF de 1
090 MHz especificados para un transpondedor en Modo S, excepto en el caso de los niveles de potencia
de transmision para la clase de equipo identificado, segin se especifica en Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 5, numeral 5.1.1.

RAC-10.02935 Requisito nivel de transpondedor en Modo S

Los transpondedores en Modo S que se vayan a utilizar en el transito aéreo civil internacional deben
cumplir por lo menos con los requisitos de nivel 2 prescritos en RAC-10.02915.

RAC-10.02940

Los transpondedores en Modo S que se instalen en las aeronaves que tengan una masa bruta superior a 5
700 kg o una velocidad aerodindmica méaxima de crucero superior a 463 km/h (250 kt), deben funcionar
con diversidad de antenas, segun se prescribe en el Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.10.4,
si:

(a) operadores que tengan instalado o instalen transpondedor en Modo S previo a la fecha indicada en
RAC-10.02880; o



(b) en virtud de la fecha del requisito de contar con transpondedor SSR en Modo S indicado en RAC-
10.02880.

RAC-10.02945 Notificacion de la capacidad de las sefiales espontaneas en Modo S

(a) Se proporcionara la notificacion de capacidad en las sefales espontaneas de adquisiciéon en Modo S
(transmisiones de enlace descendente no solicitadas), de conformidad con lo dispuesto en el Anexo
10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.5.1 para todos los transpondedores en Modo S
instalados.

(b) Los transpondedores equipados para el funcionamiento de sefiales espontaneas ampliadas deberian
tener un medio de desactivar las sefiales espontaneas de adquisicion cuando se estan emitiendo sefiales
espontaneas ampliadas.

RAC-10.02950 Direccion SSR en Modo S (direccion de aeronave)

La direccion de la aeronave de 24 bits serd una de las 16 777 214 direcciones de aeronave de 24 bits
atribuidas por la OACI al Estado de Costa Rica, direcciones asignadas por la Direccion General de
Aviacion Civil de Costa Rica por medio de la Unidad de Supervision Aérea conforme a lo prescrito en el
RAC-10y en el Anexo 10.

(Ver CCA RAC-10.02950)

RAC-10.02955
Las empresas explotadoras de aeronave deben de forma obligatoria:

(a) Gestionar ante la DGAC la asignacion de la direccion de aeronave de 24 bits para la interrogacion
selectiva de cada aeronave.

(b) Incluir en sus equipos transpondedores Modo S, la direccién de aeronave unica de 24 bits para la
interrogacion selectiva de la aeronave

(c) Realizar el ajuste correcto de identificacion de aeronave en cada tracto del vuelo.

(Ver CCA RAC-10.02950)

RAC-10.02960 Consideraciones sobre factores humanos

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que se observen los principios relativos a factores
humanos en el disefio y certificacion de los sistemas de radar de vigilancia, transpondedor y sistemas
anticolision.

(Ver CCA RAC-10.02960)

RAC-10.02965 Operacion de los controles

Los operadores de aeronave deben asegurarse de que los controles de transpondedores cumplan con los
siguientes requisitos:

(a) Los controles del transpondedor que no estan destinados a ser operados en vuelo no deben ser
accesibles directamente a la tripulacion en vuelo.



(b) La operacion de los controles de transpondedor, que se prevé utilizar durante el vuelo, debe evaluarse

para asegurar que dichos controles son ldgicos y tolerantes al error humano. En particular, cuando las
funciones del transpondedor se integran con controles de otros sistemas, el fabricante debe asegurar
que se minimiza la conmutacidon no intencional de modo de transpondedor (se minimiza un estado
operacional a “STANDBY” u “OFF”).

(Ver CCA RAC-10.02965)

RAC-10.02970

En todo momento, la tripulacion de vuelo debe tener acceso a la informacion sobre el estado de
funcionamiento del transpondedor.
(Ver CCA RAC-10.02970)

CAPITULO 36
SISTEMAS DE VIGILANCIA

RAC-10.02975 Caracteristicas del sistema de Radar Secundario de Vigilancia (SSR)

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que los sistemas de radar de vigilancia que se adquieran
y certifiquen cumplan con las especificaciones del RAC-10 y del Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3; del
Convenio Internacional de Aviacion Civil.

CAPITULO 37
SISTEMAS ANTICOLISION DE ABORDO

RAC-10.02980 Generalidad

(a)

(b)

(c)

En este capitulo se incluyen las disposiciones relativas al nuevo sistema anticolision de a bordo X
(ACAS X) que entrara en vigencia el 03 de noviembre del 2022. La introduccion del ACAS X tiene
por objeto mejorar la seguridad operacional, reducir las alertas innecesarias, incorporar
procedimientos nuevos, tales como los que se aplican a las operaciones basadas en trayectorias 4D
(TBO), y permitir el uso de otras fuentes de vigilancia que se necesitan en apoyo de nuevos tipos de
aeronaves, tales como las aeronaves pilotadas a distancia.

Incluye las disposiciones relativas al ACAS Xa — vigilancia activa y Xo — para condiciones
operacionales especificas. E1 ACAS Xa est4 concebido para las aeronaves comerciales grandes. El
ACAS Xo es una variacion especifica del ACAS X que afiade modos especiales al ACAS Xa, lo cual
permite aplicar la logica de deteccion y resolucion de conflictos a condiciones operacionales
concretas.

Las disposiciones relativas al ACAS X se basan en los resultados de amplias evaluaciones. De la
evaluacion, en la que se uso la simulacion de seguridad operacional empleada en los estudios del
ACAS 1I (especificamente TCAS Version 7.1), se desprendié que la incorporacion del ACAS Xa
reduciria la probabilidad de cuasi colision en vuelo P(INMAC) en aproximadamente un 20 por ciento,
y a la vez reduciria el nimero de alertas innecesarias y las inversiones de avisos de resolucion (RA).



(d)

(e)

®

(2

Estas disposiciones técnicas cumplen los requisitos del ACAS II y haran de ACAS X una alternativa
a los sistemas ACAS II existentes, es decir, la Version 7.1 del sistema de alerta de transito y
anticolision (TCAS), manteniendo a la vez la plena interoperabilidad con ellos.

El ACAS X funciona con el mismo equipo y muestra los avisos de transito (TA) y los avisos de
resolucion (RA) de la misma manera que los sistemas ACAS existentes. El costo adicional estimado
de llevarlo a la practica puede ser minimo al brindarse la opcion adicional de implementar el ACAS
II, manteniendo o mejorando a la vez el nivel de seguridad operacional.

Aunque el ACAS X es una alternativa aceptable al ACAS II actual, es decir, a los sistemas
compatibles con el TCAS Version 7.1, y es interoperable con ¢él, difiere del ACAS II actual
principalmente en dos ambitos: la l6gica anticolision y las fuentes de los datos de vigilancia. Debido
a esas diferencias, los requisitos técnicos que son especificos de uno u otro sistema se distinguen
calificandolos, respectivamente, como “Para los sistemas compatibles con el ACAS X o “Para los
sistemas compatibles con el TCAS Version 7.17.

Cabe senalar que las disposiciones sobre vigilancia hibrida y vigilancia hibrida ampliada que figuran
en el Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 4, numeral 4.5 describen funcionalidades que son opcionales
para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1. Sin embargo, se alienta su utilizacion para
reducir al minimo el riesgo de congestion del espectro de radiofrecuencias del ACAS, ya que la
utilizacion adecuada y eficaz de la anchura de banda disponible y de la capacidad en 1 030 MHz y 1
090 MHz es un factor clave para el funcionamiento seguro no solo del ACAS sino también de varios
sistemas de vigilancia, tales como el radar secundario de vigilancia (SSR) y la vigilancia dependiente
automatica — radiodifusion (ADS-B). Esas funcionalidades estan incluidas en los sistemas
compatibles con el ACAS X.

RAC-10.02985 Disposiciones y caracteristicas generales de ACAS I

El objetivo de ACAS es proporcionar asesoramiento a los pilotos con el fin de evitar posibles colisiones.
Esto se logra a través de los avisos de resolucion (RA), que son indicaciones transmitidas a la tripulacion
de vuelo que recomiendan:

(a) Una maniobra disefiada para proporcionar separacion de todas las amenazas, o

(b)

Restriccion de maniobras para mantener la separacion actual.

RAC-10.02990 Requisitos funcionales

El ACAS I debe ejecutar las siguientes funciones:

(a)
(b)

vigilancia de aeronaves cercanas con transpondedores SSR; y
entrega de indicaciones a la tripulacion de vuelo que determinan la posicidon aproximada de las
aeronaves cercanas como complemento de la captacion por medios visuales.

(Yer CCA RAC-10.02990)

RAC-10.02995 Formato de senal

Las caracteristicas RF de todas las sefiales del ACAS I se ajustaran a las normas del Anexo 10, Volumen

IV,

Capitulo 3, numerales 3.1.1.1 a3.1.1.6 y 3.1.2.1 a 3.1.2.4.



RAC-10.03000 Control de interferencias

En relacion con las disposiciones de control de interferencias, se aplicara conforme al Anexo 10, Volumen
IV, Capitulo 4, Numeral 4.2.3.

RAC-10.03005 Disposiciones generales relativas al ACAS I1 'y al ACAS III
(Ver CCA RAC-10.03005)

RAC-10.03010 Requisitos funcionales
El ACAS debe ejecutar las siguientes funciones:

(a) vigilancia;

(b) generacion de avisos TA;

(c) deteccion de amenazas;

(d) generacion de avisos RA;

(e) coordinacién; y

(f) comunicacion con estaciones terrestres.

El equipo debe ejecutar las funciones (b) a (¢) en cada ciclo de funcionamiento.
(Ver CCA RAC-10.03010)

RAC-10.03015 Duracion de un ciclo
La duraciéon de un ciclo no debe exceder de 1,2 s.

RAC-10.03020 Requisitos de eficiencia de la funcion de vigilancia — requisitos generales de
vigilancia

El ACAS debe:

(a) Interrogar a los transpondedores SSR en Modos A/C y en Modo S de otras aeronaves y detectar las
respuestas de los transpondedores.

(b) Medir la distancia y la marcacion relativa de la aeronave que responda.

(c) Para los sistemas compatibles con el ACAS X, ademds de usar informacion procedente de otras
fuentes, el ACAS sera capaz de recibir la informacion ADS-B de posicion, velocidad y estado de otras
aeronaves.

(d) Con estas mediciones e informacion transmitidas por respuestas del transpondedor, y para los sistemas
compatibles con el ACAS X también la informacion transmitida por mensajes ADS-B, el ACAS
calculara las posiciones relativas de cada aeronave que responde.

(e) Incorporar al sistema ACAS disposiciones para efectuar estas determinaciones de posicion en
presencia de reflexiones del terreno, de interferencias y de variaciones de intensidad de las sefales.



RAC-10.03025 Requisitos de eficiencia de la funcion de vigilancia — Probabilidad de establecer un
rastro

El ACAS debe generar un rastro establecido por lo menos con una probabilidad de 0,90 de que el rastro
se establecera 30 s antes del momento de proximidad maxima respecto a aeronaves dotadas de
transpondedores, siempre que se satisfagan todas las condiciones siguientes:

(a) el angulo de elevacion de estas aeronaves esta dentro de un angulo de £10° respecto al plano de
cabeceo de la aeronave ACAS;

(b) la magnitud del régimen de variacion de altitud de estas aeronaves es inferior o igual a 51 m/s (10 000
ft/min);

(c) los transpondedores y antenas de estas aeronaves satisfacen las normas descritos en el RAC-10
SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia
conforme el Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.1 y 3.1.2;

(d) las velocidades de acercamiento y las direcciones de estas aeronaves, la densidad local de aeronaves
dotadas de transpondedores SSR y el nimero de otros interrogadores ACAS que estén en las cercanias
(segiin se determine observando las radiodifusiones ACAS, RAC-10.03080 (b) (6) satisfacen las
condiciones especificadas en la (f); y

(e) la distancia oblicua minima es igual o superior a 300 m (1 000 ft).

(f) En la siguiente Tabla se presenta la hipotesis de disefio en la que se baso el desarrollo del ACAS. La
experiencia operacional y la simulacion demuestran que el ACAS proporciona vigilancia anticolision
suficiente incluso cuando el nimero maximo de otros ACAS en un radio de 56 km (30 NM) es
levemente mas elevado que el indicado en la Tabla:

Condiciones Eficacia
Cuadrante Densidad maxima de Nimero
Por delante Por un Por detras . maximo
transito
lado de otros
Velocidad maxima de acercamiento ACAS Probabilidad de
Aeronaves/ | Aeronaves/ ra?ic??le exito
m/s kt m/s | kt | m/s | kt km? NM?
56 km
(30NM)
260 | 500 | 150 | 300 | 93 | 180 0,087 0,30 30 0,90
620 | 1200 | 390 | 750 | 220 | 430 0,017 0,06 30 0,90

(g) El ACAS debe proporcionar vigilancia, sin degradacion de la probabilidad de establecer un rastro,
aunque se exceda un limite cualquiera de las condiciones definidas en (a), (b), (c), (d), (e) y ().

(h) ElI ACAS no debe seguir aeronaves en Modo S que notifiquen estar en tierra.

(1) El ACAS deber alcanzar la eficacia de seguimiento requerida cuando el promedio del régimen de
respuestas asincronas del SSR en Modo A/C de los transpondedores que se encuentren en las
cercanias de la aeronave ACAS sea de 240 respuestas por segundo y cuando el régimen méaximo de
interrogaciones recibidas por cada uno de los transpondedores objeto de vigilancia sea de 500 por
segundo. En el régimen méaximo de interrogacion en mencion estdn incluidas las interrogaciones
emitidas por otras fuentes.

RAC-10.03030 Requisitos de eficiencia de la funcion de vigilancia — Probabilidad de rastro falso

La probabilidad de que un rastro establecido en Modos A/C no corresponda, en caso de ser notificado,
en distancia y altitud a una aeronave real serd inferior a 1,20 %. En el caso de un rastro establecido en
Modo S, esta probabilidad serd inferior a 0,10 %. No se debe sobrepasar estos limites en ninguna
situacion de transito.



RAC-10.03035 Requisitos de eficiencia de la funcion de vigilancia — Exactitud de la distancia y
marcacion

(a)
(b)

La distancia se debe medir con una resolucion de 14,50 m (1/128 NM) o inferior a ese valor.
Los errores de las marcaciones relativas de las posiciones estimadas de los intrusos no deben exceder
de 10° rms.

RAC-10.03040 Requisitos de eficiencia de la funcion de vigilancia — Control de interferencias

(a)
(b)
(©)

(d)

(e)

&y

(2

Potencia maxima radiada RF. La potencia radiada aparente de transmision del ACAS a 0° de elevacion
relativa al eje longitudinal de la aeronave no debe exceder de 27 dBW.

Potencia radiada no deseada. Cuando el ACAS no esté transmitiendo una interrogacion, la potencia
radiada aparente en cualquier direccién no debe exceder de —70 dBm.

Limitacion de interferencias. Cada interrogador ACAS en funcionamiento por debajo de una altitud
de presion de 5 490 m (18 000 ft) controlara su régimen de interrogaciones o su potencia, 0 ambos
valores, a fin de ajustarse a determinadas desigualdades (e).

Determinacion del numero de otros equipos ACAS. El ACAS debe establecer el numero de otros
interrogadores ACAS Il y III que estén en las cercanias para asegurarse de que se satisfacen los limites
de interferencia. Este nimero se obtendrd mediante la observacion de las radiodifusiones ACAS (UF
=16). Cada equipo ACAS observara tales interrogaciones de radiodifusion para determinar el nimero
de otros equipos ACAS que estén dentro de su alcance de deteccion.

Desigualdades para la limitacion de interferencias del ACAS. El ACAS debe ajustar su potencia y
régimen de interrogaciones de forma que se satisfagan, a reserva de lo prescrito en (d), las tres
siguientes desigualdades.

{ZI PrrJ] }- mmmrali% %:I (1)
{3 mii} =001 @
1 & AL 1

E,'Z 250 . mrmm:rlil_wﬂj. (3)

Transmisiones durante RA. Todas las interrogaciones de coordinacion aire-a-aire se deben transmitir
a plena potencia y estas interrogaciones se excluirdan de las sumas de interrogaciones en Modo S que
figuran al lado izquierdo de las desigualdades (1) y (2) de (e) mientras dure el RA.

Transmisiones de equipos ACAS en tierra. Cuando la aeronave ACAS indica que esta en tierra, para
limitar las interrogaciones ACAS se debe asignar al nimero de aeronaves ACAS Il y III (na) en las
desigualdades correspondientes a los limites de interferencia, un valor que se establecera en el triple
del obtenido a base de las radiodifusiones ACAS recibidas con un umbral de sensibilidad del receptor
del transpondedor de —74 dBm. Cuando se reduce la potencia de interrogacion en Modos A/C debido



a la limitacion de interferencia, la potencia de interrogacion en Modos A/C en el haz frontal se
reducird primero hasta que la secuencia frontal corresponda a las secuencias derecha e izquierda.
Luego se reduciran de modo secuencial las potencias de interrogacion frontal, derecha e izquierda
hasta que correspondan a la potencia de interrogacion trasera. La reduccion adicional de la potencia
en Modos A/C se llevara a cabo reduciendo las potencias de interrogacion frontal, lateral y trasera.
(h) Transmisiones desde equipos ACAS sobre 5 490 m (18 000 ft) de altitud. Los interrogadores ACAS
que funcionen sobre una altitud de presion de 5 490 m (18 000 ft) deben controlar su velocidad o
potencia de interrogacion o ambas de modo que las desigualdades (1) y (3) en (e) se satisfagan cuando
nay o sean iguales a 1, a reserva de lo prescrito en (f).
(Ver CCA RAC-10.03040 (e))

RAC-10.03045 Aviso de transito (TA)

(a) Funcion TA. El ACAS debe proporcionar TA para alertar a la tripulacion de vuelo de las amenazas
posibles. A estos TA se debe agregar una indicacion de la posicion relativa aproximada de las
amenazas posibles para facilitar la adquisicion visual.

(b) Visualizacion de amenazas posibles. Si en una visualizacion del transito aparecen amenazas posibles,
¢stas se deben presentar en color &mbar o amarillo.

(Ver CCA RAC-10.03045)

RAC-10.03050 Aviso de transito (TA) — Visualizacion del transito cercano

(a) Al presentarse un RA y/o un TA, debe visualizarse el transito cercano a una distancia de 11 km (6
NM) vy, si se notifica la altitud, a +370 m (1 200 ft). Este transito cercano debe distinguirse (por medio
de colores o simbolos) de las amenazas y amenazas posibles que deberian visualizarse de manera mas
notoria.

(b) Al presentarse un RA y/o un TA, la adquisicion visual de las amenazas y/o amenazas posibles no
debe verse afectada desfavorablemente por la visualizacion del transito cercano u otros datos no
relacionados con la funcidn anticolision.

(c) TA como precursores de RA. Los criterios relativos a los TA seran tales que se satisfagan antes de
aquéllos relativos a los RA. Idealmente, los RA siempre deberian ir precedidos de un TA, pero en
ocasiones esto no es posible; por ejemplo, puede ser que ya se hayan cumplido los criterios RA cuando
se establece por primera vez un rastro o que una maniobra repentina y pronunciada del intruso haga
que el tiempo para generar un TA sea inferior a un ciclo.

(d) Tiempo de aviso de TA. En el caso de sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1 el tiempo
nominal de aviso de TA para los intrusos que notifican la altitud no debe exceder de (T+20 s) en que
T es el tiempo nominal de aviso para la generacion de un aviso de resolucion.

(e) Tiempo de aviso de TA. En el caso de sistemas compatibles con el ACAS X, el tiempo de aviso de
TA debe ser suficiente para permitir que la tripulacion de vuelo tome las medidas descritas en los
PANS-OPS y se prepare para un posible aviso de resolucion. El tiempo nominal de aviso de TA es
20 s o menos antes de la generacion del aviso de resolucion.

RAC-10.03055 Deteccion de amenazas

(a) Declaracion de amenaza. E1 ACAS evaluara a cada intruso para determinar si constituye o no una
amenaza.



(b) Caracteristicas del intruso. Entre las caracteristicas de los intrusos, utilizadas para identificar una
amenaza, se incluirdn como minimo las siguientes:

(1) altitud del rastro seguido;

(2) régimen de cambio de la altitud del rastro seguido;

(3) distancia oblicua del rastro seguido;

(4) régimen de cambio de la distancia oblicua del rastro seguido; y

(5) para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1, nivel de sensibilidad del ACAS del intruso
Si.

(c) En el caso de un intruso sin equipo ACAS IT o ACAS III, S; se pondra a 1.

(d) Caracteristicas de la propia aeronave. Entre las caracteristicas de la propia aeronave, utilizadas para
identificar una amenaza, se incluiran como minimo las siguientes:

(1) altitud;

(2) régimen de cambio de la altitud; y

(3) nivel de sensibilidad del ACAS propio (f).

(e) Niveles de sensibilidad. EI ACAS sera capaz de funcionar a varios niveles de sensibilidad. Entre éstos
estan comprendidos:

(1) S=1, modo de “reserva” segun el cual se impiden la interrogacion de otras acronaves y cualquier
otro aviso;

(2) S=2, modo de “TA solamente” segun el cual se impiden los RA;y

(3) para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: S = 3-7, otros niveles que permiten expedir
RA que proporcionan el tiempo de aviso que se indica en la Tabla indicada en (g) y expedir
también TA, y

(4) para los sistemas compatibles con el ACAS X: S = 3, un modo “TA/RA” en el que puedan
expedirse RA y TA.

(f) Seleccion del propio nivel de sensibilidad (So). La seleccion del propio nivel de sensibilidad del
ACAS se determinara mediante 6rdenes de control de nivel de sensibilidad (SLC) que seran aceptadas
cuando provengan de las siguientes fuentes:

(1) orden SLC generada automaticamente por el ACAS basada en una banda de altitud u otros factores
externos;

(2) orden SLC proveniente de una entrada del piloto; y

(3) para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: orden SLC proveniente de estaciones
terrestres en Modo S.

(4) Los sistemas compatibles con el ACAS X reconocen las 6rdenes SLC provenientes de estaciones
terrestres, de modo que no es necesario modificar las estaciones terrestres para estas drdenes. Sin
embargo, en los sistemas compatibles con el ACAS X no se utiliza el valor de nivel de sensibilidad
(SL).

(g) Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1:

Nivel de sensibilidad 2 3 4 5 6 7
Tiempo de aviso No RA 15s 20s 25s 30s 35s
nominal

(h) Codigos permitidos de 6rdenes SLC. Como minimo se aceptaran los siguientes cddigos de orden
SLC:



(1)

W)

(k)

)

| | Codificacién |

para SLC basado en una banda de altitud 2-7 (para los sistemas compatibles con el
TCAS Version 7.1)
2-3 (para los sistemas compatibles con el

ACAS X)
para SLC proveniente de una entrada del piloto 0,1,2
para SLC proveniente de estaciones terrestres en 0,2-6 (para los sistemas compatibles con
Modo S el TCAS Versién 7.1)

Orden SLC basada en una banda de altitud. Cuando el ACAS selecciona la orden SLC basada en
altitud, se aplicard una correccion por histéresis a los umbrales nominales de altitud en los cuales se
requieren las siguientes modificaciones del valor de la orden SLC: para una aecronave ACAS que
ascienda se incrementara la orden SLC en el umbral apropiado de altitud més la correccion por
histéresis; para una aeronave ACAS que descienda se disminuird la orden SLC en el umbral apropiado
de altitud menos la correccion por histéresis.

Orden SLC del piloto. Para la orden SLC procedente de una entrada del piloto, el valor 0 indicara la
seleccion del modo “automatico”, segun el cual la seleccion de nivel de sensibilidad se basara en otras
ordenes.

Orden SLC proveniente de una estacion terrestre en Modo S.

(1) Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: Para las 6rdenes SLC provenientes de
estaciones terrestres en Modo S (RAC-10.03090 (c) (2) (1)) el valor 0 indicard que la estacion
interesada no estd emitiendo ninguna orden SLC y que la seleccion de nivel de sensibilidad se
basaré en otras ordenes, comprendidas las 6érdenes distintas de 0 provenientes de otras estaciones
terrestres en Modo S. El ACAS no procesara un valor SLC de 1 en enlace ascendente.

(2) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: el ACAS recibira las 6rdenes SLC desde las
estaciones terrestres en Modo S, pero no utilizara los valores de su nivel de sensibilidad.

(3) Seleccion a cargo del ATS del codigo de orden SLC. Las autoridades ATS se aseguraran de que
existen procedimientos para notificar a los pilotos los coédigos de orden SLC seleccionados por el
ATS que sean distintos de 0 (h).

Seleccion de los parametros para la generacion de avisos RA. Para los sistemas compatibles con el
TCAS Version 7.1: Cuando el nivel de sensibilidad del propio ACAS es 3 o mas, los parametros
utilizados para la generacion de avisos RA que dependen del nivel de sensibilidad se basaran en el
valor mas elevado entre el nivel de sensibilidad del propio ACAS, So, y el nivel de sensibilidad del
ACAS intruso Si.

(m) Seleccion de parametros para la generacion de avisos TA. Para los sistemas compatibles con el TCAS

(n)

Version 7.1: Los parametros utilizados para la generacion de avisos TA que dependan del nivel de
sensibilidad serdn seleccionados segin los mismos principios que rigen para los avisos RA (1),
excepto cuando se ha recibido del piloto o de una estacion terrestre en Modo S una orden SLC con
un valor 2 (modo “TA solamente™). En este caso, los pardmetros para la generacion de avisos TA
mantendran el valor que habrian tenido al no haber orden SLC del piloto o de la estacion terrestre en
Modo S.

Validacion de rastros ADS-B para generacion de RA. Para los sistemas compatibles con el ACAS X:
si los rastros ADS-B no superan la validacion mediante interrogacion y respuesta activas, el ACAS

volvera a utilizar vigilancia activa para la logica de resolucion de amenazas. En la generacion de RA,
se utiliza unicamente ADS-B con validacion.



(o) Designacion de aeronaves para no alertar (DNA). Para los sistemas compatibles con el ACAS X con
funcionalidad Xo: si una aeronave intrusa esta designada para no alertar (DNA), no se expediran
alertas respecto a esa aeronave intrusa a la tripulacion de vuelo de la aeronave propia. El ACAS Xo
ofrece modos adicionales con criterios modificados de deteccion de amenazas con respecto a los
intrusos designados.

(Ver CCA RAC-10.03055 (0))

RAC-10.03060 Avisos de resolucion (RA)

(a) Generacion de RA. Para todas las amenazas, el ACAS debe generar un RA, salvo cuando no pueda
seleccionarse un RA que previsiblemente dé una separacion adecuada, ya sea por incertidumbre del
diagnostico de la trayectoria de vuelo del intruso, o porque se corra alto riesgo de que una maniobra
de la amenaza anule el RA, en cuyo caso no se transmitira RAC.

(b) Visualizacion de amenazas. Cuando en la visualizacion del transito aparecen amenazas, éstas deben
presentarse en color rojo.

(c) Cancelacion de RA.

(1) Para los sistemas compatibles con el TCAS 7.1: Cada vez que se haya generado un RA frente a
una o varias amenazas éste se mantendra o modificara, hasta que pruebas que sean menos rigurosas
que las correspondientes a la deteccion de amenaza indiquen en dos ciclos consecutivos que el RA
puede ser cancelado, y en ese momento se cancelara.

(2) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: cada vez que se haya generado un RA frente a una
o0 varias amenazas €ste se mantendra hasta que el intruso o los intrusos del RA dejen de ser una
amenaza.

(d) Seleccion del RA. E1 ACAS debe generar el RA que segtn lo previsto proporcione una separacion
adecuada respecto a todas las amenazas y que tenga el influjo minimo en la trayectoria actual de vuelo
de la aeronave ACAS, en consonancia con las demés disposiciones de este capitulo.

(e) Eficacia del RA. El RA no recomendara ni continuard recomendando la ejecucion de una maniobra o
restriccion de maniobra cuando, consideradas las distancias a que se encuentran las trayectorias
posibles de las amenazas, es mas probable que lleve a una reduccion en lugar de un aumento de la
separacion, a reserva de las disposiciones de (n) y (p).

(f) A partir del 1 de enero de 2021, las nuevas instalaciones ACAS deben cumplir con la version 7.1
como se especifica en RTCA/DO-185B, o EUROCAE/ED-143 o también a partir del 1 de enero del
2023 mediante el sistema anticolision de a bordo X (ACAS Xa — vigilancia activa y —Xo —
especifico para la operacion), como se especifica en RTCA/DO-385 o EUROCAE/ED-256, en
concordancia con la vigilancia de la velocidad vertical de la propia aeronave para verificar el
cumplimiento de la direccion del RA. Si se detecta incumplimiento, el ACAS dejara de suponer
cumplimiento y, en lugar de ello, supondra la velocidad vertical observada.

(g) A partir del 1 de enero de 2021, todas las unidades ACAS cumpliran los requisitos establecidos en
(f), TCAS version 7.1 como se especifica en RTCA/DO-185B, o EUROCAE/ED-143 o también a
partir del 1 de enero del 2023 mediante el sistema anticolision de a bordo X (ACAS Xa — vigilancia
activa y —Xo — especifico para la operacion), como se especifica en RTCA/DO-385 o
EUROCAE/ED-256.



(h)

(1)
W)
(k)
)

Se insta a los diferentes operadores aéreos a realizar mejoras en sus equipos mediante la introduccion
del ACAS Xy ADS-B que tiene como objetivo mejorar la seguridad operacional por medio de:

(1) lareduccion de alertas innecesarias,

(2) incorporar procedimientos nuevos, tales como los que se aplican a las operaciones basadas en
trayectorias 4D (TBO), y

(3) permitir el uso de otras fuentes de vigilancia que se necesitan en apoyo de nuevos tipos de
aeronaves.

(4) El ACAS Xa estad concebido para las aeronaves comerciales grandes. EI ACAS Xo es una
variacion especifica del ACAS X que afiade modos especiales al ACAS Xa, lo cual permite aplicar
la 16gica de deteccion y resolucion de conflictos a condiciones operacionales concretas.

(5) Laincorporacion del ACAS Xa reduciria la probabilidad de cuasi colision en vuelo P(NMAC) en
aproximadamente un 20 por ciento, y a la vez reduciria el nimero de alertas innecesarias y las
inversiones de avisos de resolucion (RA).

Capacidad de la aeronave. El RA generado por el ACAS debe ser acorde con la capacidad de
performance de la aeronave.

Proximidad del terreno. No se debe generar RA de sentido descendente ni se mantendran en vigor si
la propia aeronave esta por debajo de 300 m (1 000 ft) AGL.

El ACAS debe funcionar exclusivamente en el modo TA cuando la propia aeronave esta por debajo
del valor nominal de 300 m (1 000 ft) AGL con correccion por histéresis.

Inversiones de sentido. El ACAS no invertira de un ciclo al siguiente el sentido de un RA, salvo segtin
lo prescrito en (m) para asegurar la coordinacioén, o también cuando la separacion prevista en el
momento de maxima proximidad fuera inadecuada en relacion con el sentido actual.

(m) Inversiones de sentido frente a amenazas con ACAS. Si el RAC recibido de una amenaza con ACAS

(n)

(0)

(p)

no es compatible con el sentido RA vigente, el ACAS modificara el sentido RA para ajustarse al RAC
recibido si el valor de la direccion de la propia aeronave es superior al valor de la amenaza.

El ACAS no debe modificar un sentido RA vigente de forma que lo rinda incompatible con un RAC
proveniente de una amenaza con ACAS si el valor de la direccion de la propia aeronave es superior
al valor de aquella de la amenaza.

Inversiones de sentido a causa de separacion prevista inadecuada. E1 ACAS iniciara no mas de una
inversion por amenaza por encuentro a causa de separacion prevista inadecuada.

(1) Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: la aeronave con la direccion de aeronave
de 24 bits mas baja puede iniciar este tipo de inversion en cualquier momento durante el encuentro;
la aeronave con la direccion de aeronave de 24 bits mas alta efectia este tipo de inversion
unicamente para cumplir con un RAC recibido desde la aeronave con la direccion de aeronave de
24 bits mas baja.

(2) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: en un encuentro coordinado conforme a lo descrito
en RAC-10.03065, la aeronave con la direccion de aeronave de 24 bits mas baja puede iniciar este
tipo de inversion en cualquier momento durante el encuentro; la aeronave con la direccion de
aeronave de 24 bits mas alta puede efectuar este tipo de inversion inicamente antes de recibir un
RAC proveniente de la amenaza o después de recibir cancelacion de un RAC que pudiera quedar
de la amenaza.

Retencion de la intensidad de un RA. Con sujecion al requisito de que a baja altitud no se generaran
RA de descenso (j), no se modificara ningiin RA si el tiempo hasta el momento de maxima proximidad
es demasiado breve para obtener una respuesta significativa o si la distancia respecto a la amenaza es
divergente.



(q) Debilitacion de los RA. No se debe debilitar ningin RA si se prevé la posibilidad de que mas tarde
sea necesario intensificarlo.

(r) Amenazas con ACAS. El RA sera compatible con los RAC transmitidos respecto de cualquier
amenaza (RAC-10.03065 (e)).

(1) Si se recibiera un RAC procedente de una amenaza antes de que el propio ACAS hubiera generado
un RAC respecto a dicha amenaza, el RA generado sera compatible con el RAC recibido salvo
cuando es mas probable que dicho RA reduzca la separacion en lugar de aumentarla y la direccion
de la propia aeronave tenga un valor inferior a la de la amenaza.

(2) En los encuentros con mas de una amenaza en que es necesario pasar por encima de algunas
amenazas y por debajo de otras, esta norma puede interpretarse con referencia a toda la duracion
del RA. Concretamente, es permisible mantener un RA de ascenso (descenso) con respecto a la
amenaza que estd por encima (por debajo) de la propia aeronave, siempre que haya la intencién
debidamente calculada de proporcionar la separacion adecuada con respecto a todas las amenazas
pasando subsiguientemente a vuelo horizontal.

(s) Codificacion del subcampo ARA. En cada ciclo de un RA se debe codificar el sentido, la intensidad y
los atributos del RA en el subcampo de RA activo (ARA) (RAC-10.03090 (¢) (3) (ii) a).

(t) Tiempo de respuesta del sistema. La demora del sistema entre la recepcion de la respuesta pertinente
SSR y la presentacion del sentido e intensidad de un RA al piloto debe ser lo mas breve posible y no
excederade 1,5 s.

RAC-10.03065 Coordinacion y comunicaciones — Disposiciones sobre coordinacion con amenazas
equipadas con ACAS

(a) Las disposiciones de esta seccidon se aplican Unicamente a las aeronaves que se coordinan con
aeronaves equipadas con ACAS mediante interrogaciones/respuestas discretas en Modo S de 1 030/1
090 MHz.

(b) Actualmente, se estd desarrollando equipo ACAS sin capacidad de utilizar interrogaciones/ respuestas
discretas en Modo S de 1 030/1 090 MHz y que usara ADS-B para transmitir el plan de coordinacion
aplicable. Los sistemas compatibles con el ACAS X incorporan la capacidad de coordinar con las
amenazas que usan ese equipo ACAS. En la seccion 2.2.3.9.3.1 de RTCA/DO-385 o EUROCAE/ED-
256 se proporciona informacién mas detallada al respecto.

(c) Coordinacion con varias aecronaves. En una situacion de amenaza de varias aeronaves, el ACAS debe
establecer por separado la coordinacidon con cada una de las amenazas con ACAS.

(d) Proteccion de datos durante la coordinacion. El ACAS debe impedir el acceso simultaneo por
procesos distintos a los datos almacenados, en particular durante el procesamiento del mensaje de
resolucion

(e) Interrogacion de coordinacion. En cada ciclo el ACAS debe transmitir a cada amenaza con ACAS
una interrogacion de coordinacidn, salvo que se retarde la generacion de un RA porque no haya
posibilidad de seleccionar un RA que se estime va a proporcionar una separacion adecuada (RAC-
10.03060 (a)). En el mensaje de resolucion transmitido a una amenaza se incluirda un RAC
seleccionado para dicha amenaza. Si se ha recibido un RAC de la amenaza antes de que el ACAS
seleccione un RAC respecto a dicha amenaza, el RAC seleccionado sera compatible con el RAC
recibido, a menos que no hayan transcurrido mas de tres ciclos desde la recepcion del RAC, que se
trate de un RAC de cruce de altitud, y que la direccion de la propia aeronave tenga un valor inferior
a la de la amenaza, en cuyo caso el ACAS seleccionara su RA independientemente.
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Si algin RAC recibido de una amenaza con ACAS es incompatible con el RAC que el propio ACAS
ha seleccionado para tal amenaza, el ACAS modificard el RAC seleccionado para que sea compatible
con el RAC recibido, siempre que la direccion de la propia aeronave tenga un valor superior al de la
amenaza.

El RAC comprendido en el mensaje de resolucion tiene la forma de un RAC vertical (VRC) para el
ACAS II'y de RAC vertical (VRC) o de RAC horizontal (HRC) para el ACAS III.

Terminacion de la coordinacion. En el ciclo en que un intruso deje de ser causa de mantenimiento del
RA, el ACAS enviard un mensaje de resolucion a dicho intruso mediante una interrogacion de
coordinacion. El mensaje de resolucion incluira el codigo de cancelacion para el ultimo RAC enviado
a ese intruso mientras era causa del mantenimiento del RA.

En un encuentro con una Uinica amenaza, ésta dejara de ser causa del RA cuando se satisfagan las
condiciones para la cancelacion del RA. En un encuentro con amenazas multiples, una amenaza dejara
de ser causa del RA cuando se satisfagan las condiciones para la cancelacion del RA respecto de dicha
amenaza, aunque acaso deba mantenerse el RA por razon de otras amenazas.

Se transmitiran interrogaciones de coordinacion ACAS hasta que se reciba de la amenaza una
respuesta de coordinacion durante un periodo en el que el nimero méximo de intentos no sea inferior
a seis ni superior a doce.
Nominalmente las interrogaciones sucesivas estaran igualmente espaciadas por un periodo de 100 £5
ms. Si concluido el maximo numero de intentos no se recibiera ninguna respuesta, el ACAS
continuard su secuencia regular de procesamiento.

El ACAS debe proporcionar proteccion de paridad (RAC-10.03090 (¢) (4) (i1) fy RAC-10.03090 (¢)
(4) (i1) g) para todos los campos en la interrogacion de coordinacion que llevan informacion RAC.
Esto incluye RAC vertical (VRC), cancelacion del RAC vertical (CVC), RAC horizontal (HRC) y
cancelacion del RAC horizontal (CHC).

Siempre que el propio ACAS induzca una inversion de sentido frente a una amenaza ACAS, el
mensaje de resolucion que se envia en el ciclo actual y el subsiguiente a esa amenaza contendra tanto
el RAC recientemente seleccionado como el cédigo de cancelacion del RAC enviado antes de la
inversion de sentido.

Cuando se selecciona un RA vertical, el RAC vertical (VRC) (RAC-10.03090 (c) (4) (ii) b), que el
propio ACAS incluira en un mensaje de resolucion dirigido a una amenaza, serd el siguiente:

(1) “no pase por encima” si el RA tiene por finalidad proporcionar separacion por encima de la

amenaza;
(2) “no pase por debajo” si el RA tiene por finalidad proporcionar separacion por debajo de la
amenaza.

Procesamiento de mensajes de resolucion. El procesamiento de mensajes de resolucion se efectuara
en el orden en que se reciban y su aplazamiento se limitara a lo requerido para evitar el posible acceso
simultdneo a los datos almacenados y a las demoras debidas al procesamiento de los mensajes de
resolucion recibidos anteriormente. Los mensajes de resolucion que se aplacen se pondran en cola
temporalmente para evitar la posible pérdida de mensajes. El procesamiento del mensaje de
resolucion incluird el descifrado del mensaje y la actualizacion de las estructuras de datos que
corresponda, utilizando la informacion extraida del mensaje.

(1) Para los sistemas compatibles con el ACAS Version 7.1: De conformidad con (d), el procesamiento
de mensajes de resolucion no debe tener acceso a ninguna clase de datos cuyo uso no esté protegido
por el estado de enganche de coordinacion.

(2) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: puede haber acceso simultdneo a los datos porque
los mensajes de resolucion que llegan se reciben de manera asincronica para el procesamiento del



ACAS X, interrumpiendo en efecto este procesamiento. Debe impedirse que procesos concurrentes
efectlien simultaneamente lectura y escritura.

(I) Se rechazaran los RAC o la cancelacion de RAC recibidos de otros ACAS si los bits codificados
indican que hay un error de paridad o si en los mensajes de resolucion se detectan valores no definidos.
Los RAC o las cancelaciones de RAC recibidos sin errores de paridad y sin valores no definidos en
el mensaje de resolucion se consideraran validos.

(m) Almacenamiento RAC. Los RAC validos recibidos de otro ACAS se almacenaran o se utilizaran para
actualizar los RAC previamente almacenados que corresponden a ese ACAS. Con una cancelacién
RAC valida el RAC almacenado previamente quedara eliminado. Un RAC almacenado sin
actualizacion en un intervalo de 6 s serd eliminado.

(n) Actualizacion del registro RAC. Para actualizar el registro RAC, se utilizara un RAC valido o una
cancelacion RAC valida que se haya recibido de otro ACAS. Si por medio de una amenaza no se ha
renovado un bit en el registro RAC en un intervalo de 6 s, ese bit se pondra a 0.

RAC-10.03070 Coordinacion y comunicaciones — Disposiciones relativas a las comunicaciones
ACAS con estaciones terrestres

(a) Enlace descendente iniciado a bordo de avisos RA ACAS. Si existe un aviso RA ACAS, el ACAS:
(1) transferira a su transpondedor en Modo S un informe del RA que haya de transmitirse a tierra en
una respuesta Com-B (RAC-10.03105 (a) (4) (1)); y
(2) transmitira radiodifusiones RA periddicas (RAC-10.03080 (e) (2)).

(3) Orden de control del nivel de sensibilidad (SLC). Para los sistemas compatibles con el TCAS
Version 7.1: E1 ACAS almacenara las 6rdenes SLC provenientes de estaciones terrestres en Modo
S. Una orden SLC recibida de una estacion terrestre en Modo S se mantendra en vigor hasta que
sea sustituida por una orden SLC proveniente de la misma estacion terrestre, en la forma indicada
por el numero de emplazamiento que figura en el subcampo IIS de la interrogacion. Si una orden
ya almacenada proveniente de una estacion terrestre en Modo S no se renovara en un plazo de 4
minutos, o si la orden SLC recibida tuviera el valor 15 (RAC-10.03090 (c) (2) (1)), se pondra a 0
dicha orden almacenada SLC correspondiente a tal estacion terrestre en Modo S.
Los sistemas compatibles con el ACAS X no utilizan el valor del nivel de sensibilidad obtenido de una
orden SLC para modificar el valor del nivel de sensibilidad de la propia aeronave.

RAC-10.03075 Coordinacion y comunicaciones — Disposiciones para la transferencia de datos entre
el ACAS y su transpondedor en Modo S

(a) Transferencia de datos desde el ACAS hacia su transpondedor en Modo S:

(1) el ACAS transferira informacién de RA a su transpondedor en Modo S para que sea transmitida
en un informe de RA (RAC-10.03090 (c) (3) (ii) a) y en una respuesta de coordinacion (RAC-
10.03090 (c) (5) (i1));

(2) el ACAS transferird en nivel de sensibilidad vigente a su transpondedor en Modo S para que sea
transmitido en un informe de nivel de sensibilidad (RAC-10.03090 (¢) (6)); y

(3) el ACAS transferira la informacion sobre capacidad a su transpondedor en Modo S para que sea
transmitida en un informe de capacidad de enlace de datos (RAC-10.03090 (c) (3) (iii)).



(4) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: el ACAS no transferira un valor de nivel de
sensibilidad superior a 3 como parte de la informacién sobre capacidad a su transpondedor en
Modo S.

(b) Transferencia de datos desde el transpondedor en Modo S hacia su equipo ACAS:

(1) el ACAS recibira de su transpondedor en Modo S las érdenes de control de nivel de sensibilidad
(RAC-10.03090 (c) (2) (1)), transmitidas por estaciones terrestres en Modo S;

(2) el ACAS recibird de su transpondedor en Modo S mensajes de radiodifusion ACAS (RAC-
10.03090 (c) (4) (iii)), transmitidos por otro equipo ACAS; y

(3) el ACAS recibira de su transpondedor en Modo S mensajes de resolucion (RAC-10.03090 (c) (4)
(1)) transmitidos por otro equipo ACAS para coordinacion aire-aire.

(4) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: es necesario recibir 6érdenes SLC desde el
transpondedor para cumplir los protocolos de interfaz entre el transpondedor en Modo S y el equipo
ACAS; sin embargo, no se utilizan valores de nivel de sensibilidad (RAC-10.03055 (k)).

RAC-10.03080 Protocolos ACAS

(a) Protocolos de vigilancia de transpondedores en Modos A/C.

(1) E1 ACAS utilizara la interrogacion de llamada general en Modo C solamente (Anexo 10, Volumen
IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.1.5.1.2) para la vigilancia de aeronaves equipadas con
transpondedores en Modos A/C.

(2) La utilizacion de una secuencia de interrogaciones con interrogaciones de vigilancia de potencia
creciente ird precedida de un impulso S1 (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.7.4.3)
para reducir la interferencia y mejorar la deteccion de blancos en Modos A/C.

(b) Protocolos de vigilancia de los transpondedores en Modo S

(1) Deteccion. E1 ACAS vigilara 1 090 MHz para sefiales espontaneas de adquisicion en Modo S (DF
=11).

(i) El ACAS detectara la presencia y determinard la direccion de las aeronaves con equipo en
Modo S utilizando sus sefales espontaneas de adquisicion en Modo S (DF = 11) o sefiales
espontaneas ampliadas (DF = 17).

(1))  Es aceptable adquirir aeronaves individuales mediante sefiales espontaneas de adquisicion
o ampliadas (DF = 11 o DF = 17), y vigilar ambas sefales espontaneas. No obstante, el
ACAS debe vigilar para detectar sefiales espontaneas de adquisiciébn porque, en un
momento determinado, no todas las aeronaves transmitirdn las sefiales espontdneas
ampliadas.

(ii1))  Si, en el futuro, se permite que las aeronaves no transmitan las sefiales espontaneas de
adquisicion y que dependan, en vez, de la transmision continua de sefales espontaneas
ampliadas, seria fundamental que todas las unidades ACAS vigilaran tanto las sefiales
espontaneas de adquisicion como las ampliadas.

(2) Interrogaciones de vigilancia. Al recibirse por primera vez una direccion de aeronave de 24 bits,
proveniente de una aeronave que se ha determinado que estd dentro de la distancia fiable de
vigilancia del ACAS basandose en la fiabilidad de recepcion y que se encuentra situada en la banda
de altitud de 3 050 m (10 000 ft) por encima y por debajo de la propia aeronave, el ACAS
transmitird la interrogacion corta aire-aire (UF = 0) para adquisicion telemétrica. Las
interrogaciones de vigilancia seran transmitidas por lo menos una vez cada cinco ciclos cuando se
satisface esta condicion de altitud. Las interrogaciones de vigilancia se transmitiran cada ciclo si



la distancia de la aeronave detectada es inferior a 5,6 km (3 NM) o el tiempo calculado hasta la
proximidad maxima es inferior a 60 s, suponiendo que tanto la aeronave detectada como la propia
prosiguen con movimiento no acelerado a partir de sus posiciones vigentes y que la distancia de
maxima proximidad es de 5,6 km (3 NM). Las interrogaciones de vigilancia se suspenderan por
un periodo de cinco ciclos si:
(1)  se ha recibido una respuesta con éxito; y
(1))  la propia aeronave y el intruso estdn por debajo de una altitud de presion de 5 490 m (18
000 ft); y
(ii1))  la distancia respecto de la aeronave detectada es superior a 5,6 km (3 NM) y el tiempo
calculado hasta la proximidad maxima es superior a 60 s, suponiendo que tanto la aeronave
detectada como la propia prosiguen con movimiento no acelerado a partir de sus posiciones
vigentes y que la distancia en la maxima proximidad equivale a 5,6 km (3 NM).

(3) Interrogaciones de adquisicion telemétrica. Para la adquisicion telemétrica el ACAS utilizara el
formato de vigilancia corto aire-aire (UF = 0). El ACAS pondra AQ =1 (Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.1.1) y RL =0 (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.1.2)
en las interrogaciones de adquisicion.

(i) Al poner AQ =1 se obtiene una respuesta con el bit 14 del campo RI =1 y esto sirve como
ayuda para distinguir la respuesta a la propia interrogacion de las respuestas obtenidas de
otros equipos ACAS (RAC-10.03080 (b) (4)).

(i1))  En la interrogacion de adquisicion se pone RL a 0 para dar la orden de una respuesta corta
de adquisicion (DF = 0).

(4) Interrogaciones de seguimiento. EI ACAS utilizara el formato de vigilancia corto aire-aire (UF =
0) con RL =0 y AQ = 0 en las interrogaciones de seguimiento.

(5) Respuestas de vigilancia. Estos protocolos se describen en RAC-10.03105 (a) (3) (1).

(6) Radiodifusiones ACAS. Las radiodifusiones ACAS se efectuaran nominalmente cada 8 a 10 s a la
maxima potencia de la antena superior. En las instalaciones con antenas direccionales, éstas
funcionaran de forma que nominalmente cada 8 a 10 s se proporcione una cobertura circular
completa.

(1)  Una radiodifusion hace que los otros transpondedores en Modo S acepten la interrogacion
sin responder y presenten el contenido de la interrogacion, en el que estd comprendido el
campo MU, a la interfaz de datos de salida del transpondedor. La combinacion UDS1 = 3,
UDS2 = 2 identifica los datos como radiodifusion ACAS que contiene la direccion de 24
bits de la aecronave ACAS que interroga. Ello proporciona a cada ACAS un medio de
determinar el numero de otros ACAS que se encuentren dentro de su alcance de deteccion
para fines de limitacion de interferencia. En RAC-10.03090 (c) (4) se describe el formato
del campo MU.
(c) Protocolos de vigilancia de los mensajes ADS-B desde aeronaves intrusas para sistemas compatibles
con el ACAS X:

(1) Deteccion. E1 ACAS vigilara sefiales espontaneas ampliadas en 1 090 MHz.

(2) E1 ACAS recibira y utilizard los mensajes de sefiales espontaneas ampliadas en 1 090 MHz que
contienen informacion de ADS-B relativa a posicion en vuelo y en la superficie, velocidad en vuelo,
estado y situacion del blanco, y situacion operacional de la aeronave.

(d) Protocolos de coordinacion Aire - Aire
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Las disposiciones de esta seccion se aplican a las aeronaves que se coordinan con aeronaves
equipadas con ACAS mediante interrogaciones/respuestas discretas en Modo S de 1 030/1 090
MHz.

Actualmente, se esta desarrollando equipo ACAS sin capacidad de utilizar interrogaciones/

respuestas discretas en Modo S de 1 030/1 090 MHz y que usara ADS-B para transmitir el plan de

coordinacion aplicable. Los sistemas compatibles con el ACAS X incorporan la capacidad de
coordinar con las amenazas que usan ese equipo ACAS. En la seccion 2.2.3.9.3.1 de RTCA/DO-

385 0 EUROCAE/ED-256 se proporciona informacion mas detallada al respecto.

Interrogaciones de coordinacion. El equipo ACAS transmitira interrogaciones UF = 16 (Anexo 10,

Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.3.2, Figura 3-7) con AQ = 0 y RL =1 si cualquier otra

aeronave que notifique RI =3 6 4 ha sido declarada amenaza (RAC-10.03055).

(i)  El campo MU comprendera el mensaje de resolucion en los subcampos especificados en
RAC-10.03090 (c) (4) (ii).

(1)  Con una interrogacion UF = 16 con AQ =0y RL =1 se espera obtener una respuesta DF
= 16 desde otra aeronave.

(iii)  La aeronave que notifique RI = 3 o RI = 4 es una aeronave dotada de equipo ACAS en
funcionamiento que tiene capacidad de resolucion vertical solamente o vertical y
horizontal, respectivamente.

(4) Respuesta de coordinacion. Estos protocolos se describen en RAC-10.03105 (a) (3) (ii).

(e) Protocolos para comunicacion del ACAS con estaciones terrestres

(1)
2)

3)
“4)

Informes de RA a las estaciones terrestres en Modo S. Estos protocolos se describen en RAC-
10.03105 (a) (4) (i).

Radiodifusiones de RA. Se transmitiran radiodifusiones RA a toda potencia por la antena inferior
a intervalos fluctuantes. En la radiodifusion RA se incluird el campo MU en la forma especificada
en RAC-10.03090 (c) (4) (iv). En la radiodifusion RA se describirda el RA vigente. Las
instalaciones con antenas direccionales funcionaran de tal forma que se proporcione una cobertura
circular completa.

(1)  Elintervalo fluctuante nominal para las radiodifusiones de RA es de 8 s para la mayoria de
los sistemas ACAS convencionales y de 1 s para los sistemas compatibles con el ACAS X.

Informe de capacidad de enlace de datos. Estos protocolos se describen en RAC-10.03105 (a) (4)
(i1).
Control del nivel de sensibilidad ACAS.

(1)  Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: el ACAS actuara en respuesta a
una orden SLC si, y solamente si, el TMS (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2.6.1.4.1) tiene el valor 0 y DI es 1 6 7 en la misma interrogacion.

(i)  Para los sistemas compatibles con el ACAS X: el ACAS recibira las 6rdenes SLC desde
las estaciones terrestres en Modo S, pero no utilizara los valores de su nivel de sensibilidad.

RAC-10.03085 Formatos de senal

(a) 4.3.8.1 Las caracteristicas RF de todas las sefiales ACAS se ajustaran a las normas del RAC-10
SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia
conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numerales 3.1.1.1a3.1.1.6,3.1.2.1a3.1.2.3,3.1.2.5
y3.1.2.8.



(b) 4.3.8.2 Relacion entre el ACAS y los formatos de sefial del Modo S. EI ACAS utiliza transmisiones
en Modo S para las funciones de vigilancia y de comunicaciones.

(1) Las funciones de comunicaciones aire-aire del ACAS permiten coordinar las decisiones RA con las
amenazas con ACAS. Las funciones de comunicaciones aeroterrestres del ACAS permiten notificar
los RA a las estaciones terrestres.

(c) 4.3.8.3 Reglas convencionales para formato de sefal. La codificacion de los datos de todas las sefiales
ACAS se ajustaran a las normas del RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2.3.

(1) En las transmisiones aire-aire, utilizadas por el ACAS, las interrogaciones transmitidas a la frecuencia
de 1 030 MHz se designan como transmisiones de enlace ascendente y comprenden codigos de
formato en enlace ascendente (UF). Las respuestas recibidas en la frecuencia de 1 090 MHz se
designan como transmisiones de enlace descendente y comprenden cddigos de formato en enlace
descendente (DF).

RAC-10.03090 Formatos de seiial — Descripcion de los campos

(a) Descripcion de los campos

(1) En la Figura 4-1 se presentan los formatos de vigilancia y de comunicacidn aire-aire, utilizados por
el ACAS y que no han sido descritos por completo en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de
Vigilancia y Anticolisién, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen
IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.

(2) En esta seccion se definen los campos (y sus subcampos) en Modo S que son tramitados por el ACAS
para ejercer las funciones ACAS. Algunos de los campos ACAS (aquéllos que también se utilizan
para otras funciones del SSR en Modo S) se describen sin asignacion de codigos ACAS en el RAC-
10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia
conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.6. La asignacion de tales codigos
figura en (b). En (c) se asignan los campos y subcampos utilizados solamente por el equipo ACAS.

(3) La convencion de numeracion de bits aplicada en (a) refleja la numeracion de bits en el formato
ascendente o descendente en su totalidad mas bien que los bits dentro de cada campo o subcampo.

Enlace ascendente:

UF =16 10000 3 RL-1 4 A 18 MLESE AP

EnlacEdemndente: lllll R R —— A m e
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Figura4-1. Formato: de vigilancia ¥ de comunicacion utilizados por el ACAS



(b) Campos y subcampos presentados en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y
Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo
3, numeral 3.1.2
(1) En esta seccién se especifican los coédigos de campos y subcampos de mision que en el Capitulo
3, 3.1.2, se designan como “reservados para el ACAS”.
(2) DR (peticion de enlace descendente). La codificacion del campo de peticion de enlace descendente
tendra el significado siguiente:

Codificacion
0-1 Referencia RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.5.2
2 Mensaje ACAS disponible
3 Mensaje Com-B disponible y mensaje ACAS disponible
4-5 Referencia RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.5.2
6 Mensaje 1 de radiodifusion Com-B disponible y mensaje ACAS disponible
7 Mensaje 2 de radiodifusion Com-B disponible y mensaje ACAS disponible
8-31 Referencia RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.6.5.2

(1) RI (informacion de respuesta aire-aire). La codificacion del campo RI tendra el significado siguiente:

Codificacion
0 ACAS no estd en funcionamiento
1 No asignado
2 ACAS con capacidad inhibida de resolucion
3 ACAS con capacidad de resolucion vertical solamente y capacidad de utilizar
interrogaciones/respuestas discretas en Modo S de 1 030/1 090 MHz para la
coordinacion
4 ACAS con capacidad de resolucion vertical y horizontal y capacidad de utilizar
interrogaciones/respuestas discretas en Modo S de 1 030/1 090 MHz para la
coordinacioén
5-6 Reservados para ACAS pasivo
7 No asignado
8-15 Referencia RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.2.2

El bit 14 del formato de respuesta que contiene este campo serd una réplica del bit AQ de la interrogacion.
El campo RI notificarda “ACAS no estd en funcionamiento” (RI = 0) si el equipo ACAS ha fallado o esta
en reserva. El campo RI notificard “ACAS con capacidad inhibida de resolucion” (RI = 2) si el nivel de
sensibilidad es de 2 o se ha seleccionado el modo TA tnicamente.



Los cédigos 0-7 del campo RI indican que se trata de una respuesta de seguimiento y también dan la
capacidad ACAS de la aeronave interrogada. Los cddigos 8-15 indican que se trata de una respuesta de
adquisicion y dan también la capacidad de velocidad verdadera maxima de la aeronave interrogada.

(2) RR (peticién de respuesta). La codificacion del campo de peticion de respuesta tendra el significado
siguiente:

Codificacion

0-18 Referencia RAC-10 SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo
3, numeral 3.1.2.6.1.2

19 Transmitir un informe de aviso de resolucion

20-31 Referencia RAC-10 SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo
3, numeral 3.1.2.6.1.2

(c) Campos y subcampos ACAS

(1) En los parrafos siguientes se describen el emplazamiento y codificacion de los campos y subcampos
que no estan definidos en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2 pero que son utilizados por las aeronaves con ACAS.

(2) Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: Subcampo de MA
(1)  ADS (subcampo de definicion A). Este subcampo de 8 bits (33-40) definira el resto de MA.
Para facilitar la codificacion, la ADS se expresa en dos grupos de 4 bits cada uno, ADS1 y
ADS2.
(i) Si ADS1 =0y ADS2 =5, MA tendra el siguiente subcampo:
(111))  SLC [orden de control de nivel de sensibilidad ACAS (SLC)]. Este subcampo de 4 bits
(41-44) denotaré una orden de nivel de sensibilidad al propio ACAS.

Codificacion
0 Ninguna orden emitida
1 No asignado
2 Poner el nivel de sensibilidad ACAS a 2
3 Poner el nivel de sensibilidad ACAS a 3
4 Poner el nivel de sensibilidad ACAS a 4
5 Poner el nivel de sensibilidad ACAS a 5
6 Poner el nivel de sensibilidad ACAS a 6
7-14 No asignados
15 Cancelar la orden SLC anterior de esta estacion terrestre

Estructura de MA para una orden de control de nivel de sensibilidad:



a 41

44

Los sistemas compatibles con el ACAS X reciben érdenes SLC pero no se utilizan los valores de su nivel
de sensibilidad.

(3) Subcampos de MB

(i)

(ii)

se aplica a los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1, en tanto que (3) (iii) se
aplica a los sistemas compatibles con el ACAS X. (3) (iv) se aplica a los sistemas
compatibles con el TCAS Version 7.1 y a los compatibles con el ACAS X.

Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: Subcampos de MB para un
informe de RA. Si BDS1 =3 y BDS2 =0, MB constara de los subcampos que se indican a
continuacion.

Los requisitos para las comunicaciones de informacion relativas a los RA vigentes o
recientes se describen en RAC-10.03105 (a) (4) (i).

ARA (RA activos). Este subcampo de 14 bits (41-54) indicara las caracteristicas del RA,
si lo hubiera, generado por el ACAS asociado al transpondedor que transmite el subcampo
(RAC-10.03070 (a) (1)). El significado de los bits de ARA estard determinado por el valor
del subcampo MTE (referencia (3) (ii) d) y, en caso de RA verticales, por el valor del bit
41 de ARA. El bit 041 de ARA tendr4 el significado siguiente:

Codificacion

0

Hay mas de una amenaza y el RA tiene por finalidad proporcionar separacion por
debajo de ciertas amenazas y por encima de otras, o no se ha generado ningiin RA
(MTE =0)

Hay unicamente una amenaza o el RA tiene por finalidad proporcionar separacion
en la misma direccion respecto de todas las amenazas

Siel bit4l de ARA=1yMTE =06 1, los bits 42-47 tendran el significado siguiente:

Bit Codificacion
42 0 RA preventivo
1 RA correctivo
43 0 Se ha generado un RA de sentido ascendente
1 Se ha generado un RA de sentido descendente
44 0 RA de no aumento de velocidad vertical
1 RA de aumento de velocidad vertical
45 0 RA de no inversion de sentido
1 RA de inversion de sentido
46 0 RA de no cruce de altitud
1 RA de cruce de altitud
47 0 RA de limite de velocidad vertical
1 RA positivo
48-54 Reservados para el ACAS 111




Siel bit41 de ARA =0y MTE = 1, los bits 42-47 tendran el significado siguiente:

Bit Codificacion

42 0 RA no exige correccion en sentido ascendente
1 RA exige correccion en sentido ascendente

43 0 RA no exige ascenso positivo
1 RA exige ascenso positivo

44 0 RA no exige correccion en sentido descendente
1 RA exige correccion en sentido descendente

45 0 RA no exige descenso positivo
1 RA exige descenso positivo

46 0 RA no exige cruce
1 RA exige cruce

47 0 RA de no inversion de sentido
1 RA de inversion de sentido

48-54 Reservados para el ACAS III

Siel bit 41 de ARA =0y MTE = 0, no se ha generado ningiin RA en sentido vertical.

Se considera que un RA es de cruce si se prevé que la propia aeronave cruce la altitud del intruso antes
del momento de aproximacion maxima, p.ej., que pase por encima de una amenaza actualmente encima
de la propia aeronave. El RA se considera de cruce independientemente de que el término “de cruce” se
incluya o no en el anuncio sonoro.

b. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) indicard todos los RAC
actualmente activos, si los hubiera, que hayan sido recibidos de otras aeronaves ACAS.
Los bits de RAC tendran el significado siguiente:
c.
Bit | Complemento de aviso de resolucion
55 | No pase por debajo
56 | No pase por encima
57 | No vire a la izquierda
58 | No vire a la derecha

Un bit puesto a 1 indicard que el correspondiente RAC estd activo. Un bit puesto a 0 indicard que el
correspondiente RAC no esta activo.

d. RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) indicara el momento en
que cesa de generarse un RA previamente generado por el ACAS.

Codificacion
El ACAS genera actualmente el RA indicado en el subcampo ARA
1 | EI RA indicado por el subcampo ARA ha terminado (RAC-10.03105 (a) (4) (1))




Después de que el ACAS haya terminado un RA, es preciso que el transpondedor en Modo S lo transmita
durante 18 £ 1 s (RAC-10.03105 (a) (4) (i)). El indicador de RA terminado podra utilizarse, por ejemplo,
para permitir que se elimine oportunamente una indicacion RA en la pantalla de los controladores de
transito aéreo, o para evaluar la duracion RA en una parte especifica del espacio aéreo.

Los RA podran terminar por distintas razones: normalmente, cuando el conflicto se ha resuelto y la
amenaza es divergente con respecto a la distancia; o cuando el transpondedor en Modo S de la amenaza
por algin motivo deja de notificar la altitud durante el conflicto. El indicador de RA terminado se utiliza
para senalar que se ha eliminado el RA en cada uno de estos casos.

e. MTE (encuentro con amenazas multiples). Este subcampo de 1 bit (60) indicara si la 16gica
de resoluciéon de amenazas ACAS estd actualmente procesando dos o mas amenazas

simultaneas.
Codificacion
0 La logica de resolucion esta procesando una amenaza (si el bit 41 de
ARA = 1); o la l6gica de resolucion no estd procesando ninguna amenaza
(siel bit41 de ARA =0)
1 La légica de resolucion estd procesando dos 0 méas amenazas simultdneas

f. TTI (subcampo indicador de tipo de amenaza). Este subcampo de 2 bits (61-62) definira el
tipo de datos de identidad comprendidos en el subcampo TID.

Codificacion
0 Ningtn dato de identidad en TID
1 TID contiene una direccion de transpondedor en Modo S
2 TID contiene datos de altitud, de distancia y de marcacion
3 No asignado

g. TID (subcampo de datos de identidad de amenaza). Este subcampo de 26 bits (63-88)
contendra la direccion en Modo S de la amenaza o la altitud, distancia y marcacion si la
amenaza no tiene Modo S. Si dos o més amenazas estan simultdneamente siendo
procesadas por la logica de resolucion ACAS, el TID contendra la identidad o los datos de
posicion de la amenaza mas recientemente declarada. Si TTI= 1, TID contendré en los bits
63-86 la direccion de aeronave de la amenaza y los bits 87 y 88 se pondran a 0. Si TTI =2,
TID constara de los tres subcampos siguientes.

1. TIDA (subcampo de altitud en los datos de identidad de la amenaza). Este subcampo de
13 bits (63-75) contendra el codigo de la altitud més recientemente notificada de la amenaza

en Modo C.
Codificacion
Bit 63 | 64 | 65|66 | 67|68 |69 |70 |71 | 72|73 ]| 74 75
Bit de cédigo
enModoC | Cl1 | Al |C2 | A2 | C4|A4| O | Bl | DI |B2|D2| B4 D4




2. TIDR (subcampo de distancia en los datos de identidad de la amenaza). Este subcampo
de 7 bits (76-82) contendra la distancia de la amenaza mas recientemente estimada por el

ACAS.
Codificacion

(m)
n Distancia estimada (NM)
0 Ninguna estimacion de distancia disponible
1 Inferior a 0,05

2-126 (n-1)/10 £0,05
127 Superior a 12,55

3. TIDB (subcampo de marcacion en los datos de identidad de la amenaza). Este subcampo
de 6 bits (83-88) contendra la marcacion estimada mas reciente de la aecronave amenaza,
relativa al rumbo de la aeronave ACAS.

Codificacion
(m)
n Marcacion estimada (grados)
0 Ninguna estimacion de marcacion disponible
1-60 Entre 6(n-1) y 6n
61-63 No asignados

Estructura de MB para un informe de aviso RA:

e ar 4 55 ] &0 61 ]

| BD31=2 | BDSZ2=0 | ARA | RAC | RAT MTE | TTI=1 | TID |
36 40 54 56 58 G0 62 &8

33 ar 41 55 g a0 61 a3 Fii] 83

| BD31=3 | BOS2=0 | ARA | RAC | RAT | MTE | TTI=2 | TIDA | TIDR | TIDB |
a6 40 54 5B 50 &0 a2 Fi] a2 BB

(ii1)  Para los sistemas compatibles con el ACAS X: Subcampos de MB para un informe de RA.
Si BDS1 =3y BDS2 = 0, MB constara de los subcampos que se indican a continuacion.

a.

ARA (RA activos). Este subcampo de 10 bits (41-50) indicara el RA actualmente
activo, si lo hay, generado por el equipo ACAS X propio respecto de una o mas de
una aeronave amenaza.

El subcampo ARA se divide a su vez en:

1. AVRA (RA vertical). Este subcampo de 7 bits (41-47) contiene la componente vertical
del ARA como se define a continuacién; y

2. AHRA (RA horizontal). Este subcampo de 3 bits (48-50) contiene la componente
horizontal del ARA. Para los sistemas compatibles con el ACAS X, AHRA=O0.



Los bits 41-50 tendran el significado siguiente:

Bit Codificacion
41 0 Se han generado distintos sentidos verticales en un encuentro de
multiples amenazas (cuando MTE=1); o no se ha generado un RA
(cuando MTE=0)
1 Se ha generado el mismo sentido vertical en un encuentro de una o de
multiples amenazas
42 0 RA no es de cruce
1 RA es de cruce
43 0 Se ha generado un RA de sentido ascendente (es decir, la intencion de la
propia aeronave es pasar por encima de la amenaza)
1 Se ha generado un RA de sentido descendente (es decir, la intencion de
la propia aeronave es pasar por debajo de la amenaza)
44 bit 1 de intensidad
45 bit 2 de intensidad
46 bit 3 de intensidad
47 bit 4 de intensidad
48-50 0 AHRA

Se considera que un RA es de cruce si se prevé que la propia aeronave cruce la altitud del intruso antes
del momento de aproximacion maxima, p.ej., que pase por encima de una amenaza actualmente encima
de la propia aeronave. El RA se considera de cruce independientemente de que el término “de cruce” se
incluya o no en el anuncio sonoro.

Los bits de intensidad indicados en 44 - 47 tendran el significado siguiente:

Bits de
intensidad
1234
0000 0 | Conflicto terminado
0001 1 Vigilar velocidad vertical
0010 2 Nivelar; debilitamiento de un RA positivo
0011 3 Nivelar; correctivo si en ascenso/descenso
0100 4 | Ascender/descender a 1500 ft/min
0101 5 Inversion a ascenso/descenso
0110 6 Aumentar ascenso/descenso
0111 7 Mantener velocidad; a velocidad actual > 1500 ft/min
1000 8 Inversion para mantener
1001 9 | Nivelar; inversion a RA negativo correctivo
1010 10 | Vigilar velocidad vertical; después de RA de descenso, descenso inhibido
1011 11 | Vigilar velocidad vertical; inversion a RA negativo preventivo
1100 12 | Sin asignar
1101 13 | Sin asignar
1110 14 | Nivelar por multiples amenazas (MTLO) preventivamente en vuelo
horizontal




| 1111

15 | MTLO correctivo durante ascenso/descenso |

Para MTLO, la propia aeronave con -500 ft/min a +500 ft/min estd “nivelada”; la propia aeronave con
velocidad vertical > 500 ft/min esta “en ascenso” y la propia aeronave con velocidad vertical <-500 ft/min

esta “en descenso”.

b. LDI (inhibicién de descenso a bajo nivel). Este subcampo de 2 bits (51-52) se deriva
del valor de altimetro radar de la propia aeronave e indicard si la propia aeronave se
encuentra en una region en que puede aplicarse inhibicion de descenso. La
codificacion tendra los significados siguientes:

Bits 51-52
Codificacion
0 Ninguna inhibicion del descenso
1 RA de aumento del descenso inhibido
2 RA de aumento del descenso y RA de descenso inhibidos
3 Todos los RA inhibidos

c. RMF (formato del mensaje RA). Este subcampo de 2 bits (53-54) indica el sistema
anticolision (CA) utilizado para generar los bits 41-48 del mensaje RF. La
codificacion tendrd los significados siguientes:

Bits 53-54
Codificacion
0 Todas las versiones del TCAS II
1 Sistema que cumple con el ACAS X
2 Reservado para el ACAS 111
3 Sin asignar

d. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) indicara todos los RAC
actualmente activos, de haberlos, recibidos de otras aeronaves con ACAS. Los bits
en el RAC tendran los significados siguientes:

Bit Complemento de aviso de resolucion
55 No pase por debajo

56 No pase por encima

57 Reservado para coordinacion horizontal
58 Reservado para coordinacién horizontal

Un bit puesto a 1 indicard que el correspondiente RAC estd activo. Un bit puesto a 0 indicara que el
correspondiente RAC no esta activo.

.

RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) indicara el
momento en que cesa de generarse un RA previamente generado por el ACAS.



Codificacion

0

El ACAS est4 generando el RA indicado en el subcampo ARA

| 1

| E1 RA indicado por el subcampo ARA ha terminado (RAC-10.03105 (a) (4) (i) |

Después de que el ACAS ha terminado un RA, es preciso que el transpondedor en Modo S lo transmita
durante 18 £ 1 s (RAC-10.03105 (a) (4) (1)). El indicador de RA terminado podra utilizarse, por ejemplo,
para permitir que se elimine oportunamente una indicaciéon de RA de la pantalla del controlador de transito
aéreo, o para evaluar la duracion de RA en una parte especifica del espacio aéreo.

Los RA podran terminar por distintas razones: normalmente, cuando el conflicto se ha resuelto y la
amenaza es divergente con respecto a la distancia; o cuando el transpondedor en Modo S de la amenaza
por algun motivo deja de notificar la altitud durante el conflicto. El indicador de RA terminado se utiliza
para sefialar que se ha eliminado el RA en cada uno de estos casos.

f. MTE (encuentro con amenazas multiples). Este subcampo de 1 bit (60) indicara si
la 16gica de resolucion de amenazas del ACAS estéa procesando dos 0 méas amenazas
simultaneas.

Codificacion
0 La logica de resolucion esta procesando una amenaza (si el bit 41 de ARA = 1);
0 no esta procesando ninguna amenaza (si el bit 41 de ARA =0)
1 La logica de resolucion esta procesando dos o mas amenazas simultaneas
g. CNT (bit de continuacion). Este subcampo de 1 bit (61) indicaré si se esta generando
un mensaje RF de seguimiento para notificar informacion adicional.
Codificacion
0 No hay mensaje RF de seguimiento
1 Hay mensaje RF de seguimiento
h. TTI (subcampo indicador de tipo de amenaza). Este subcampo de 1 bit (62) definira
el tipo de datos de identidad comprendidos en el subcampo TID.
Codificacion
0 TID contiene datos de altitud, de distancia y de marcacion
1 TID contiene una direccion de aeronave de 24 bits

TID (subcampo de datos de identidad de amenaza). Este subcampo de 24 bits (63-
86) contendrd la direccion de aeronave de 24 bits de la amenaza o la altitud,
distancia y marcacién si la amenaza no dispone de Modo S. Si la logica de
resolucion ACAS estd procesando simultdneamente dos o més amenazas, el TID
contendra la identidad o los datos de posicion de la amenaza més recientemente
declarada. Si TTI = 1, TID contendra en los bits 63-86 la direccion de aeronave de
la amenaza. Si TTI = 0, TID constara de los tres subcampos siguientes (referencia
(3) (iit) h)
1. TIDA (subcampo de altitud en los datos de identidad de la amenaza). Este
subcampo de 11 bits (63-73) contendrd la altitud de la amenaza mas



recientemente estimada por el ACAS, expresada en forma binaria con una
resolucion de 100 ft, conforme a lo siguiente:

2.
Codificacion
0 Ningtn dato
1 Alt <-950 ft
2 -950 ft < Alt <-850 ft
3 -850 ft < Alt <-750 ft
4....

3. TIDR (subcampo de distancia en los datos de identidad de la amenaza). Este
subcampo de 7 bits (74-80) contendrd la distancia de la amenaza mas
recientemente estimada por el ACAS.

Codificacion
(n)
n Distancia estimada (NM)
0 Ninguna estimacién de distancia disponible
1 Inferior a 0,05
2-126 (n-1)/10 £0,05
127 Superior a 12,55

4. TIDB (subcampo de marcacion en los datos de identidad de la amenaza).
Este subcampo de 6 bits (81-86) contendra la marcacion estimada mas
reciente de la aeronave amenaza respecto del rumbo de la aeronave
equipada con ACAS.

Codificacion
(n)
n Marcacion estimada (grados)
0 Ninguna estimacion de marcacion disponible
1-60 Entre 6(n-1) y 6n
61-63 No asignados
] DSI (indicador de designacion). Este subcampo de 1 bit (87) se codificard de la
manera siguiente:
Codificacion
0 La amenaza definida en TID no se designa para Xo o no se aplica la designacion
1 La amenaza definida en TID se designa para Xo, y la designacion se aplica
k. SPI (indicador de supresion). Este subcampo de 1 bit (88) se codificara de la manera

siguiente:

Para encuentros con una sola amenaza:



Codificacion

0 El RA no se suprime

| | E1 RA se suprime (no se anuncia a la tripulacién de vuelo) |

La supresion no se aplica a los encuentros con multiples amenazas, por lo que el subcampo SPI indicara
las designaciones siguientes:

Codificacion
0 No se designa para Xo ninguna amenaza fuera de la definida en TID
1 Hay otra amenaza definida para Xo y la designacién se aplica

Para los sistemas compatibles con el ACAS X: Subcampos de MB para un informe de RA.

33 3 #4151 55 55  s8 8 8 & 8 74 8 I
[posi-3jeos2-of ARA | DI | RMF [ RAC | RAT | MTE | oNT [Ti=0] TiIDA [ TIDR | TIDB | DSI | sP1 |
38 40 S0 52 54 58 5 60 B B2 73 80 8 &7 B8
33 3 #5153 55 50 80 B G @ 87 &8
[posi-alspsz-of ARA | LDI | RMF | RAC | RAT | MTE | CNT [TTi=1] TID | D51 | sP |
38 40 S0 52 54 54 58 60 61 62 8 BT B8

(iv)  Subcampos de MB para el informe de capacidad de enlace de datos. Si BDS1 =1y BDS2
= 0, se proporcionaran al transpondedor las siguientes configuraciones de bits para su
informe de capacidad de enlace de datos.

Bit | Codificacion
43-46 0000 sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1 y otros sistemas
definidos por los bits 71 y 72
0001 ACAS Xa (RTCA/DO-385 y EUROCAE/ED-256)
0010 a
1111 Reservado para el ACAS 111
48 0 ACAS averiado o en reserva
1 ACAS en funcionamiento
69 0 vigilancia hibrida no operacional
| vigilancia hibrida instalada y operacional
70 0 ACAS genera inicamente TA
1 ACAS genera avisos TA y RA

Bit 72 Bit 71 ACAS version

0 0 RTCA/DO-185 (pre-ACAS)

RTCA/DO-185A

RTCA/DO-185B y EUROCAE/ED-143

0
1
1

el =

Todos los sistemas posteriores (RAC-10.03090 (c) (9))

(4) Campo MU. Este campo de 56 bits (33-88) de interrogaciones de vigilancia larga aire-aire (Figura 4-

1) se utilizara para transmitir mensajes de resolucion, radiodifusiones ACAS y radiodifusiones de
RA.

(i) UDS (Subcampo de definicion U). Este subcampo de 8 bits (33-40) definiré el resto de
MU.



Por conveniencia de codificacion, el UDS se expresa mediante dos grupos de cuatro bits cada
uno, UDS1 y UDS2.
(1))  Subcampos de MU para un mensaje de resolucion. Si UDS1 =3 y UDS2 = 0, MU constara
de los siguientes subcampos:
a. MTB (bit de amenaza multiple). Este subcampo de 1 bit (42) indicara la presencia o
ausencia de amenazas multiples.

Codificacion
0 El ACAS que interroga se enfrenta a no mas de una amenaza
1 El ACAS que interroga se enfrenta a mas de una amenaza

b. VRC (RAC vertical). Este subcampo de 2 bits (45-46) denotard un complemento de aviso
de resolucion vertical relativo a la aeronave destinataria.

Codificacion
0 Ninguin complemento de RA vertical enviado
1 No pase por debajo
2 No pase por encima
3 No asignado

c. CVC (cancelacion del RAC vertical). Este subcampo de 2 bits (43-44) denotara la
cancelacion de un RAC vertical previamente enviado a la aeronave destinataria. Este
subcampo se pondré a 0 en el caso de una nueva amenaza.

Codificacion
0 No cancelar
1 Cancelar el aviso previamente enviado de “no pase por debajo”
2 Cancelar el aviso previamente enviado de “no pase por encima”
3 No asignado

d. HRC (RAC horizontal). Este subcampo de 3 bits (50-52) denotara un RAC horizontal
relativo a la aeronave destinataria.

Codificacion
0 Ningiin RAC horizontal o ausencia de capacidad de resolucion horizontal
1 El sentido de la otra aecronave ACAS es virar a la izquierda; no vire a la izquierda
2 El sentido de la otra aeronave ACAS es virar a la izquierda; no vire a la derecha
3 No asignado
4 No asignado
5 El sentido de la otra aeronave ACAS es virar a la derecha; no vire a la izquierda
6 El sentido de la otra aeronave ACAS es virar a la derecha; no vire a la derecha
7 No asignado

e. CHC (cancelacion del RAC horizontal). Este subcampo de 3 bits (47-49) denotara la
cancelacion de un RAC horizontal previamente enviado a la aecronave destinataria. Este
subcampo se pondra a 0 en el caso de una nueva amenaza.



| Codificacién |

0 No cancelar o ausencia de capacidad de resolucioén horizontal

1 Cancelar el aviso previamente enviado de “no vire a la izquierda”

2 Cancelar el aviso previamente enviado de “no vire a la derecha”
3-7 No asignados

f. VSB (subcampo de bits de sentido vertical). Este subcampo de 4 bits (61-64) se utilizara
para proteger los datos de los subcampos CVC y VRC. Para cada una de las 16 posibles
combinaciones de bits 43-46, se transmitira el cédigo VSB siguiente:

CVEC VEC VSE

Codificacion 43 44 45 46 | 61 62 63 &4
0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 1 1 1 1 0
2 0 0 1 0 0 1 1 1
3 0 0 1 1 1 0 0 1
4 0 1 0 0 1 0 1 1
5 0 1 0 1 0 1 0 1
& 0 1 1 0 1 1 0 0
T 0 1 1 1 0 0 1 0
8 1 0 0 0 1 1 0 1
g9 1 0 0 1 0 0 1 1
10 1 0 1 0 1 0 1 0
11 1 0 1 1 0 1 0 0
12 1 1 0 0 0 1 1 0
13 1 1 0 1 1 0 0 0
14 1 1 1 0 0 0 0 1
15 1 1 1 1 1 1 1 1|

La regla utilizada para generar las posiciones de los bits del subcampo VSB es un c6digo Hamming
de distancia 3 aumentado con un bit de paridad que da la capacidad de detectar hasta tres errores
en los ocho bits transmitidos.

g. HSB (subcampo de bits de sentido horizontal). Este subcampo de 5 bits (56-60) se utilizara
para proteger los datos de los subcampos CHC y HRC. Para cada una de las 64 posibles
combinaciones de bits 47-52, se transmitira el codigo HSB siguiente:



—

47

Codificacion

0

]

HSB

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
23
24

HEC

CHC

48 49

47

Codificacion

26
7

7

i3
34
33
36
7

42

43

45

47

43



50 1 1 0 0 1 0 1 1 1 1 1
il 1 1 0 0 1 1 1 a 1 0 0
32 1 1 0 1 0 0 1 a 0 0 0
33 1 1 ] 1 0 1 1 1 J] 1 1
34 1 1 0 1 1 0 0 a 0 1 1
35 1 1 0 1 1 1 0 1 0 0 0
36 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1
57 1 1 1 0 0 1 0 1 0 1 0
58 1 1 1 0 1 0 1 a 0 1 0
39 1 1 1 0 1 1 1 1 0 0 1
60 1 1 1 1 0 0 1 1 1 ] 1
61 1 1 1 1 0 1 1 a 1 1 0
62 1 1 1 1 1 0 0 1 1 1 0
63 1 1 1 1 1 1 0 0 1 0 1

La regla utilizada para generar las posiciones de los bits del subcampo HSB es un c6digo Hamming
de distancia 3 aumentado con un bit de paridad que da la capacidad de detectar hasta tres errores
en los 11 bits transmitidos.

h. MID (direcciéon de aeronave). Este subcampo de 24 bits (65-88) contendra la direccion de

aeronave de 24 bits de la aeronave ACAS que interroga.

Estructura de MU para un mensaje de resolucion:

(iii)

a.

33 kT 41 42 43 45 a7 50 53 il a1 &5

UDS1 =3|uD32=0( -1i- MTE Cwi VRC CHC HRC -3- HSEB WSB MID

38 40 41 42 44 44 24 52 L] 60 i 2]

Subcampo de MU para una radiodifusion ACAS. Si UDS1 =3 y UDS2 =2, MU contendra
el subcampo siguiente:

MID (direccion de aeronave). Este subcampo de 24 bits (65-88) contendra la direccion de
aeronave de 24 bits de la aeronave ACAS que interroga.

Estructura de MU para una radiodifusion ACAS:

(iv)

1 ar 41 a5

uDs1=2 uUps2=2 P LR MID

36 20 G &B

Subcampos de MU para una radiodifusion de RA (mensaje de interrogacion de
radiodifusion de RA)
Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: Subcampos de MU para una
radiodifusion de RA (mensaje de interrogacion de radiodifusion de RA). Si UDS1 =3y
UDS2 =1, MU constara de los subcampos siguientes:
1. ARA (RA activos). Este subcampo de 14 bits (41-54) se codificara en la forma definida
en (3) (ii) a.
2. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) se codificard en la forma
definida en (3) (ii) b.



3. RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) se codificara en la forma

definida en (3) (ii) c.

4. MTE (encuentro con amenaza multiple). Este subcampo de 1 bit (60) se codificara en la

forma definida en (3) (ii) a.

5. AID (codigo de identidad en Modo A). Este subcampo de 13 bits (63-75) denotara el

codigo de identidad en Modo A de la aeronave que notifica.

Codificacion

Bit 63 | 64 | 65 | 66 | 67 | 68 | 69 | 70 | 71 | 72 | 73 | 74 75
Bit de codigo
enModoA | A4 | A2 | A1 | B4 | B2 | Bl | 0 [ C4 | C2|Cl | D4| D2 D1

6. CAC (codigo de altitud en Modo C). Este subcampo de 13 bits (76-88) denotara el

cddigo de altitud en Modo C de la aeronave que la notifica.

Codificacion
Bit 76 | 77 | 78 | 79 | 80 | 81 | 82 | 83 | 84 | 85 | 86 | &7 88

Bitde codigo |\ | A | o2 | A2 | ca|A4| 0 |BI | DI|B2|D2|B4| D4
en Modo C
Estructura de MU para una radiodifusion de aviso RA:

23 a7 41 55 50 B0 B1 B3 78

UDSi=3|UDS2=1| ARA | RAC | RAT | MTE 2 AID | CAC

36 40 54 58 58 80 62 75 82

. Para los sistemas compatibles con el ACAS X: Subcampos de MU para una radiodifusion
de RA (mensaje de interrogacion de radiodifusion de RA). Si UDS1 =3 y UDS2 =1, MU
constara de los subcampos siguientes:

. ARA (RA activos). Este subcampo de 10 bits (41-50) se codificara en la forma definida en

(3) (i) a.

. LDI (inhibicion de descenso a bajo nivel). Este subcampo de 2 bits (51-52) se codificara

en la forma definida en (3) (iii) b.

. RMF (formato de mensaje RA). Este subcampo de 2 bits (53-54) se codificaré en la forma

definida en (3) (iii) c.

. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) se codificara en la forma definida

en (3) (iii) d.

. RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) se codificaréd en la forma

definida en (3) (iii) e.

. MTE (encuentro con amenazas multiples). Este subcampo de 1 bit (60) se codificard en la

forma definida en (3) (iii) f.

. SPI (indicador de supresion). Este subcampo de 1 bit (61) se codificara en la forma definida
en (3) (iii) k.



8. AID (codigo de identidad en Modo A). Este subcampo de 13 bits (63-75) denotara el codigo
de identidad en Modo A de la acronave que la notifica.

Codificacion

Bit 63 | 64 | 65 | 66 | 67 | 68 | 69 | 70 | 71 | 72 | 73 | 74 | 75
Bitde codigo | 4 1 a2 | A1 | B4 | B2 |B1| 0 | calc2|ci|psl|D2| D1
en Modo A

9. CAC (codigo de altitud en Modo C). Este subcampo de 13 bits (76-88) denotara el codigo
de altitud en Modo C de la aeronave que la notifica.

Codificacion

Bit 76 | 77 | 78 | 79 | 80 | 81 | 82 | 83 | 84 | 85 | 86 | 87 | 88
Bitdecodigo | 1 a1 | 2 | A2 | calAas] o | Bl | DI|B2| D2 B4 | D4
en Modo C

Estructura de MU para una radiodifusion de RA:

33 37 41 51 53 35 59 60 61 62 63 76

UDs1=UDS2=| ARA | LDI | EMF | RAC | BAT | MTE | SPI -1- | AID | CAC
3 1

36 40 50 52 34 58 59 60 61 62 75 88

(5) Campo MV. Este campo de 56 bits (33-88) de respuestas de vigilancia larga aire-aire (Figura 4-1) se
utilizara para transmitir mensajes de respuesta de coordinacion aire-aire.

(1) VDS (subcampo de definicién V). Este subcampo de 8 bits (33-40) definira el resto de MV.
Por conveniencia de codificacion, VDS se expresa en dos grupos de 4 bits cada uno, VDS1 y VDS2.

(i1))  Subcampos de MV para una respuesta de coordinacion

a. Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: Subcampos de MV para una
respuesta de coordinacion. Si VDS1 =3y VDS2 =0, el campo MV constara de los subcampos
siguientes:

1. ARA (RA activos). Este subcampo de 14 bits (41-54) se codificara en la forma definida en (3)
(i1) a.

2. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) se codificara en la forma definida
en (3) (ii) b.

3. RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) se codificara en la forma
definida en (3) (ii) c.

4. MTE (encuentro con amenaza multiple). Este subcampo de 1 bit (60) se codificara en la forma
definida en (3) (ii) d.

Estructura de MV para una respuesta de coordinacion:



a3 ar 41

£h
h

oo &0 a1

VDE1 =3 VD52 =0 ARA RAC RAT MTE -28-

36 40 G 58 oa &0 a4

b. Para los sistemas compatibles con el ACAS X: Subcampos de MV para una respuesta de
coordinacion. Si VDS1 =3 y VDS2 =0, el campo MV constara de los subcampos siguientes:

1. ARA (RA activos). Este subcampo de 10 bits (41-50) se codificara en la forma definida en (3)
(ii1) a.

2. LDI (inhibicion de descenso a bajo nivel). Este subcampo de 2 bits (51-52) se codificara en la
forma definida en (3) (iii) b.

3. RMF (formato de mensaje RA). Este subcampo de 2 bits (53-54) se codificara en la forma

definida en (3) (iii) c.

4. RAC (registro de RAC). Este subcampo de 4 bits (55-58) se codificara en la forma definida
en (3) (iii) d.

5. RAT (indicador de RA terminado). Este subcampo de 1 bit (59) se codificara en la forma
definida en (3) (iii) e.

6. MTE (encuentro con amenazas multiples). Este subcampo de 1 bit (60) se codificard en la
forma definida en (3) (iii) f.
Estructura de MV para una respuesta de coordinacion:

33 37 41 31 33 55 59 60 61
VD51 |VDS2 | ARA | LDI | EMF | RAC | RAT | MIE No asignado

36 40 50 52 54 58 59 60 38

(6) SL (informe de nivel de sensibilidad). Este campo de enlace descendente de 3 bits (9-11) se incluira
en los formatos de respuesta aire-aire tanto corta como larga (DF = 0 y 16). Este campo denotara el
nivel de sensibilidad al que esta funcionando actualmente el ACAS.

Codificacion

0 ACAS no en funcionamiento

1 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 1
2 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 2
3 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 3
4 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 4
5 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 5
6 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 6
7 ACAS funcionando al nivel de sensibilidad 7

Para los sistemas compatibles con el ACAS X: el ACAS no transmitira un c6digo SL superior a 3.

(7) CC: Capacidad de enlace cruzado. Este campo de enlace descendente de 1-bit (7) indicard la
capacidad del transpondedor para apoyar la capacidad de enlace cruzado, es decir, de decodificar el



contenido del campo DS en una interrogacion con UF = 0 y responder con el contenido del registro
GICB especificado en la correspondiente respuesta con DF = 16.

Codificacion
0 significa que el transpondedor no puede apoyar la capacidad de enlace cruzado
1 significa que el transpondedor apoya la capacidad de enlace cruzado

(8) Para los sistemas compatibles con el ACAS X: campo ME de senales espontaneas ampliadas para uso
en la coordinacion aire-a-aire. Este campo de 56 bits (33-88) se utilizara para la coordinacion aire-a-
aire en la que hay intrusos equipados tnicamente con ADS-B (intrusos que no pueden recibir un
mensaje discreto de resolucion de 1 030 MHz).

En la coordinacion aire-a-aire se utilizan los mensajes ADS-B con cdodigo de TIPO = 28 (mensaje de
coordinacion operacional ADS-B, referirse (8) ay codigo de TIPO =31 (mensaje de situacion operacional
de la aeronave ADS-B, referirse (8) b.

. Subcampos de ME para mensaje de coordinacion operacional (OCM) ADS-B.

1. TIPO. Este subcampo de 5 bits (33-37) que define el tipo de sefiales espontdneas ampliadas
se debe poner a 28 para el OCM ADS-B.

2. Subtipo. Este subcampo de 3 bits (38-40) que agrega definicion al subcampo TIPO se pondra
a 3 para el OCM ADS-B.

3. MTB (bit de amenazas multiples). Este subcampo de 1 bit (42) indicar4d una amenaza multiple
de conformidad con los cddigos que se definen en (c) (4).

4. CVC (cancelacion del RAC vertical). El equipo ACAS X de a bordo utilizara este subcampo
de 2 bits (43-44) para cancelar un complemento de aviso de resolucion vertical enviado a una
aeronave amenaza equipada con ACAS con los codigos que se definen en (c) (4).

5. VRC (RAC vertical). El equipo ACAS X de a bordo utilizara este subcampo de 2 bits (45-46)
para enviar un complemento de aviso de resolucion vertical (“no pase por encima” o “no pase
por debajo”) a una aeronave amenaza equipada con ACAS con los codigos que se definen en
(c) (D).

6. CHC (cancelacion de RAC horizontal). El ACAS X con equipo de resolucion de a bordo
horizontal utilizard este subcampo de 3 bits (47-49) para cancelar un complemento de aviso
de resolucién horizontal enviado a una aeronave amenaza equipada con ACAS con los codigos
que se definen en 4.3.8.4.2.3. CHC se pondrd a 0 en los mensajes de resolucion TCAS
transmitidos por el ACAS X sin capacidad de resolucion horizontal.

7. HRC (RAC horizontal). El equipo ACAS X con equipo de resolucion de a bordo horizontal
utilizara este subcampo de 3 bits (50-52) para enviar un complemento de aviso de resolucion
horizontal para maniobrar (“no vire a la izquierda” o ““no vire a la derecha”) a una aeronave
amenaza equipada con ACAS con los cddigos que se definen en (¢) (4). HRC se pondra a 0
en los OCM ADS-B transmitidos por el ACAS X sin capacidad de resolucion horizontal,

8. HSB (subcampo de bits de sentido horizontal). Este subcampo de 5 bits (53-57) se utilizara
como campo de codificacion de paridad para proteger los seis bits de sentido horizontal (47-
52). La aeronave originadora con equipo ACAS con capacidad de transmision de 1 030/1 090
MHz y que envia un mensaje de coordinacion incluird los bits 53-57 con el codigo definido
en 4.3.8.4.2.3 en todos los OCM ADS-B enviados. La aeronave equipada con ACAS X que lo



10.

recibe examinara los HSB (bits 53-57) en los OCM ADS-B. Si los seis bits de sentido vertical
(47-52) no concuerdan con los HSB (bits 53-57), la acronave equipada con ACAS X que lo
recibe detectard que hay un error en el mensaje y no utilizara su contenido.

VSB (subcampo de bits de sentido vertical). Este subcampo de 4 bits (58-61) se utilizara como
campo de codificacion de paridad para proteger los cuatro bits de sentido vertical (43-46). El
ACAS activo originador incluird VSB (bits 58-61) con los codigos definidos en (c¢) (4) en
todos los mensajes de coordinacion enviados. EI ACAS X que los recibe examinara los VSB
(bits 58-61) en los mensajes de coordinacion operacional recibidos. Si cuatro bits de sentido
vertical (43-46) no concuerdan con los VSB (bits 58-61), la aecronave equipada con ACAS X
que lo recibe detectara que hay un error en el mensaje y no utilizara su contenido.

TAA (direccion de aeronave de identidad de la amenaza). Este subcampo de 24 bits (65-88)
contendra la direccion de aeronave de 24 bits de la amenaza con los codigos definidos en (c)

4.

La estructura de ME para un mensaje de coordinacion operacional es:

Posicion Nim. de bits Subcampo Observaciones
33-37 5 TIPO =28
38-40 3 Subtipo =3

41 1 - No asignado

42 1 MTB -
43-44 2 CVC -
45-46 2 VRC -
47-49 3 CHC -
50-52 3 HRC -
53-57 5 HSB -
58-61 4 VSB -
62-64 3 - No asignado
65-88 24 TAA -

b.

Subcampos de ME para mensaje de situacion operacional de la aeronave.

En los subcampos definidos a continuacion, el nimero de bit esta relacionado con el inicio de las
sefales espontaneas ampliadas, en que el bit 33 es el inicio del campo de mensaje ME.

1.

2.

ii.

TIPO. Este subcampo de 5 bits (33-37) que define el tipo de sefiales espontaneas ampliadas
se debe poner a 31 para el mensaje de situacion operacional de la aeronave.

Subtipo. Este subcampo de 3 bits (38-40) que agrega definicion al subcampo TIPO se pondra
a 0 para las aeronaves en vuelo y 1 para las aeronaves en la superficie. Para fines de
coordinacion aire-a-aire del ACAS X, el Subtipo se pondra siempre a 0.

CC (codigo de clase de capacidad de a bordo). Este subcampo de 16 bits (41-56) que es parte
de los mensajes de Subtipo=0 se codificara seglin se define enia iv.

Bit (41-42). Este subcampo de 2 bits (41-42) se pondra a 0 para fines de coordinacion aire-a-
aire del ACAS.

CA en funcionamiento (anticolision en funcionamiento). Este subcampo de 1 bit (43) se
pondra a 1 para indicar que hay un sistema anticolisién en funcionamiento y capaz de enviar




iil.

1v.

avisos de resolucion. Si este bit se pone a 1, deberan examinarse los bits de capacidad de
coordinacién anticolision para proporcionar informaciéon de coordinaciéon detallada.

Para todas las versiones del TCAS y los sistemas compatibles con el ACAS X, el
transpondedor en Modo S conexo pone el bit CA en funcionamiento=1 si RI=3 o 4.

Los bits (44-54) no se utilizaran en el proceso de coordinacion aire-a-aire de ACAS X, y se
reservan para utilizarlos en el futuro.

DAA (detectar y evitar). Este subcampo de 2 bits (55-56) se utilizara como se define a
continuacion:

00  Sin capacidad de DAA o sin capacidad del sistema DAA para recibir informacion
de coordinacion CA

01  Aeronave con sistema DAA capaz de recibir mensajes de resolucion TCAS y OCM
ADS-B

10 Aeronave con sistema DAA capaz de recibir unicamente OCM ADS-B

11 No definido

Los bits DAA indican si se necesita proporcionar a la aeronave informacion de coordinacién y qué tipo
de informacion se requiere para que el sistema DAA de la aeronave amenaza pueda escuchar y
proporcionar guia que sea interoperable con el ACAS. Estos bits son independientes de los bits de
capacidad de coordinaciéon CA, dado que las aeronaves con sistema DAA pueden tener o no tener ACAS.
Véase RTCA/DO-365 para obtener informacion mas detallada sobre los bits DAA.

El tipo de mensaje de coordinacion transmitido, el mensaje de resolucion o el OCM ADS-B, depende
tanto de la capacidad de recibir del sistema DAA como de la capacidad de transmitir del ACAS. Si el
sistema DAA puede recibir tanto el mensaje de resoluciéon como el OCM, se requiere un ACAS con
capacidad de transmision de 1 030 MHz para transmitir el mensaje de resolucion.

4.

1.

ii.

1il.

OM (modo operacional de a bordo). Este subcampo de 16 bits (57-72) que es parte de los
mensajes de Subtipo=0 se codificara segun se define en i a iii a continuacion.

Bits (57-58). Este subcampo de 2 bits (57-58) se pondra a 0 para los fines de la coordinacion
aire-a-aire del ACAS X.

Bits (59-64) y Bit 72. Los bits (59-64) y el bit 72 no se utilizaran en el proceso de coordinacion
aire-a-aire del ACAS X.

CCCB (bits de capacidad de coordinacion anticolision). Este subcampo de 7 bits (65-71) se
utilizard segun se define a continuacion:

Vertical y horizontal [2 bits (65-66)]
00 Vertical
01 Horizontal
10 Combinado
11 Reservado

Tipo de CAS aeronave / Capacidad [3 bits (67-69)]

000 ACAS (TCAS II) activo

001 ACAS activo (excepto todas las versiones del TCAS II)




010 ACAS activo (excepto todas las versiones del TCAS II)
con capacidad de transmitir OCM

011 ACAS responde
100 ACAS pasivo con capacidad de recibir mensajes de
resolucion de 1 030 MHz
101 ACAS pasivo con capacidad de recibir OCM unicamente
110a 111 Reservado

Reservados [2 bits (70-71)]
00all Previsto para uso de sistemas de aeronaves no
tripuladas

Los dos bits reservados con la indicacion “previsto para uso de sistemas de aeronaves no tripuladas” se
consideran como campo prioritario para distinguir entre usuarios con diferentes niveles de capacidad o
con arreglo a las instrucciones de las autoridades reglamentarias.

(9) Ntimero de pieza del equipo ACAS y niimero de pieza del software ACAS. El ACAS transmitird su
numero de pieza del equipo al registro E516 del transpondedor y su nimero de pieza del software al
registro E616 del transpondedor.

Los formatos de datos para los registros E516 y E616 del transpondedor se especifican en las
Disposiciones técnicas sobre servicios en Modo S y sefales espontaneas ampliadas (Doc 9871).

RAC-10.03095 Caracteristicas del equipo ACAS

(a) Interfaces. Como minimo se proporcionaran al ACAS los siguientes datos de entrada:

(1) coédigo de direccion de aeronave;

(2) transmisiones aire-aire y tierra-aire en Modo S recibidas por el transpondedor en Modo S para ser
utilizadas por el ACAS (RAC-10.03075);

(3) capacidad de méaxima velocidad verdadera de crucero de la propia aeronave (RAC-10 SUBPARTE
H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al
Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.2.2);

(4) altitud de presion;

(5) radio altitud.

(6) control del modo de funcionamiento (Modo de aceptacion automatica ACAS, reserva, TA
unicamente y TA/RA);

(7) para los sistemas compatibles con el ACAS X: rumbo;

(8) para los sistemas compatibles con el ACAS X: posicion y velocidad GNSS de la aeronave propia;

(9) para los sistemas compatibles con el ACAS X: mensajes ADS-B de posicion en vuelo y en la
superficie, velocidad en vuelo, estado y situacion del blanco y situacion operacional de la aeronave
desde otras aeronaves para utilizacion del ACAS;y

(10) para los sistemas compatibles con el ACAS X con modos especiales Xo disponibles: informacion
de designacion para modo de funcionamiento especial.

A continuacion, se enumeran en las secciones apropiadas los requisitos especificos para otros datos de
entrada en el ACAS 'y el ACAS III.



(b) Sistema de antena de aeronave. E1 ACAS transmitird interrogaciones y recibird respuestas por dos
antenas, una instalada en la parte superior de la aecronave y la otra en la parte inferior de la acronave.
La antena instalada en la parte superior serd direccional y capaz de ser utilizada como radiogoniémetro.
(1) Polarizacion. Las transmisiones del ACAS seran nominalmente de polarizacion vertical.

(2) Configuracion de las radiaciones. La configuracion de las radiaciones en elevacion de cada antena
que esté instalada en una aeronave sera nominalmente equivalente a la de un monopolio de cuarto
de onda en el plano del terreno.

(3) Seleccion de antena

(1)  Recepcidn de senales espontaneas. EI ACAS seré capaz de recibir sefiales espontaneas por
las antenas superior e inferior.

(i)  Interrogaciones. El ACAS no transmitird simultineamente interrogaciones por ambas
antenas.

(c) Fuente de la altitud de presion. Los datos de altitud de la propia aeronave proporcionados al ACAS se
obtendran de la fuente que proporciona la base para los propios informes en Modo C o Modo S y se
proporcionaran con la cuantizacion mas fina disponible.

(1) Deberia utilizarse una fuente que proporcione una resolucién mas fina que 7,62 m (25 ft).

(2) Si no se cuenta con una fuente que proporcione una resoluciéon mas fina que 7,62 m (25 ft) y los
unicos datos de altitud disponibles para la propia aeronave sean datos con codificacion Gilham,
se utilizaran al menos dos fuentes independientes y se compararan continuamente a fin de detectar
errores de codificacion.

(3) Deberian utilizarse dos fuentes de datos de altitud y compararse a fin de detectar errores antes de
que los datos se proporcionen al ACAS.

(4) Se aplicaran las disposiciones de RAC-10.03100 (c¢) cuando la comparacion de dos fuentes de
datos de altitud indique que una de ellas es erronea.

RAC-10.03100 Funcion monitora

(a) Funciéon monitora. El1 ACAS desempefiara continuamente una funcién monitora por la cual se
proporcionen avisos si se cumple por lo menos cualquiera de las condiciones siguientes:

(1) no hay ninguna limitacioén de la potencia de interrogacion por razon del control de interferencias
(RAC-10.03040 (¢)) y la potencia maxima radiada se ha reducido a menos de la necesaria para
satisfacer los requisitos de vigilancia especificados en 4.3.2; o

(2) se ha detectado cualquier otra falla del equipo que implica una reduccion de la capacidad de
proporcionar avisos TA o RA; o

(3) no se proporcionan datos procedentes de fuentes externas que son indispensables para el
funcionamiento del ACAS, o los datos proporcionados no son fiables.

(b) Influjo en el funcionamiento del ACAS. La funcién monitora del ACAS no influird adversamente en
otras funciones del ACAS.
(c) Respuesta a la funcién monitora. Si la funciéon monitora detecta una falla (a) el ACAS:

(1) indicara a la tripulacioén de vuelo que se ha presentado una condicion anormal;

(2) impediréa nuevas interrogaciones del ACAS; y

(3) haré que cualquier transmision en Modo S que comprenda la capacidad de resolucion de la propia
aeronave indique que el equipo ACAS no estd funcionando.



RAC-10.03105 Requisitos de los transpondedores en Modo S que se utilizan con el ACAS

(a) Requisitos de los transpondedores en Modo S que se utilizan con el ACAS

(1) Capacidad del transpondedor. Ademas de las capacidades minimas del transpondedor que se
definen en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36
Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1, el
transpondedor en Modo S que se utiliza con el ACAS tendra las capacidades siguientes:

(i) capacidad para manejar los formatos siguientes:

Numero de formato Nombre de formato

UF = 16 Interrogacion de vigilancia aire-aire larga

DF = 16 Respuesta de vigilancia aire-aire larga

(i1) capacidad para recibir interrogaciones en Modo S largas (UF = 16) y generar respuestas segun el
RAC-10 SUBPARTE H - Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de
Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.10.3.7.3;

(ii1) medios para entregar el contenido de los datos ACAS de todas las interrogaciones aceptadas
dirigidas al equipo ACAS;

(iv) diversidad de antenas (como se especifica en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia
y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.10.4);

(v) capacidad de supresion mutua; y

(vi) restriccion de la potencia de salida de los transpondedores en estado inactivo.

Cuando el transmisor del transpondedor en Modo S esta en estado inactivo, la potencia de cresta
del impulso a 1 090 MHz + 3 MHz en los terminales de la antena del transpondedor en Modo S
no excedera de —70 dBm.

(2) Transferencia de datos entre el ACAS y su transpondedor en Modo S

(1) Transferencia de datos desde el ACAS a su transpondedor en Modo S:
a. el transpondedor en Modo S recibira de su ACAS informacion RA para la transmisién en un
informe RA (RAC-10.03090 (c) (3) (ii) a) y en una respuesta de coordinacion (RAC-10.03090 (¢)
(5) (ii));
b. el transpondedor en Modo S recibird de su ACAS el nivel de sensibilidad vigente para la
transmision en un informe de nivel de sensibilidad (RAC-10.03090 (¢) (6));
c. el transpondedor en Modo S recibira de su ACAS informacién sobre la capacidad para la
transmision en un informe de capacidad de enlace de datos (RAC-10.03090 (c) (3) (iii)) y para la
transmision en el campo RI de formatos descendentes aire-aire DF = 0 y DF = 16 (RAC-10.03090
(b) 3)):y
d. el transpondedor en Modo S recibira de su ACAS una indicacién de habilitacion o inhibicion de
los RA para su transmision en el campo RI de los formatos de enlace descendente 0 y 16.

(i1) Transferencia de datos desde el transpondedor en Modo S a su ACAS:
a. para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1: el transpondedor en Modo S transferira
a su ACAS las ordenes de control de nivel de sensibilidad recibidas (RAC-10.03090 (¢) (2) (1))
transmitidas por las estaciones en Modo S;
b. el transpondedor en Modo S transferira a su ACAS los mensajes de radiodifusion ACAS
recibidos (RAC-10.03090 (c) (4) (iii)) transmitidos por otros ACAS;
c. el transpondedor en Modo S transferira a su ACAS los mensajes de resolucion recibidos (RAC-
10.03090 (c) (4) (i1)) transmitidos por otros ACAS con fines de coordinacion aire-aire; y



d. el transpondedor en Modo S transferira a su ACAS los datos de identidad en Modo A de la
propia aeronave para su transmision en una radiodifusiéon de RA (RAC-10.03090 (c) (4) (iv)).

(3) Comunicacion de la informacion ACAS a otros ACAS

(1) Respuesta de vigilancia. El transpondedor en Modo S del ACAS utilizara los formatos de vigilancia
corto (DF = 0) o largo (DF = 16) para las respuestas a las interrogaciones de vigilancia ACAS. La
respuesta de vigilancia incluira el campo VS, como se especifica en el RAC-10 SUBPARTE H —
Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo
10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.2, el campo RI que figura en el RAC-10 SUBPARTE
H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al
Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.2 y en RAC-10.03090 (b) (3), y el campo SL
segun se establece en RAC-10.03090 (c) (6).

(i1) Respuesta de coordinacion. El transpondedor en Modo S del ACAS transmitird una respuesta de
coordinacion una vez recibida una interrogacion de coordinacion proveniente de una amenaza con
ACAS, sujeto a las condiciones de RAC-10.03105 (a) (3) (ii) a. En la respuesta de coordinacion
se utilizara el formato de respuesta de vigilancia larga aire-aire, DF = 16, con el campo VS en la
forma especificada en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de Vigilancia y Anticolision,
CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral
3.1.2.8.2, el campo RI en la forma especificada en el RAC-10 SUBPARTE H — Sistemas de
Vigilancia y Anticolision, CAPITULO 36 Sistemas de Vigilancia conforme al Anexo 10,
Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.2 y en RAC-10.03090 (b) (3), el campo SL segiin RAC-
10.03090 (c) (6) y el campo MV segun RAC-10.03090 (c) (5).

a. El transpondedor en Modo S del ACAS respondera con una respuesta de coordinacion a la
interrogacion de coordinacion recibida de otro ACAS si y s6lo si el transpondedor es capaz de
entregar el contenido de datos ACAS de la interrogacion al ACAS que le corresponde.

(4) Comunicacion de la informacion ACAS a las estaciones terrestres

(1) 4.3.11.4.1 Informes de RA a las estaciones terrestres en Modo S. Durante el periodo que abarca un
RA y los 18 £1 s después de que termina el transpondedor en Modo S del ACAS indicara que
tiene un informe RA poniendo en las respuestas a un sensor en Modo S el codigo de campo DR
apropiado en la forma especificada en RAC-10.03090 (b) (2). El informe de RA incluiré el campo
MB como se especifica en (RAC-10.03090 (c) (3) (ii) a). En el informe de RA se describira el RA
mas reciente que haya habido durante el periodo de 18 £1 s anterior.

La ultima oracion significa que para 18+1 s después del término de un RA, todos los subcampos
MB en el informe RA con la excepcion del bit 59 (indicador de RA terminado) mantendran la
informacion notificada cuando el RA estuvo activo por ultima vez.

Una vez recibida la respuesta con DR =2, 3, 6 6 7, una estacion terrestre en Modo S puede solicitar
en enlace descendente el informe RA poniendo RR = 19 y ya sea DI #7, 0 DI=7 y RRS =0 en
una interrogacion de vigilancia o Com-A a la aeronave ACAS. Cuando recibe esta interrogacion,
el transpondedor emite una respuesta Com-B cuyo campo MB contiene el informe RA.

(i1) Informe de capacidad de enlace de datos. El transpondedor en Modo S del ACAS indicaré a la
estacion terrestre la presencia del ACAS utilizando el informe de capacidad de enlace de datos en
Modo S.

Esta indicacion hace que el transpondedor establezca en el informe de capacidad de enlace de datos
los codigos especificados en RAC-10.03090 (c) (3) (iii).



(b) Indicaciones a la tripulacion de vuelo
(i) 4RA Correctivos y preventivos. En las indicaciones a la tripulacion de vuelo deberia distinguirse
entre RA preventivos y RA correctivos.
(i1)) RA de cruce de altitud. Si el ACAS genera un RA de cruce de altitud, deberia indicarse
especificamente a la tripulacion de vuelo que se trata de un cruce de altitud.

RAC-10.03110 Performance de la l6gica anticolision del ACAS II

(a) Las posibilidades de introducir mejoramientos en el ACAS deben considerarse cuidadosamente ya
que los cambios pueden afectar en mas de un aspecto a la performance del sistema. Es primordial que
los disefios alternativos no degraden la actuacion de otros sistemas y que esta compatibilidad quede
demostrada con un alto grado de confianza. La performance especificada en la Seccion 4.4 se basa en
la performance de los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1.

(b) La performance de los sistemas compatibles con el ACAS X es mejor en comparacion con la
performance de los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1 en todas las categorias que figuran
en la Seccion 4.4.

(c) En relacion con la performance de la logica anticolision del ACAS, se aplicaran las normas y practicas
recomendadas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen IV, Capitulo
4, seccion 4.4, para lo cual no se establece ninguna diferencia.

RAC-10.03115 Uso por el ACAS de sefiales espontaneas ampliadas

(a) Vigilancia hibrida ACAS utilizando datos de posicion de sefales espontaneas ampliadas

(1) Vigilancia activa plena. Si se satisfacen las siguientes condiciones en un rastro actualizado
mediante datos de vigilancia pasiva:

(1) El seguimiento de todas las cuasi amenazas, amenazas posibles y amenazas se llevara a cabo
utilizando vigilancia activa.

(i1) Se proporcionara proteccion adecuada frente a datos de posicion ADS-B residuales en el calculo
del estado del rastro al pasar de vigilancia pasiva a activa, para evitar avisos innecesarios durante
estas transiciones.

a. Se propone un medio de proteccion adecuado en RTCA DO-300 Change 2 y RTCA DO-300A
Change 1/EUROCAE ED-221A — Minimum Operational Performance Standards (MOPS) for
Traffic Alert and Collision Avoidance System II (TCAS II) Hybrid Surveillance [RTCA DO-
300A, Cambio 1/EUROCAE ED-221A — Normas de Performance Operacional Minima
(MOPS) para la vigilancia hibrida con el Sistema de Alerta de Transito y Anticolision IT (TCAS
10).

(ii1)) Un rastro que es objeto de vigilancia activa pasara a vigilancia pasiva si no se trata de una
cuasiamenaza, ni de una posible amenaza ni o de una amenaza. Las pruebas utilizadas para
determinar que ya no se trata de una cuasiamenaza serdn similares a las que se especifican en
4.5.1.4, pero con umbrales mas elevados a fin de que haya histéresis para evitar la posibilidad de
transiciones frecuentes entre vigilancia activa y pasiva.

(b) Enrelacion con el uso por ACAS de sefiales espontaneas ampliadas, se aplicaran las normas y practicas
recomendadas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen IV, Capitulo
4, seccion 4.5, para lo cual no se establece ninguna diferencia.



CAPITULO 38
SENALES ESPONTANEAS AMPLIADAS EN MODO S

RAC-10.03120 Caracteristicas del sistema transmisor de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S

Los requisitos relacionados con la transmision de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S indican en
RAC-10.02945 y en el documento Doc. 9871 de OACI con las Disposiciones técnicas sobre servicios en
Modo S y senales espontaneas ampliadas.

RAC-10.03125

Las disposiciones siguientes subsecciones son requisitos aplicables a determinadas clases de sistemas
transmisores de a bordo y de tierra que apoyan las aplicaciones de ADS-B y TIS-B.

RAC-10.03130 Requisitos ADS-B Out

Las aeronaves, los vehiculos de superficie y los obstaculos fijos que apoyan funciones de ADS-B
incorporaran la funcidon de generacion de mensajes ADS-B y la funcion de intercambio de mensajes
(transmision) ADS-B seglin se muestra en la Figura 5-1.

RAC-10.03135

Las transmisiones ADS-B desde las aeronaves deben incluir, la posicion, la identificacion y tipo de la
aeronave, la velocidad en vuelo, la situacion periddica y mensajes impulsados por sucesos incluyendo
informacion de emergencia/prioridad.

RAC-10.03140

El equipo transmisor de sefiales espontaneas ampliadas deberia utilizar los formatos y protocolos de la
version mas reciente disponible conforme a las Disposiciones técnicas sobre servicios en Modo S y sefiales
espontaneas ampliadas Doc. 9871 de OACI.

RAC-10.03145 Requisitos de transmision de sefiales espontaneas ampliadas de ADS-B

El equipo de transmision de sefales espontdneas ampliadas en Modo S se clasificara con arreglo a la
capacidad de alcance del dispositivo y al conjunto de parametros que es capaz de transmitir con arreglo a
la definicidn de clases de equipos generales y las clases de equipos especificos.

(Ver CCA RAC-10.03145)

RAC-10.03150 Requisitos de los sistemas de sefiales espontaneas ampliadas de Clase A

En relacion con los sistemas de sefales espontaneas de Clase A, se aplicardn las practicas estandar y
prescritas en el Anexo 10 del Convenio de Aviacidon Civil Internacional, Volumen IV, Capitulo 5, numeral
5.1.1.



RAC-10.03155 Control de la operacion ADS-B emision

La proteccion contra la recepcion de datos corruptos de la fuente que proporciona la posicion debe
satisfacerse mediante deteccion de errores a la entrada de datos y el apropiado mantenimiento de la
instalacion.

RAC-10.03160

Si se proporciona un control independiente de la funcion ADS-B emision, el estado de funcionamiento de
la funcion ADS-B emision se indicard a la tripulacion de vuelo, en todo momento.
(Ver CCA RAC-10.03160)

RAC-10.03165

(a) Seinsta a los diferentes operadores aéreos a realizar mejoras en sus equipos mediante la introduccion
del ADS-B conforme a la normativa del RAC-10, Anexo 10 y sus enmiendas, que tiene como objetivo
mejorar la seguridad operacional.

(b) Desde el afio 2014 el espacio aéreo costarricense tiene como fuente primaria de deteccion e
identificacion de aeronaves Radares Secundarios en Modo S.

(c) Desde el afio 2018 el espacio aéreo costarricense tiene como fuente secundaria de deteccion e
identificacion de aeronaves tecnologia ADS-B.

RAC-10.03170 Requisito equipo ADS-B a bordo

A partir del 1 de enero de 2024, sera obligatorio disponer de tecnologia ADS-B abordo de conformidad
con las disposiciones aplicables en el RAC-10, Anexo 10 y sus enmiendas.

RAC-10.03175 Requisitos TIS-B out

En relacion con los sistemas TIS-B out, se aplicardn las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del
Convenio de Aviacion Civil Internacional, Volumen IV, Capitulo 5, numeral 5.1.2.

RAC-10.03180 Requisitos de ADS-B OUT para vehiculos de superficie

Todos los vehiculos de superficie con capacidad para ADS-B en sefiales espontaneas ampliadas de
cualquier version transmitirdn mensajes en sefiales espontaneas ampliadas conforme a RAC-10.03025
conforme al Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 5, numeral 5.1.3.

RAC-10.03185 Performance requerida del sistema para sefiales espontaneas ampliadas version 2.

La fuente de posicion y el equipo instalado en los vehiculos de superficie para transmitir mensajes en
sefiales espontaneas ampliadas version 2 cumpliran con las siguientes caracteristicas de performance:



RAC-10.03190

La NACP para los datos de posicion de navegacion debe ser superior o igual a 9, con un limite de precision
de 95% en posicion horizontal a menos de 30 metros.
(Ver CCA RAC-10.03190)

RAC-10.03195

La NACYV para los datos de velocidad de navegacion debe ser superior o igual a 2, con error de velocidad
de menos de 3 metros por segundo.

RAC-10.03200

Los valores minimos de NACP y NACV deben cumplir con una disponibilidad minima del 95%.
RAC-10.03205

El parametro de garantia de disefio del sistema sera igual a 1 o mas, lo cual define la probabilidad de que

una falla cause la transmisién de informacion falsa o erronea como igual o inferiora 1 x 1073,
(Ver CCA RAC-10.03205)

RAC-10.03210 Caracteristicas del sistema receptor de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S
(ADS-B IN y TIS-B IN)

En relacion con las caracteristicas del sistema receptor de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S
(ADS-B IN y TIS-B IN, se aplicaran las practicas estandar y prescritas en el Anexo 10 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, Volumen IV, Capitulo 5, numeral 5.2.

CAPITULO 39
SISTEMA DE MULTILATERACION

RAC-10.03215

Los sistemas de multilateracion (MLAT) utilizan la diferencia en el tiempo de llegada (TDOA) de las
transmisiones de un transpondedor SSR (o de las transmisiones de las sefiales espontaneas ampliadas de
un dispositivo que no es transpondedor) entre varios receptores en tierra para determinar la posicion de
una aeronave (o vehiculo terrestre).

Un sistema de multilateracion puede ser:

(a) pasivo, pues utiliza respuestas del transpondedor a otras interrogaciones o transmisiones de sefales
espontaneas;

(b) activo, en cuyo caso el sistema mismo interroga a la aeronave en el area de cobertura; o

(c) una combinacién de (a) y (b).

(Ver CCA RAC-10.03215)




RAC-10.03220 Requisitos funcionales

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que las caracteristicas de la radiofrecuencia, la estructura
y el contenido de datos de las sefiales que se utilizan en los sistemas MLAT de 1 090 MHz se ajusten a
las disposiciones del RAC-10.02945.

RAC-10.03225
El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que el sistema MLAT empleado para la vigilancia del

transito aéreo sea capaz de determinar la posicion e identidad de una aeronave.
(Ver CCA RAC-10.03225)

RAC-10.03230

El proveedor de servicios CNS debe asegurarse que para decodificar la informacién adicional sobre la
posicion que figura en las transmisiones, el sistema MLAT notifique dicha informacién en forma
independiente de la posicion de la aeronave calculada con base en la TDOA.

RAC-10.03235 Proteccion del ambiente de radiofrecuencias

Este apartado solo aplica a sistemas MLAT activos.

RAC-10.03240

Con el objeto de que sea minima la interferencia del sistema, la potencia radiada aparente de los
interrogadores activos debe reducirse al valor mas bajo compatible con el régimen exigido

operacionalmente de cada uno de los emplazamientos del interrogador.
(Ver CCA RAC-10.03240)

RAC-10.03245

Un sistema MLAT activo no utilizard interrogaciones activas para obtener informacion que pueda
conseguirse mediante recepcion pasiva dentro de cada periodo de actualizacion requerido.
(Ver CCA RAC-10.03245)

RAC-10.03250

Un sistema MLAT activo integrado por un conjunto de transmisores se considerara como un solo
interrogador en Modo S.

RAC-10.03255

El conjunto de transmisores que utilizan todos los sistemas MLAT activos en cualquier parte del espacio
aéreo no deben afectar ningiin transpondedor de modo que su ocupacion sea superior al 2% en cualquier
momento debido a la suma de todas las interrogaciones MLAT en 1030 MHz.

(Ver CCA RAC-10.03255)




RAC-10.03260

Los sistemas MLAT activos no deben utilizar interrogaciones de llamada general en Modo S.
(Ver CCA RAC-10.03260)

RAC-10.03265 Requisitos de Performance
Las caracteristicas de performance del sistema MLAT que se emplean para la vigilancia del transito aéreo
seran tales que el servicio o servicios operacionales previstos puedan prestarse en forma satisfactoria.
] CAPITULO 40

REQUISITOS TECNICOS PARA APLICACIONES DE VIGILANCIA DE ABORDO
RAC-10.03270 Requisitos generales
Los proveedores de servicio deben asegurarse de cumplir con los requisitos técnicos para aplicacion de
vigilancia de abordo, conforme al Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen IV,
Capitulo 7.
RAC-10.03275 Reservado

RAC-10.03280 Reservado



SUBPARTE I — UTILIZACION DEL ESPECTRO DE RADIOFRECUENCIAS
AERONAUTICAS

El Reglamento de Radiocomunicaciones de la Unidn Internacional de Telecomunicaciones (RR) vigente
y el Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias (PNAF) se enmiendan de tiempo en tiempo en el marco
de las decisiones adoptadas en las actas finales de las Conferencias Mundiales de Radiocomunicaciones
celebradas normalmente cada cuatro afios.

Se establecen las condiciones generales para las comunicaciones de socorro y de seguridad respecto de
todos los servicios moviles. Se designan las frecuencias que deben emplearse para esas situaciones.
También se permite ajustarse para los servicios moviles aeronduticos a arreglos especiales concertados
entre los gobiernos, cuando existan.

La Direccion General de Aviacion Civil actuard apegado al Reglamento a la Ley General de
Telecomunicaciones, N° 34765-MINAET, y al Plan Nacional de atribucion de Bandas de Frecuencias
Radioeléctricas (Decreto No. 35257-MINAET) y sus reformas.

CAPITULO 41
GENERALIDADES

RAC-10.03285 Administracion del espectro radioeléctrico en Costa Rica

El Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones, es el ente Rector del Estado que se encarga
de administrar el espectro radioeléctrico en Costa Rica, ente a quien compete la asignacion de frecuencias.

RAC-10.03290 Asignacion de frecuencias en banda aeronautica en cada uno de sus segmentos

Para la asignacion de frecuencias en banda aeronautica que realiza el Poder Ejecutivo, primeramente, la
Direcciéon General de Aviacion Civil (DGAC) de Costa Rica se encargard de coordinar con la
Organizacion Internacional de Aviacion Civil la correspondiente asignacion, emitiendo la DGAC un
documento que debe ser adjuntado por la parte interesada en la solicitud que al efecto se realice ante el
Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones (MICIT).

(Ver CCA RAC-10.03290)

RAC-10.03295 Efectos de interferencia radioeléctrica perjudicial ocasionada por fuentes no
aeronauticas de radiofrecuencia

Por medio del Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones, y la Superintendencia de
Telecomunicaciones (SUTEL), se tomaran las medidas apropiadas para reducir los efectos de interferencia
radioeléctrica perjudicial ocasionada por fuentes no aeronauticas de emision de radiofrecuencias.



CAPITULO 42
FRECUENCIAS DE SOCORRO

RAC-10.03300 Frecuencia entre aeronaves y estaciones del servicio movil maritimo

En la Subparte E del RAC10 y en el Volumen II del Anexo 10 de OACI, dispone que una aeronave en
peligro, que atun se halle en vuelo, debera emplear la frecuencia que normalmente usa en ese momento
para las comunicaciones con las estaciones aeronauticas. Sin embargo, se reconoce que después de que
una aeronave haya efectuado un aterrizaje a todo riesgo o un amaraje forzoso, es necesario designar una
frecuencia, o frecuencias a usarse, a fin de obtener uniformidad con caracter mundial y con el objeto de
mantener o establecer una escucha por tantas estaciones como sea posible, incluso las estaciones
radiogoniométricas y las estaciones del servicio mévil maritimo.

RAC-10.03305 Frecuencia entre aeronaves y estaciones del servicio movil maritimo

El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, en el Articulo 30, Seccion III, Nuam. 30.11,
nota 5.108 RR especifica que la frecuencia portadora de 2 182 kHz es una frecuencia internacional de
socorro y de llamada para radiotelefonia que utilizaran para las comunicaciones de emergencia las
estaciones de barco, de aeronave y de las embarcaciones y dispositivos de salvamento que utilicen
frecuencias de las bandas autorizadas de 2 173,500 kHz a 2 190,500 kHz, cuando piden auxilio a los
servicios maritimos, o se comunican con ellos. En los Articulos 31 y 52 se fijan sus condiciones.

RAC-10.03310 Frecuencia para utilizacion de radiobalizas de localizacion de siniestros por satélite

El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, Articulo 31, Seccion 1, Num. 31.1, y la nota
5.266 de RR, se especifica que el uso de la banda de 406,000 MHz a 406,100 MHz por el servicio movil
por satélite esta limitado a las radiobalizas de localizacion de siniestros (RLS) por satélite de baja potencia
en la direccion tierra-espacio.

RAC-10.03315 Frecuencias 4125 kHz, 3023 kHz y 5680 kHz para operaciones de busqueda y
salvamento con el servicio mévil maritimo

(a) El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente (RR 5.130 y Articulos 31 y 32) estipula
que la frecuencia portadora de 4 125 kHz puede utilizarse por las estaciones de aeronave para
comunicar con estaciones del servicio movil maritimo con fines de socorro y seguridad. Las
frecuencias del servicio movil aeronautico (R) 3 023 kHz y 5 680 kHz pueden emplearse para
operaciones coordinadas de busqueda y salvamento con el servicio movil maritimo en virtud de RR
5.115.

(b) Enlanota 5.111 de RR, las frecuencias portadoras de 2 182 kHz, 3 023 kHz, 5 680 kHz y 8 364 kHz,
y las frecuencias de 121,5 MHz, 156,525 MHz, 156,8 MHz y 243 MHz pueden ademas utilizarse de
conformidad con los procedimientos en vigor para los servicios de radiocomunicacion terrenales, en
operaciones de busqueda y salvamento de vehiculos espaciales tripulados. Las condiciones de
utilizacion de estas frecuencias se fijan en el Articulo 31.

(c) En la nota 5.115 de RR, las frecuencias portadoras (frecuencias de referencia) de 3 023 kHz y de 5
680 kHz pueden también ser utilizadas en las condiciones especificadas en el Articulo 31 por las

estaciones del servicio movil maritimo que participen en operaciones coordinadas de busqueda y
salvamento.



(d) En la nota 5.130 de RR, las condiciones de utilizacion de las frecuencias portadoras de 4 125 kHz y 6
215 kHz estan descritas en los Articulos 31 y 52.

RAC-10.03320 Frecuencias 8364 kHz, 2182 kHz, 121,500 MHz y 243 MHz para operaciones de
busqueda y salvamento con el servicio mévil maritimo

El Reglamento de Radiocomunicaciones de UIT vigente (RR Articulos 31 y 32) prevé para las estaciones
de embarcaciones y dispositivos de salvamento la utilizacion de las frecuencias de 8 364 kHz, 2 182 kHz,
121,500 MHz y 243 MHz, si el equipo puede funcionar en las bandas de frecuencias de 4 000 kHz — 27
500kHz, 1 605 kHz—2 850 kHz, 117,975 MHz — 137,000 MHz y 235 MHz — 328,6 MHz respectivamente.

RAC-10.03325 Frecuencias de los transmisores de localizacion de emergencia (ELT) para busqueda
y salvamento

Todos los transmisores de localizacion de emergencia que se lleven de acuerdo con las normas del Anexo
6, Partes I, II y III, funcionaran tanto en 406 MHz como en 121,500 MHz.
(Ver CCA RAC-10.03325)

RAC-10.03330 Frecuencias de busqueda y salvamento

Cuando sea necesario utilizar altas frecuencias para busqueda y salvamento, para fines de coordinacion
en el lugar del accidente, se deben emplear las frecuencias de 3 023 kHz y 5 680 kHz.

RAC-10.03335

Cuando se necesiten frecuencias especificas para comunicaciones entre centros coordinadores de
busqueda y aeronaves dedicadas a operaciones de busqueda y salvamento deberian elegirse regionalmente
de las bandas apropiadas del servicio movil aerondutico, teniendo en cuenta el caracter de las disposiciones
tomadas respecto al establecimiento de aeronaves de biisqueda y salvamento.

RAC-10.03340
Cuando las aeronaves comerciales tomen parte en las operaciones de busqueda y salvamento se

comunicaran normalmente en los canales de ruta apropiados, con el centro de informaciéon de vuelo
vinculado con el centro de coordinacion de busqueda interesado.

CAPITULO 43
UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MENOS DE 30 MHz
RAC-10.03345 Bandas de alta frecuencia atribuidas al servicio moévil aeronautico (R)

Las bandas de frecuencia entre 2,80 MHz y 22 MHz atribuidas al servicio movil aeronautico (R) figuran
en el Articulo 5 del Reglamento de Radiocomunicaciones de UIT vigente. La utilizacion de estas bandas



debe hacerse de conformidad con las disposiciones del Reglamento de Radiocomunicaciones de UIT
vigente, el Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias vigente de Costa Rica y contempladas en el
Apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de UIT vigente.

RAC-10.03350 Método de operacion

En el servicio movil aeronautico, para las comunicaciones radiotelefonicas que utilicen radiofrecuencias
inferiores a 30 MHz comprendidas en las bandas adjudicadas exclusivamente al servicio movil
aeronautico (R), se debe emplear simplex de canal tnico.

RAC-10.03355 Asignacion de canales de banda lateral unica

Los canales de banda lateral unica se asignaran con arreglo del RAC-10.02450 al RAC-10.02545 en
concordancia con el Anexo 10 del Convenio Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte II,
Capitulo 2, 2.4.

RAC-10.03360 Método de operacion

Para el uso operacional de los canales de banda lateral nica, las administraciones tendran en cuenta las
disposiciones que aparecen en el Reglamento de Radiocomunicaciones, el Plan Nacional de Atribucion
de Frecuencias vigente de Costa Ricay el 27/19 del Apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones
de la UIT vigente.

RAC-10.03365 Utilizacion de las frecuencias moviles

La utilizacion de las frecuencias moviles aeronduticas (R) inferiores a 30 MHz, para las operaciones
internacionales, deben coordinarse de la manera indicada en el Reglamento de Radiocomunicaciones de
la UIT vigente, el Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias vigente y en el Apéndice 27 del Reglamento
de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, del modo siguiente:

(a) 27/19 La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) coordina las radiocomunicaciones del
servicio movil aerondutico (R) en relacidon con las operaciones aeronduticas internacionales. Debe
consultarse a dicha Organizacién en todos los casos apropiados en lo que se refiere al empleo
operacional de las frecuencias del Plan.

(b) La Direccion General de Aviacion Civil coordinara las radiocomunicaciones del servicio movil del
servicio movil aerondutico (R) en Costa Rica con la Organizacion de Aviacion Civil (OACI) y con el
Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones (MICITT) y la Superintendencia de
Telecomunicaciones SUTEL. Esta coordinacion la realizara a través de su Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea.

RAC-10.03370 Comunicaciones HF

Cuando los requisitos funcionales internacionales para las comunicaciones HF no pueden satisfacerse
mediante el Plan de adjudicacion de frecuencias del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT
vigente, el Plan Nacional de Atribucion de Frecuencias de Costa Rica vigente y de la Parte 2 del Apéndice

27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, puede asignarse una frecuencia apropiada
como esta especificado en el Apéndice 27 aplicando las siguientes disposiciones:



(a) 27/20 Se reconoce que no se han agotado todas las posibilidades de comparticion en los Planes de
adjudicacion de este apéndice. Por consiguiente, y para atender determinadas necesidades de
explotacién que de otro modo no podrian encontrar satisfaccion en este Plan, las Administraciones
pueden asignar frecuencias de las bandas del servicio moévil aeronautico (R) en zonas distintas de las
indicadas en este plan. Sin embargo, la utilizacion de las frecuencias asi asignadas no debe reducir a
un nivel inferior al determinado por el procedimiento indicado en la Parte I, Seccion II B de este
apéndice, para el servicio (R), la proteccion de que disfrutan en las zonas a las que hayan sido
adjudicadas en el Plan.

(b) 27/21 Cuando sea preciso para atender las necesidades de los servicios aéreos internacionales, las
Administraciones podran introducir reajustes en el procedimiento de adjudicacion de las frecuencias
del servicio movil aeronautico (R), en cuyo caso las asignaciones deberan ser objeto de autorizacion
previa de las Administraciones cuyos servicios puedan ser influenciados desfavorablemente.

(c) 27/22 Siempre que sea apropiado y conveniente para la utilizacion eficaz de las frecuencias
consideradas, y especialmente cuando el procedimiento de 27/21 no sea satisfactorio, se recurrira a la
coordinacién prevista en 27/19.

(d) Entiéndase por Administracion el Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones con el
apoyo de la DGAC.

(Ver CCA RAC-10.03370)

RAC-10.03375 Utilizacion de las clases de emision J7B y J9B

La utilizacion de las clases de emision J7B y J9B estara sujeta a las disposiciones del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente y del Apéndice 27:

(a) 27/12 Para las emisiones en radiotelefonia las audiofrecuencias se limitaran a las comprendidas entre
300 Hzy 2 700 Hz y la anchura de banda ocupada de las demas emisiones autorizadas no debe exceder
el limite superior de las emisiones J3E. Al especificar estos limites, no obstante, no se implica
restriccion alguna en su extension en lo referente a las emisiones distintas de las J3E, siempre que se
respeten limites de las emisiones no deseadas (véanse 27/73 y 27/74).

(b) 27/14 Teniendo en cuenta las interferencias que podrian producirse, no debe emplearse ningun canal
determinado para transmisiones radiotelefonicas y de datos dentro de una misma zona de
adjudicacion.

(c) 27/15 El uso de los canales resultantes de las frecuencias indicadas en 27/18 para clases de emision
distintas de las J3E y H2B sera objeto de arreglos particulares entre las Administraciones interesadas,
incluidas aquéllas cuyos servicios puedan ser afectados, a fin de evitar la interferencia perjudicial
resultante del empleo simultdneo del mismo canal para diversas clases de emision.

RAC-10.03380 Asignacion de frecuencias para las comunicaciones del control de operaciones
aeronauticas

Se requieren frecuencias de uso mundial para comunicaciones del control de operaciones aerondauticas,
con el fin de permitir que las empresas explotadoras de aeronaves cumplan con lo previsto en el Anexo 6,
parte 1. La asignacion de tales frecuencias se regira por las disposiciones del Reglamento de



Radiocomunicaciones de la UIT vigente y Plan de Nacional de Atribucion de Frecuencias vigente de Costa
Rica y del Apéndice 27:

(a) 27/9 Una zona de adjudicaciéon mundial es una zona que tiene adjudicadas frecuencias para las
comunicaciones de larga distancia entre una estacion aeronautica situada en dicha zona y una aeronave
en servicio en cualquier parte del mundo.

(b) 27/217 Las frecuencias adjudicadas para uso mundial que figuran en 27/213 y 27/218 a 27/231 del
Cuadro, excepto las frecuencias portadoras (de referencia) de 3 023 kHz y 5 680 kHz, quedan
reservadas para su asignacion por las Administraciones a estaciones por ellas autorizadas para dar
servicio a una o varias empresas explotadoras de aeronaves. Tales asignaciones se emplearan para
establecer comunicaciones entre estaciones aeronauticas y estaciones de aeronave en cualquier parte
del mundo a efectos de control de la regularidad del vuelo y de la seguridad de las aeronaves. Las
administraciones no asignaran a las ZRMP, ZRRN y zonas VOLMET frecuencias para uso mundial.
Cuando la zona de operaciones de una aeronave se encuentre totalmente dentro del limite de una
ZRRN o de una subzona ZRRN, se utilizaran las frecuencias adjudicadas a esas ZRRN o subzonas
ZRRN.

RAC-10.03385 Administracion de frecuencias NDB - Proteccion
En la administracion de frecuencias NDB se debe tener en cuenta lo siguiente:

(a) la proteccion contra la interferencia requerida en el limite de la zona de servicio clasificada;

(b) la aplicacion de las cifras indicadas para equipos ADF tipicos;

(c) el espaciamiento geografico y las zonas de servicios clasificadas respectivas;

(d) la posibilidad de interferencia producida por radiaciones parasitas ajenas a la aeronautica (p. €j., los
servicios de energia eléctrica, las lineas de transmision de energia eléctrica para las comunicaciones,
las radiaciones industriales).

RAC-10.03390 Administracion de frecuencias NDB - Proteccion

Para aliviar los problemas de congestion de frecuencias en las localidades en que dos instalaciones ILS
distintas dan servicio a los extremos opuestos de una pista Unica, se permite la asignaciéon de una
frecuencia comun a ambos radiofaros exteriores de localizacion y la asignacion de una frecuencia comun
a ambos radiofaros internos de localizacion, con tal de que:

(a) las circunstancias operacionales lo permitan;

(b) se asigne a cada radiofaro de localizacidon una sefial de identificacion diferente; y

(c) se hagan los arreglos oportunos para que no puedan radiar simultaneamente los radiofaros de
localizacion que utilicen la misma frecuencia.

(d) En RAC-10.00360 (d) se especifica los arreglos de equipo que han de hacerse.



CAPITULO 44
UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MAS DE 30 MHz

RAC-10.03395 Adjudicacion general de la banda de frecuencias de 117,975 MHz - 137,000 MHz
La adjudicacion del grupo correspondiente a la banda de frecuencia de 117,975 MHz — 137,000 MHz se

realizara como se indica en la Tabla I-2.
(Ver CCA RAC-10.03395)

RAC-10.03400 Banda de frecuencias 117,975 MHz — 137,000 MHz — minima y maxima asignable

En la banda de frecuencias de 117,975 MHz - 137,000 MHz, la frecuencia mas baja asignable es 118,000
MHz y la mas alta es 136,975 MHz.

RAC-10.03405 Separacion minima

(a) La separacion minima entre frecuencias asignables en el servicio movil aeronautico (R) es de 8,33
kHz.

(b) El Ministerio de Ciencia, Tecnologia y Telecomunicaciones conforme al Plan Nacional de Atribucion
de Frecuencias vigente de Costa Rica que estable la separacion entre frecuencias asignables.

RAC-10.03410 Equipo abordo

Los requisitos de llevar a bordo obligatoriamente equipo disefiado para una separacion de 8,33 kHz entre
canales, se impondran en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea, en los que se especifique el
espacio aéreo en que se apliquen y el calendario de fechas de implantacion para llevar a bordo el equipo,
incluido el plazo de preparacion apropiado.

RAC-10.03415 Equipo abordo VDL

Los requisitos de llevar a bordo obligatoriamente equipo disefiado especialmente para el VDL Modo 2,
VDL Modo 3 y VDL Modo 4 se estableceran en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea en los
que se especifique el espacio aéreo en que se aplicaran y el calendario de fechas de implantacion para
llevar a bordo el equipo, incluido el plazo de preparacion apropiado.

RAC-10.03420

En el acuerdo indicado en RAC-10.03420 se estipulard un aviso de dos afios minimos de antelacion a la
obligacion de llevar los sistemas de a bordo.

RAC-10.03425 Frecuencias utilizada para Canal de emergencia

El canal de emergencia (121,500 MHz) se debe usar tinicamente para verdaderos fines de emergencia, tal
como se detalla en forma general a continuacion:



(a) para facilitar un canal libre entre las aeronaves en peligro o en situacion de emergencia y una estacion
terrestre, cuando los canales normales se estén utilizando para otras aeronaves;

(b) para facilitar un canal de comunicaciones VHF entre las aeronaves y los aer6dromos, no usado
generalmente por los servicios aéreos internacionales, en caso de presentarse una emergencia;

(c) para facilitar un canal de comunicaciones VHF comun entre las aeronaves, tanto civiles como
militares, y entre dichas aeronaves y los servicios de superficie que participen en operaciones comunes
de busqueda y salvamento, antes de cambiar, en los casos precisos, a la frecuencia adecuada; Debe
evitarse el uso de la frecuencia de 121,500 MHz para la finalidad indicada en si en algin modo
interfiere con el curso eficaz del trafico de socorro.

(d) para facilitar comunicaciones aeroterrestres con las aeronaves cuando la falla del equipo de a bordo
impida usar los canales regulares;

(e) para facilitar un canal para la operacion de los transmisores de localizacion de siniestros (ELT), y para
comunicaciones entre las embarcaciones de supervivencia y las aeronaves dedicadas a operaciones de
busqueda y salvamento;

(f) para facilitar un canal VHF comun para las comunicaciones entre las aeronaves civiles y las aeronaves
interceptoras o las dependencias de control de interceptacidon, y entre las aeronaves civiles
interceptoras y las dependencias de los servicios de transito aéreo en el caso de interceptacion de
aeronaves civiles.

(g) El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente (RR 5.200) permite la utilizacion de la
frecuencia aeronautica de emergencia de 121,500 MHz por las estaciones méviles del servicio mévil
maritimo conforme a las condiciones establecidas en el Articulo 31 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente, con fines de socorro y seguridad, con las estaciones del
servicio movil aerondutico.

RAC-10.03430 Sitios con frecuencia 121,500 MHz
Se debe disponer de la frecuencia 121,500 MHz en:

(a) todos los centros de control radar del area y centros de informacion de vuelo;

(b) torres de control de aerodromo y centros de control radar de aproximacién que sirvan a aerédromos
internacionales y a los aer6dromos internacionales alternos; y

(c) todos los demés lugares designados por la autoridad ATS competente, en los cuales se considere
necesario disponer de esa frecuencia para asegurar la recepcion inmediata de las comunicaciones de
socorro o para los fines especificados en RAC-10.03425.

RAC-10.03435 Dependencias de control de interceptacion

Las dependencias de control de interceptacion estaran provistas de la frecuencia de 121,500 MHz cuando
se considere necesario para los fines especificados en RAC-10.03425 (f).

RAC-10.03440 Monitoreo del canal de emergencia

Se debe mantener la escucha continua en el canal de emergencia durante las horas de servicio de las
dependencias en que esté instalado el equipo correspondiente.



RAC-10.03445 Operacion del canal de emergencia
Se debe disponer del canal de emergencia a base de operacion en simplex de canal nico.
RAC-10.03450 Disponibilidad del canal de emergencia

El canal de emergencia (121,500 MHz) estara disponible tinicamente con las caracteristicas contenidas en
el RAC-10 SUBPARTE G Sistema de comunicaciones orales conforme al Anexo 10 del Convenio
Internacional de Aviacion Civil, Volumen III, Parte II, Capitulo 2 (25 kHz).

RAC-10.03455 Canal de comunicaciones aire a aire 123,450 MHz

Se debe disponer de un canal de comunicaciones VHF aire a aire en la frecuencia de 123,450 MHz que
permita que las aeronaves que vuelen por zonas remotas y ocednicas, y que se hallen fuera del alcance de
las estaciones VHF terrestres, puedan intercambiar la informacion operacional necesaria que facilite la
solucion de dificultades operacionales.

RAC-10.03460 Zonas remotas o areas oceanicas

En las zonas remotas o en las areas oceanicas situadas fuera del alcance de las estaciones VHF de tierra,
el canal de comunicaciones VHF aire a aire en la frecuencia de 123,450 MHz debe estar disponible
unicamente con las caracteristicas contenidas en el RAC-10 SUBPARTE G Sistema de comunicaciones
orales conforme al Anexo 10, Volumen III, Parte II, Capitulo 2 (25 kHz).

RAC-10.03465 Canales comunes de sefializacion para VDL Modo 2

Canal comun de senalizacion para VDL Modo 2. La frecuencia 136,975 MHz se reserva a nivel mundial
para proporcionar un canal comun de sefializacion (CSC) para el enlace digital VHF en Modo 2 (VDL
Modo 2). Este CSC utiliza el esquema de modulaciéon VDL Modo 2 y acceso multiple por deteccion de la
portadora (CSMA).

RAC-10.03470 Canales comunes de sefializacion para VDL Modo 4

Canales comunes de sefializacion para VDL Modo 4. En las areas donde se haya implantado el VDL Modo
4, las frecuencias 136,925 MHz y 113,250 MHz se proporcionaran como canales comunes de sefalizacion
(CSC) para el enlace digital VHF en Modo 4 (VDL Modo 4). Estos CSC utilizan el esquema de
modulacion VDL Modo 4.

RAC-10.03475 Frecuencias auxiliares para las operaciones de biisqueda y salvamento
Cuando la Direccion General de Aviacion Civil establezca un requisito en cuanto al empleo de una

frecuencia auxiliar de 121,5000 MHz, tal como se describe en RAC-10.03425 (c), debe utilizarse la
frecuencia de 123,100 MHz.



RAC-10.03480 Canal auxiliar para las operaciones de busqueda y salvamento

(a) El canal auxiliar de busqueda y salvamento (123,100 MHz) estara disponible unicamente con las
caracteristicas contenidas en el RAC-10 SUBPARTE G Sistema de comunicaciones conforme al
Anexo 10, Volumen III, Parte II, Capitulo 2 (25 kHz).

(b) El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente (RR 5.200) permite la utilizacion de la
frecuencia aeronautica auxiliar de 123,100 MHz por las estaciones moviles del servicio movil
maritimo conforme a las condiciones establecidas en el Articulo 31 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente, con fines de socorro y seguridad, con las estaciones del
servicio movil aerondutico.

RAC-10.03485 Disposiciones relativas al despliegue de frecuencias VHF y para evitar interferencias
perjudiciales

Salvo cuando operacionalmente sea necesario utilizar frecuencias comunes para grupos de instalaciones,
la separacion geografica entre instalaciones que funcionan en la misma frecuencia debe ser tal que el
volumen de servicio protegido de una instalacion estara separado del volumen de servicio protegido de la
otra instalacion por una distancia que no sea inferior a la que se requiere para proporcionar una relacion
de sefial deseada a no deseada de 20 dB o por una distancia de separacion que no sea inferior a la suma de
las distancias hasta el horizonte radioeléctrico conexo de cada volumen de servicio, tomandose de ambos
valores el menor.

RAC-10.03490

En las areas en las que la congestion de asignaciones de frecuencias es grave o se prevé que lo sea, y salvo
cuando operacionalmente sea necesario utilizar frecuencias comunes para grupos de instalaciones, la
separacion geografica entre instalaciones que funcionan en la misma frecuencia sera tal que el volumen
de servicio protegido de una instalacion debe estar separado del volumen de servicio protegido de la otra
instalacion por una distancia que no sea inferior a la que se requiere para proporcionar una relacion de
senal deseada a no deseada de 14 dB o por una distancia de separacion que no sea inferior a la suma de
las distancias hasta el horizonte radioeléctrico conexo de cada volumen de servicio, tomandose de ambos
valores el menor. Esta disposicion se aplicard de conformidad con un acuerdo regional de navegacion
aérea.

RAC-10.03495

La separacion geografica entre instalaciones que funcionen en canales adyacentes debe ser tal que los
puntos en el borde del volumen de servicio protegido de cada instalacion estén separados por una distancia
suficiente para garantizar operaciones libres de interferencia perjudicial.

RAC-10.03500 Altura de proteccion

La altura de proteccion debe ser una altura por encima de una referencia especificada correspondiente a
una instalacion determinada, por debajo de la cual sea improbable que haya interferencias perjudiciales.



RAC-10.03505 Instalaciones especificas

La altura de proteccion que deba aplicarse a funciones o instalaciones especificas se determinara
regionalmente, teniendo en cuenta los factores siguientes:

(a) la naturaleza del servicio que vaya a prestarse;

(b) la configuracion del transito aéreo de que se trate;

(c) la distribucion del trafico de comunicaciones;

(d) la disponibilidad de canales de frecuencias en el equipo de a bordo;
(e) el probable desarrollo futuro.

RAC-10.03510

Cuando el volumen de servicio protegido es inferior a lo deseable desde el punto de vista operativo, la
separacion entre las instalaciones que funcionan en la misma frecuencia no debe ser menor que la necesaria
para asegurar que toda aeronave que se encuentre en el borde superior del volumen de servicio operacional
de una instalacion, no quede por encima del horizonte radioeléctrico respecto a emisiones pertenecientes
al servicio de instalaciones adyacentes.

RAC-10.03515 Estaciones VOLMET VHF

La separacion geografica entre estaciones VOLMET VHF se determinard regionalmente y serd tal que
permita realizar con seguridad operaciones libres de interferencia perjudicial en todo el volumen de
servicio protegido de cada estacion VOLMET.

RAC-10.03520 Asignacion frecuencias 117,975 MHz - 137,000 MHz

En la banda de frecuencias de 117,975MHz — 137,000 MHz las frecuencias que se usen para servicios
moviles aeronduticos nacionales, se deben asignar de modo que no se produzca interferencia perjudicial
en las instalaciones de servicios méviles aeronauticos internacionales.

RAC-10.03525 Interferencias perjudicial

El problema de la interferencia entre Estados debe resolverse mediante consultas entre los Estados
afectados.
RAC-10.03530 Cobertura de comunicacion

A fin de evitar interferencia perjudicial en otras estaciones, la cobertura de comunicacion proporcionada
por un transmisor VHF terrestre se debe mantener al minimo compatible correspondiente a su funcion.

RAC-10.03535 Método de operacion
Se debe utilizar la operacion simplex de canal inico en la banda de frecuencia de 117,975 MHz — 137,000

MHz en todas las estaciones que suministren servicio a aeronaves dedicadas a la navegacion aérea
internacional.



RAC-10.03540 Canal radiotelefonico

Ademas de lo anterior, el canal radiotelefonico de tierra a aire de toda radioayuda para la navegacion
normalizada por la OACI, puede usarse, con sujecion a acuerdos regionales, para fines de radiodifusion o
de comunicacion, o ambos.

RAC-10.03545 Plan de radiofrecuencias VHF asignables para uso en el servicio mévil aeronautico
internacional

Las frecuencias en la banda de frecuencias de 117,975 MHz — 137,000 MHz destinadas al servicio movil
aeronautico (R) internacional se asignaran conforme a RAC-10.03550.

RAC-10.03550 Lista de frecuencias asignables

Lista A — frecuencias asignables a regiones o areas en las que se despliegan asignaciones de frecuencias
de 25 kHz:

118,000 MHz — 121,450 MHz con una separacion de 25 kHz
121,550 MHz — 123,050 MHz con una separacion de 25 kHz
123,150 MHz — 136,975 MHz con una separacion de 25 kHz

Lista B — frecuencias asignables a regiones o areas en las que se despliegan asignaciones de frecuencias
de 8,33 kHz:

118,000 MHz — 121.450 MHz con una separacion de 8,33 kHz
121,550 MHz — 123,050 MHz con una separacion de 8,33 kHz
123.150 MHz — 136,475 MHz con una separacion de 8,33 kHz

RAC-10.03555 Lista de frecuencias asignables para control de operaciones de empresas
explotadoras

(a) Si se necesitan frecuencias para las comunicaciones del control de operaciones que permitan a las
empresas explotadoras de aeronaves cumplir con las obligaciones prescritas en el Anexo 6, Parte I, la
frecuencia serd asignada conforme al siguiente rango: 129,900 MHz — 132,025 MHz con una
separacion de 25 kHz.

(b) La Direccion General de Aviacion de Costa Rica podra asignar una frecuencia de otro segmento de
los Servicios moviles aeronduticos nacionales de acuerdo a la disponibilidad del segmento 129,900
MHz — 132,025 MHz.

RAC-10.03560 Frecuencias para adjudicacion para uso del servicio movil aeronautico (R)
(a) Las frecuencias que podran adjudicarse para uso del servicio mévil aeronautico (R) en una region dada

se limitardn al niimero que se determine que se requiere para las necesidades operacionales en la
region.



(b) El ntimero de frecuencias necesarias en una region dada se determina normalmente por el Consejo, a
base de las recomendaciones de las conferencias regionales de navegacion aérea.

RAC-10.03565 Utilizacion de la banda de frecuencias de 108,000 MHz — 117,975 MHz

La adjudicacion en bloque de la banda de frecuencias de 108,000 MHz — 117,975 MHz ser4 la siguiente:
— Banda de 108,000 MHz - 111,975 MHz:

(a) ILS, de conformidad con RAC-10.03540 y el RAC-10 SUBPARTE D Especificaciones relativas a las
radioayudas para la Navegacion, CAPITULO 7 Localizador.

(b) VOR, a condicién de que:
(1) no se ocasione al ILS interferencia perjudicial de canal adyacente;
(2) solo se usen frecuencias que terminen bien en décimas pares o en décimas pares mas una vigésima

de mega hertzio.

(c) sistema de aumentacion basado en tierra (GBAS) del GNSS de conformidad con el RAC-10
SUBPARTE D Especificaciones relativas a las radioayudas para la Navegacion, CAPITULO 12
GNSS, siempre que no se ocasione al ILS y al VOR interferencia perjudicial.

— Banda de 111,975 MHz - 117,975 MHz:

(a) VOR;

(b) sistema de aumentaciéon basado en tierra (GBAS) del GNSS de conformidad con e,l RAC-10
SUBPARTE D Especificaciones relativas a las radioayudas para la Navegacion, CAPITULO 12
GNSS, siempre que no se ocasione al ILS y al VOR interferencia perjudicial.

— Banda de 112,050 MHz — 117,900 MHz:

Se estan elaborando los criterios de separacion geografica ILS/GBAS y los criterios de separacion
geografica para los servicios de comunicaciones GBAS y VHF que funcionan en la banda de 118 MHz —
137 MHz. Segtn lo previsto, hasta que se definan estos criterios y se incluyan en los SARPS, se utilizaran
las frecuencias en la banda de 112,050 MHz — 117,900 MHz para las asignaciones GBAS.

(Ver CCA RAC-10.03565)

RAC-10.03570 Frecuencias para instalaciones ILS

Para la formulacion de planes de asignacion regional, las frecuencias para las instalaciones ILS se

seleccionaran en el siguiente orden:

(a) canales de localizador que terminan en décimas impares de mega hertzio y sus correspondientes
canales de trayectoria de planeo;

(b) canales de localizador que terminan en décimas impares mas una vigésima de mega hertzio y sus
correspondientes canales de trayectoria de planeo.

RAC-10.03575 Frecuencias para instalaciones VOR

Para la formulacién de planes de asignacion regional, las frecuencias para las instalaciones VOR se
seleccionaran en el siguiente orden:



(a) frecuencias que terminan en décimas impares de mega hertzio en la banda de 111,975 MHz— 117,975
MHz;

(b) frecuencias que terminan en décimas pares de mega hertzio en la banda de 111,975 MHz — 117,975
MHz;

(c) frecuencias que terminan en décimas pares de mega hertzio en la banda de 108,000 MHz — 111,975
MHz;

(d) frecuencias que terminan en 50 kHz en la banda de 111,975 MHz — 117,975 MHz, excepto segun se
dispone en RAC-10.03580;

(e) frecuencias que terminan en décimas pares mas una vigésima de un mega hertzio en la banda de
108,000 MHz — 111,975 MHz, excepto segin se dispone en RAC-10.03580.

RAC-10.03580 Frecuencias para instalaciones VOR

Se permitird que se utilicen, en virtud de acuerdo regional, frecuencias para instalaciones VOR que
terminen en décimas pares mas una vigésima de mega hertzio en la banda de 108,000 MHz — 111,975
MHz, y todas las frecuencias que terminen en 50 kHz en la banda de 111,975MHz — 117,975 MHz, cuando
sean aplicables, de conformidad con lo siguiente:

(a) enlabandade 111,975 MHz — 117,975 MHz, para uso restringido;

(b) para uso general, en la banda de 111,975 MHz — 117,975 MHz, en la fecha que fije el Consejo, pero
por lo menos un afo después de aprobarse el acuerdo regional correspondiente;

(c) para uso general, en la banda de 108,000 MHz — 111,975 MHz, en la fecha que fije el Consejo, pero
dando un periodo de dos afios 0 mas después de aprobarse el acuerdo regional correspondiente.

RAC-10.03585 Uso restringido

“Uso restringido” en los casos en que se mencionan, se refiere al uso limitado de las frecuencias solamente
por aeronaves equipadas adecuadamente y de manera que:

(a) el funcionamiento del equipo ILS o VOR que no pueda trabajar en estas frecuencias esté protegido
contra interferencia perjudicial;

(b) no se imponga ningln requisito general de que se lleve a bordo equipo ILS o VOR capaz de trabajar
en estas frecuencias; y

(c) no se empeore el servicio operacional suministrado a los explotadores internacionales que utilicen
equipo de a bordo de 100 kHz.

RAC-10.03590 Proteccion de funcionamiento

Para proteger el funcionamiento del equipo de a bordo durante las etapas iniciales de despliegue de los
VOR con separacion de 50 kHz entre canales en un area donde las instalaciones existentes no se ajusten
por completo a las normas contenidas en el RAC-10 SUBPARTE D — Especificaciones relativas a las
radioayudas para la navegacion conforme al Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, todos los VOR existentes
dentro del alcance de interferencia de una instalacién con separacion de 50 kHz entre canales se
modificardn para cumplir con las disposiciones RAC-10.00330 (g).



RAC-10.03595 Despliegue de frecuencias

La separacion geografica entre instalaciones que funcionen en las mismas frecuencias adyacentes, se
determinara regionalmente y se basara en los criterios siguientes:

(a) los radios de servicio funcional necesarios de las instalaciones;
(b) la altitud de vuelo maxima de las aeronaves que usen las instalaciones;
(c) la conveniencia de mantener la altitud IFR minima tan baja como el terreno lo permita.

RAC-10.03600 Despliegue de frecuencias

Para aliviar los problemas de congestion de frecuencias en las localidades en que dos instalaciones ILS
distintas dan servicio a los extremos opuestos de la misma pista o a diferentes pistas del mismo aeropuerto,
se asignara pares de frecuencias idénticos, de localizador y de trayectoria de planeo, con tal de que:

(a) las circunstancias operacionales lo permitan;

(b) se asigne a cada localizador una senal de identificacion diferente; y

(c) se hagan los oportunos arreglos para evitar que radien el localizador y la trayectoria de planeo que no
estén en servicio.

RAC-10.03605 Utilizacion de la banda de frecuencias de 960,000 MHz — 1 215 MHz para el DME

Los canales DME en operacion, que se distinguen por el sufijo “X” o “Y” y que aparecen en el RAC-10
SUBPARTE D — Especificaciones relativas a las radioayudas para la navegacion conforme al Anexo 10,
Volumen I, Capitulo 3, Tabla A, se elegiran de modo general sin restricciones.

RAC-10.03610 Canales DME asociado con el MLS

Para la planificacion regional de las asignaciones, los canales correspondientes al DME asociado con el
MLS seran seleccionados segun la siguiente Tabla.

Grupo Canal DME Canales VHF Observaciones | Procedimiento de
asociados por asignacion
pares
1 PAR 18X a 56X | ILS, separacion de | Se utilizaria
100 kHz normalmente si un
unico DME
forma un par con
el ILS y es parte
del MLS
2 PAR 18Y a 56Y | ILS, separacion de
50 kHz para uso general
3 IMPAR 80Y a| VOR, separacion | Los canales DME
118Y de 50 kHz décimas | que aparecen en
impares de MHz | los Grupos 1 y 2,
pueden utilizarse




4 IMPAR VOR, separacion
17Y a 55Y de
50 kHz
5 IMPAR VOR, separacion
81Y a 119Y de
50 kHz décimas
pares de MHz
6 PAR Canal VHF que
18W a 56W forma
un par no asociado
7 PAR Canal VHF que
1872 a 56Z forma
un par no asociado
8 PAR Canal VHF que
80Za118Z forma
un par no asociado
9 IMPAR Canal VHF que
177 a 557 forma
un par no asociado
10 IMPAR Canal VHF que
812 a119Z forma un par no
asociado

en asociacion con
el ILS o el MLS.

Los canales DME
que aparecen en
los Grupos 3,4y 5
pueden utilizarse
en asociacion con
el VOR o el MLS

para uso posterior

RAC-10.03615 Canales DME Grupo1a$5

Grupos 1 a 5. Se permitira el uso general de estos canales DME. Al seleccionar los canales, a los efectos
de asignacion, se aplicaran las reglas siguientes:

(a) cuando un MLS/DME esté destinado a funcionar en una pista en asociacion con el ILS, el canal DME
sera seleccionado, de ser posible, del Grupo 1 6 2 y funcionaré en par con la frecuencia ILS segun lo
indicado en la tabla de canales y pares DME del RAC-10 SUBPARTE D — Especificaciones relativas
a las radioayudas para la navegacion conforme al Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, Tabla A. En los
casos en que no se pueda proporcionar proteccion a las frecuencias compartidas para los tres
componentes, el canal MLS podra seleccionarse de los Grupos 3,4 6 5;

(b) cuando un MLS/DME esté destinado a funcionar en una pista que no cuente con un ILS, el canal DME
que se ha de utilizar se seleccionard, de preferencia, de los Grupos 3,4 o 5.

RAC-10.03620 Utilizacion en la banda de frecuencias de 5 030,40 MHz — 5 150,00 MHz

Los canales MLS se seleccionardn del RAC-10 SUBPARTE D — Especificaciones relativas a las
radioayudas para la navegacion conforme al Anexo 10, Volumen I, Capitulo 3, Tabla A.

RAC-10.03625

A los efectos de la planificacion regional, los canales MLS se seleccionaran de acuerdo con las
condiciones especificadas en RAC-10.03580 para la instalacion DME asociada.




RAC-10.03630
Las asignaciones de canales, ademads de las indicadas en RAC-10.03590, se haran dentro de la sub-banda
de 5 030,40 MHz — 5 150,00 MHz cuando sea necesario para satisfacer los futuros requisitos de

navegacion aérea.

RAC-10.03635 Reservado

RAC-10.03640 Reservado



SECCION 2 - CIRCULARES CONJUNTAS DE ASESORAMIENTO (CCA), MEDIOS
ACEPTABLES DE CUMPLIMIENTO (MAC) Y MATERIAL EXPLICATIVO E
INFORMATIVO (MEI).

General.
1.1 Esta seccion contiene las Circulares Conjuntas de Asesoramiento (CCA), que se presentan como,
los Medios Aceptables de Cumplimiento (MAC) o el Material Explicativo e Informativos (MEI),

que han sido aprobados para ser incluidos en la RAC-10.

1.2 Si un parrafo especifico no tiene CCA, MAC o MEI, se considera que dicho parrafo no requiere
de ellas.

Presentacion.

2.1.Las numeraciones precedidas por las abreviaciones CCA, MAC o MEI indican el nimero del
parrafo de la RAC 10 a la cual se refieren.

2.2. Las abreviaciones se definen como sigue.

2.2.1. Circulares Conjuntas de Asesoramiento (CCA). Texto asociado a los requisitos de una RAC,
para clarificar y proporcionar guias para su aplicacion. Contiene explicaciones,
interpretaciones y/o métodos aceptables de cumplimiento.

2.2.2. Medios Aceptables de Cumplimiento (MAC). Ilustran los medios o las alternativas, pero no
necesariamente los tinicos medios posibles, para cumplir con un parrafo especifico de la RAC

10.

2.2.3. Material Explicativo e Informativo (MEI). Ayudan a explicar el significado de una regulacion.



SUBPARTE A - RESERVADA
SUBPARTE B - GENERALIDADES, APLICACION Y DISPONIBILIDAD

CCA RAC-10.00040 Fuentes de energia
(Ver RAC-10.00040)

Para ello es necesario que los proveedores de Servicio CNS instalen los siguientes equipos en los sistemas
de comunicacién, navegacion, vigilancia y automatizacion:

(a) Plantas generadoras de energia de emergencia.

(b) Sistemas de energia interrumpible.

(c) Paneles solares.

(d) Bancos de bateria.

(e) Sistemas de transferencia.

(f) Reguladores de voltaje y corriente.

(g) Sistemas de proteccion y sistemas de tierra.

(h) Monitoreo local y remoto de los sistemas de energia.

CCA RAC-10.00055 Manual técnico de Estacion
(Ver RAC-10.00055)

El manual técnico de estacion debe contener al menos la siguiente informacion:

(a) Diagramas generales y detallados de los sistemas.

(b) Listado de servicios.

(c) Diagramas generales y detallados de interconexion de los servicios, equipos y sistemas.
(d) Referencias a Manuales técnicos de fabricantes.

(e) Rutinas y registros de mantenimiento.

(f) Procedimiento de atencion de anomalias por cada servicio.

(g) Lineamientos de coordinacion.

(h) Matriz de riesgos por cada servicio.

(1) Registro cierre de anomalias.

(j) Procedimiento de contingencia por servicio.

CCA RAC-10.00060 Manual de puestos
(Ver RAC-10.00060)

(a) El manual de puestos debe contener como minimo lo siguiente:
(1) Datos de identificacion del puesto.
(2) Funciones y responsabilidades del puesto.
(3) Relaciones de trabajo.
(4) Requerimientos minimos para desempenar el puesto.
(5) Condiciones fisicas y ambientales.

(b) Todo funcionario de los servicios CNS debe cumplir los requisitos en el cual esta nombrado.



CCA RAC-10.00065 Entrenamiento personal
(Ver RAC-10.00065)

(a) El entrenamiento recurrente del personal técnico CNS deben efectuarse al menos cada 36 meses.

(b) En caso de no aprobar el recurrente o vencerse el plazo establecido de 36 meses, el personal técnico
solo podra realizar funciones administrativas que no implique:
(1) Mantenimientos a los equipos.
(2) Cubrir turnos.

(c) El proveedor de servicios CNS debe remitir un plan de accion, informando las medias a tomar en caso
de presentarse lo indicado en (b).

CCA RAC-10.00080 Notificacion de anomalias en los equipos y sistemas
(Ver RAC-10.00080)

La notificacion de anomalias en los equipos y sistemas debe contener como minimo lo siguiente:

(a) Servicio afectado.

(b) Contingencia implementada.

(c) Fecha y hora inicial y final de la afectacion.

(d) Acciones implementadas para solucionar la anomalia y actualizacién de la matriz de riesgo asociado.
(e) Personal técnico que atendio6 la anomalia.

CCA RAC-10.00105 Informe de gestion
(Ver RAC-10.00105)

El informe técnico mensual de los servicios CNS suministrados debe contener al menos lo siguiente.

(a) Indicadores de gestion.

(b) Porcentaje de disponibilidad por cada servicio.

(c) Porcentajes y tiempos de operacion de cada servicio de, fuera de servicio por mantenimiento, fuera de
servicio por fallas, numero de anomalias por servicio,

(d) Sistema de reporte de anomalias y seguimiento

(e) Cumplimiento del programa de mantenimiento

(f) Cumplimiento del programa de calibracién

(g) Cumplimiento del programa de inspeccion en vuelo

(h) Cumplimiento de los Proyectos Aporte Estados Miembros



SUBPARTE C — AYUDAS A LA NAVEGACION

CCA RAC-10.00150 Radioayudas para la navegacion normalizadas.
(Ver RAC-10.00150)

La instalacion de una radioayuda para la navegacion no excluye la necesidad de emplear ayudas visuales
para la aproximacion y aterrizaje en condiciones de poca visibilidad.

Las categorias de operacion de aproximacion y aterrizaje de precision se clasifican en el Anexo No. 6,
Parte I, Capitulo 1.

Refiérase al Anexo No. 10, Volumen I, Adjunto C, 2.1 y 2.14 con texto de orientacion sobre los objetivos
operacionales relacionados con las categorias de actuacion de las instalaciones ILS.

CCA RAC-10.00155 Diferencias entre las Radioayudas y la norma.
(Ver RAC-10.00155)

Esta disposicion estd destinada a formular un requisito para promulgar informacién relevante y no para
autorizar su instalacion.

CCA RAC-10.00160 Disposiciones especificas para el GNSS
(Ver RAC-10.00160)

Los datos del GNSS pueden apoyar la investigacion de accidentes e incidentes; y ser utilizados para
analisis periodicos a fin de verificar los pardmetros de actuacion del GNSS detallados en las normas.

Referirse al Anexo No. 10, Volumen I, Adjunto D, figura 11 y 12, con texto de orientacioén acerca de la
grabacion de los parametros del GNSS y la evaluacion de la actuacion GNSS.

SUBPARTE D — ESPECIFICACIONES RELATIVAS A
LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

CCA RAC-10.00195 Requisitos basicos para el ILS.
(Ver RAC-10.00195)

Referirse al Doc. 8169 ~ Los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de
aeronaves (PANS-OPS) " de OACI sobre la realizacion de la verificacion de la trayectoria de planeo.

Referirse al Anexo 10, Volumen I, Adjunto C, con texto de orientacion sobre el uso de DME y/u otras
radioayudas para la navegacion normalizadas como alternativa de las radiobalizas normalizadas por la
OACL

Referirse al Anexo 10, Volumen I, Adjunto C, 2.1.8 con texto de orientacion sobre el uso de ambos
localizadores radiando y la posibilidad de interferencia con las sefiales del localizador en la region del
umbral.



Referirse al Anexo 10, Volumen V, Capitulo 4 con texto de orientacion sobre la operacion de localizadores
en el mismo canal de frecuencias.

CCA RAC-10.00210 Cobertura - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00210)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.10 con texto de orientacion sobre la cobertura del localizador; en
2.2 con texto de orientacion sobre los parametros importantes del receptor de a bordo pertinentes a los
localizadores y en 2.7 con textos de orientacion sobre localizadores que consiguen cobertura con dos
portadoras.

CCA RAC-10.00215 Estructura del curso - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00215)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.3, 2.1.5, 2.1.6 y 2.1.9 con texto de orientacidon sobre la estructura
del curso del localizador.

CCA RAC-10.00225 Precision de la alineacion de curso - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00225)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.3, 2.1.5, 2.1.6 y 2.1.9 con texto de orientacidon sobre la estructura
del curso del localizador, sobre la medicion de la alineacion del curso del localizador y sobre la proteccion
de la alineacion del curso del localizador; en 2.2.3 con texto de orientacidon sobre la suma minima de
profundidades de modulacion y en 2.7 con textos de orientacion sobre localizadores que consiguen
cobertura con dos portadoras.

CCA RAC-10.00230 Sensibilidad del desplazamiento - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00230)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.7 con texto de orientacion sobre la alineacion y la sensibilidad de
desplazamiento de localizadores que utilizan dos portadoras y en 2.9 con textos de orientacion sobre la
medicion de la sensibilidad de desplazamiento de localizadores.

CCA RAC-10.00245 Emplazamiento - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00245)

Se ha encontrado que es posible llegar a un término medio razonable utilizando una légica diferente,
mediante la cual el area critica protege el tramo que va del limite de cobertura hasta 2 NM desde el umbral
de la pista, en tanto que el area sensible protege la aproximacion desde 2 NM hasta la pista. En este caso,
existird un area sensible de Categoria I que puede requerir medidas operacionales de mitigacion.

Dependiendo del entorno operacional (como la sincronizacion entre la aeronave delantera que realiza el
rodamiento sobre la pista después del aterrizaje y la aeronave que le sigue y que realiza la aproximacion
final), es posible que no se requieran medidas particulares. No existe necesariamente una relacion directa
entre la asignacion de la aproximacion, que se utiliza en las simulaciones para determinar las areas criticas



y sensibles, y la gestion operacional de las mismas. Si es necesario aplicar diferentes criterios de
aceptacion de las perturbaciones o diferentes protecciones del tramo de vuelo, éstos deben validarse por
medio del andlisis de la seguridad operacional. En este analisis deben tenerse en cuenta todos los factores
pertinentes, asi como la configuracion del aerodromo, la densidad del trafico y toda cuestion operacional
o restriccion de la capacidad.

Factores que repercuten en las dimensiones de las areas criticas y sensibles.

Las antenas del localizador y de la trayectoria de planeo con diagramas de irradiacion optimizados,
especialmente en combinacién con transmisores de dos frecuencias, pueden ser muy eficaces para reducir
la posibilidad de perturbacién de la sefial y, por lo tanto, las dimensiones de las areas criticas y sensibles.
Otros factores que afectan a las dimensiones de las areas son la categoria de la operacion de aproximacion
y de aterrizaje que deben apoyar, la cantidad de perturbacion estatica, los emplazamientos, los tamafios y
orientaciones de las aeronaves y otros vehiculos (en particular de sus superficies verticales), la
configuracion de las pistas y las calles de rodaje y los emplazamientos de las antenas. En particular, deben
determinarse las alturas maximas de las superficies verticales de cola de las aeronaves que es posible
encontrar, junto con todas las orientaciones posibles en un emplazamiento determinado, que incluso
pueden comprender las orientaciones no paralelas y no perpendiculares a la pista.

Aunque las areas criticas y sensibles se evaltian en un contexto bidimensional (horizontal), en realidad la
proteccion deberia extenderse a volimenes, ya que las aeronaves, al salir, y/o los helicopteros/aeronaves,
al maniobrar, también pueden ocasionar perturbaciones en las sefales del ILS. Los perfiles verticales de
los volumenes de proteccion dependen de los diagramas verticales de las redes de transmision.

Estudio del sitio y simulaciones por computadora.

Se llevara a cabo un estudio especifico del sitio para una instalacion aeroportuaria en particular. En el
estudio se tendran en cuenta diferentes hipotesis para el entorno de multitrayectos estaticos, la topografia
aeroportuaria, los tipos y alturas efectivas de las antenas del ILS y las orientaciones de las aeronaves que
realizan maniobras, por ejemplo, cruces de pistas, virajes de 180° en el umbral u orientaciones de espera
que no sean paralelas o perpendiculares. Se pueden utilizar modelos de simulacion para calcular el
emplazamiento, la magnitud y la duracién probables de las perturbaciones del ILS ocasionadas por
objetos, ya sea por estructuras o por aeronaves de tamafos y orientaciones diferentes en emplazamientos
distintos. El proveedor de servicios CNS necesitaran garantizar que los modelos de simulacién empleados
se hayan validado por medio de la comparacion directa con las mediciones en tierra y en vuelo para una
diversidad de situaciones y entornos especificos, y que la aplicacion subsiguiente de dichos modelos la
lleve a cabo el personal con conocimientos y criterios técnicos apropiados que les permitan tener en cuenta
las hipdtesis y las limitaciones de aplicar dichos modelos a entornos especificos de multitrayectos.

Cambios en el entorno aeroportuario.

En caso de que cambios importantes en el entorno aeroportuario ocasionen un aumento de las
perturbaciones estaticas del localizador y/o de la trayectoria de planeo, puede ser necesario redefinir las
dimensiones de las 4reas criticas y sensibles, lo cual puede tener un impacto en la eficiencia o capacidad
del aeropuerto. Esto es particularmente importante al considerar el emplazamiento, dimensiones y



orientacion de los edificios nuevos propuestos dentro o fuera de los limites del acropuerto. Se recomienda
aplicar criterios de proteccion convenientes para salvaguardar las operaciones del ILS.
Ejemplos tipicos de dreas criticas y sensibles.

Las Figuras C-3 y C-4 (incluidas las Tablas C-1, C2-A y C2-B conexas) contienen ejemplos de areas
criticas y sensibles para diferentes clases de vehiculos/alturas de aeronave y varios tipos de antenas de
localizador y de trayectoria de planeo. El calculo de estos ejemplos se llevo a cabo con un modelo de
simulacion empleando un método exacto de resolucion de ecuaciones de propagacion del ILS que se aplico
a un modelo tridimensional de aeronaves correspondientes. Las dimensiones se basan en el supuesto de
un terreno plano, una trayectoria de planeo de 3,0°, asignaciones del 60% de tolerancias aplicables para
un multitrayecto estatico y 80% para un multitrayecto dindmico, una aeronave que se aproxima a 105
nudos, es decir, con un filtro de paso bajo de 2,1 rad/s y un diagrama de antena receptora omnidireccional.
En los ejemplos se consideran orientaciones tipicas de superficies reflectantes de aeronaves/vehiculos
terrestres grandes en operaciones de rodaje y espera y que realizan maniobras. Las alturas de la cola para
vehiculos terrestres/acronaves pequefias y categorias de aeronaves medianas, grandes y muy grandes
corresponden a las claves de referencia de aerédromo A, B/C, D/E y F, respectivamente, del Anexo 14,
como se especifica en la Circular de asesoramiento 150/5300-13 de la FAA. En caso de duda sobre la
categoria a la que pertenece una aeronave para los fines de la evaluacion de las dreas criticas y sensibles,
la altura de la cola serd la caracteristica determinante.

Proposito y aplicacion correcta de ejemplos tipicos.

Como pocas veces una instalacion real se ajusta exactamente a las hipotesis que se emplearon en estos
ejemplos, se requerira hacer una adaptacion a las condiciones locales. Los ejemplos sirven para dar una
idea aproximativa del orden de magnitud de las dimensiones de las areas criticas y sensibles, lo que
depende de cuanto difieren las condiciones locales de las hipotesis empleadas en estos ejemplos. Las tablas
de ejemplo también pueden utilizarse para evaluar las herramientas empleadas en las simulaciones
utilizando las hipdtesis enumeradas. En muchas instalaciones, los aeropuertos han establecido areas
criticas y sensibles que difieren de las enumeradas en estos ejemplos, por medio de una combinacion de
optimizaciones técnicas ulteriores, medidas operacionales de mitigacion, experiencias y evaluaciones de
la seguridad operacional que se aplican al entorno operacional concreto. En el caso de nuevos proyectos
de construccion de aeropuertos, posibles conflictos de las areas que se proporcionan aqui como ejemplo
con los usos operacionales previstos exigiran evaluaciones ulteriores y posiblemente la implantacion de
sistemas de antena ILS mas avanzados, por ejemplo, antenas del localizador de apertura mas grande,
incluidos disefios avanzados como los sistemas de antena de apertura muy grande. En los ejemplos tipicos
que se proporcionan aqui no se tienen en cuenta dichos sistemas optimizados especificos. Las tablas
difieren ligeramente entre el localizador y la trayectoria de planeo dependiendo de qué tan diferentes sean
las orientaciones de las aeronaves que se consideren. Estos detalles se explican en las notas de las Tablas
C-1 (nota 9), C-2* y C-2B (nota 8). Seglin estas notas, en algunos casos de trayectoria de planeo sera
preciso agregar la mitad de la envergadura alar para que ninguna parte de la aeronave ingrese en las areas
criticas o sensibles.

Limites de las hipotesis de los multitrayectos empleados en las simulaciones.

La asignacion de 60% para el multitrayecto estatico y 80% para el dindmico constituye un enfoque
conservador apropiado en emplazamientos donde coinciden los dos tipos de multitrayectos. Puede resultar



apropiada una asignacion distinta para la trayectoria de planeo, en especial en el caso de terreno plano, ya
que, en este caso, el multitrayecto estatico serd muy pequefio. En emplazamientos donde el multitrayecto
estatico y el dinamico no coinciden, en virtud de la disposicion especifica del aeropuerto, el trayecto
dinamico puede absorber toda la tolerancia. Una herramienta de simulacion capaz de modelar el entorno
completo (fuentes estaticas y dinamicas de reflexion) y calcular el efecto combinado puede permitir que
se evite la necesidad de aplicar la aproximacion de la raiz cuadrada de la suma de los cuadrados. Esto
puede llevar a una optimizacion de las dimensiones de las areas criticas y/o sensibles.

Asignaciones de proteccion del tramo de vuelo empleadas en los ejemplos de las simulaciones.

En los ejemplos de la Figura C-3 para el localizador se utiliza un punto de transicion de 2 NM. En los
ejemplos de la Figura C-4 para la trayectoria de planeo se utiliza un punto de transicion de 0,6 NM (que
corresponde a la altura de decision de Categoria I). Dependiendo de las operaciones locales, es posible
que resulten mas convenientes otros puntos de transicion.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 2.1.9; 2.1.9.4; 2.1.9.9; Figura C-3; Tabla C-1; Figura C-4; Tabla C-2A,
Tabla C-2B con texto de orientacion sobre la interferencia en el ILS de trayectorias multiples; criterios de
areas criticas y sensibles para instalaciones ILS:
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Tabla C-1. Dimensiones ti picas de las areas criticas y sensibles del localizador

Altura de la H = 6 m (véase la Nota 1) 6m=H<=14m 14m<H=20m 20m=H=25m
aeronavevehiculo Vehiculo terrestre Aeronave mediana Aeronave grande Aeronave muy grande
Apertura de antena
(véase la Nota 3) Pequeiio Mediano Grande Pequeiia Mediana Grande Mediana Grande Mediana Grande
Area critica CATI Xc| 180m 65m 45m 360 m 200 m 150 m 300 m 410 m 660 m 580 m
Zc 10m 10m 10m 3Im 35m 3m 50m S50m 60 m 60 m
(Véase laNota 10) Y| 30m 15m 20m 110 m 25m 25m 50m 30m 55m 40m
Area sensible CATI X 200m 500 m 1300 m 1100 m
Y, 40 m 90 m 90 m 50m
Y, 40m No hay area sensible 90 m No hay area sensible No hay area sensible 90m 50m
Zg1 15m 35m 60 m 60 m
(VéaselaNota7) Zsg 15m 35 m 60 m 60 m
Altura de la H =6 m(véase la Nota 1) 6m<H<14m 14m=H=20m W0m<H=25m
aeranave/vehiculo Vehiculo terrestre Aeronave mediana Aeronave grande Aeronave muy grande
Apertura de antena
(véase la Nota 3) Mediano Grande Mediana Grande Mediana Grande Mediana Grande
Area critica CATIT T5m 55m 200 m 200 m 500 m 475 m 750m 675 m
Xc
Zc 10m 10m 35m 35m 50m 50m 60m 60 m
(Véase laNota 10) Yc¢ 15m 20m 25m 25m 50m 30m TO0m 30m
Area sensible CATIT Xs T5m 500 m 2100 m 1400 m Distancia Distancia
del localizador | del localizador
No hay érea No hay area al umbral al umbral
Y, 15m sensible 50m sensible 125mxK 60m K 180 m x K 100 m % K
Y, 15m 50m 125m=xK 60m =« K 180m = K 125m=K
Zsy 15m 15m 35m 35m 60 m 60 m 70m T0m
(VéaselaNota7) Zs» 15m 15m 45 m 45 m 160 m 160 m 250 m 250 m
Almra de la H < 6 m (véase la Nota 1) 6m=H=14m 14m=H=20m 20m=H=25m
aeronave/vehiculo Vehiculo terrestre Aeronave mediana Aeronave grande Aeronave muy grande
Apertura de antena
(véase 1a Nota 3) Mediano Grande Mediana Grande Mediana Grande Mediana Grande
Area critica CAT III 75m S5m 200 m 200 m 500 m 475m 750 m 675 m
Xc
Zc 10m 10m 35m 35m 50m S0m 60 m 60m
(Véase la Nota 10) Y¢ 15m 20m 25m 25m 50m 0m 70m 50m
Area sensible CAT IIT 100 m 900 m 3100 m 3100 m Distancia Distancia
Xs del localizador | del localizador
No hay area No hay area al umbral al umbral
Y 15m sensible 50m sensible 140m x K 120m=K | 180mxK | 150mxK
Y, 15m 50m 160m =K 120m =K 260m = K 180m =K
Zs 15m 15m 35m 35m 60m 60 m 70m T0m
(VéaselaNota7) Zg, 15m 15m 45m 45m 160 m 160 m 250m 250 m
Notas:
1. En el caso de vehiculos de menos de 2,5 m de altura, Ze = 3 m, suponiendo una relacion anterior/posterior de 23 dB para la antena transmisora para las sefiales de curso y de margen.
2. En el caso de sistemas con anfenas de comprobacion del campo cercano, los vehiculos no deben transitar enire las antenas de comprobacion y la antena transmisora
3. Apertura pequeiia: 11 elementos o menos. Apertura mediana: 12 a 15 elementos. Apertura grande: 16 elementos o mds. Las simulaciones se realizaron utilizande un sistema de
12 elemenros, instalado normalmente para casos de apertura media, v de 20 elementos, instalado normalmente para casos de aperfura grande. Se supone que las operaciones de
Categoria IIIII no se realizan en pistas equipadas con localizadores de apertura pequedia, y que en dichas pistas no operan aeronaves tan grandes como las 747.
4. Para sistemas de antenas del localizador gue tienen una altura muyy baja, se necesitard un drea critica adicional en virtud de la mayor atenuacion de la sefial directa a bajos dngules
verticales.
5. Con un estudio especifico para un aeropuerto en particular, que considere orientaciones realistas, un entorno de multitrayectos estaticos, la topoegrafia del aeropuerto y el tipo de antenas
ILS, pueden definirse diferentes dreas criticas.
6 K= |Distnciadellocalizador al umbral
3300 m
7. Las dimensiones posteriores de las dreas sensibles pueden cambiarse segin los resultados del estudio especifico considerando las caracteristicas del diagrama de antena disponible.
Se parte del supuesto de que se trata de un sistema direccional con una relacién anterfor/posterior de 23 dB para las sefiales de curso y de margen.
8. Elrodaje o la espera de una sola aeronave paralela a la pista no genera sefiales fuera de tolerancia.
9. Los limites de las dreas criticas o de las dreas sensibles posteriores se aplican a todo el efe longitudial (cola y fuselaje) de las aeronaves interferentes. Los limites de las dreas sensibles
se aplican s6lo a la cola de las qeronaves interferentas.
10.  La semianchura de las dreas criticas, Yc, deberia exceder lateralmente (a ambos lades) la dimension fisica real del sistema de antenas del localizador en por lo menos 10m en su

posicion entre el sistema de anfenas del localizador y el extremo de parada de la pista




Tabla C-2A.

Ejemplo de dimensiones de las areas criticas y sensibles de la trayectoria

de planeo para orientaciones paralelas y perpendiculares

Vehiculo terrestre Aeronave mediana Aeronave grande Aeronave muy grande
Altura de ln asronave/vehiculo Hebm tm=H=ld m dm=H=20m Wm=H=25m
Tipo de rayectoria
de planeo Ameglo M Referencia cero Ameglo M Referencia cero Ameglo M Referencia cero Ameglo M Referencia cero
Area critica CATI
X 200m 191m 329m 820m 467m 1117m 610m 1360 m
Y 20m 20m 20m 20m 22 2m 15m 15m
Area sensible CATI
X 200 m 300m 279m 520m 417m T17m 510m 760 m
Y 20m 15m 20m 20m 22 16m I5m 15m
Area critica CAT IUTII
X 200m 4#49m 329m 820m 567 m 1267m 660 m 1410m
Y 20m 20m 20m 20m Im 2m I5m 15m
Area sensible CAT IITII
X 200m #49m 429 m 629m 517m 767 m 560 m 1010m
Y 20m 20m 20m 20m 2m 2m I5m 15m

Tabla C-2B. Ejemplo de dimensiones de las dreas criticas v sensibles
de la trayectoria de planeo para otras orientaciones

Ava ot rmmeraioso | Vi e o omde A g
Tipo de rayectoria
de planeo Arreglo M Referencia cero Ameglo M Referencia cero Ameglo M Referencia cero Arreglo M Beferencia cero
Area critica CAT1
X 208 m 191m 297m 820 m 44 m 1167 m 591m 1360 m
Y 24m 15m 39m 0m S m 55m Mm 5m
Area sensible CATI
X 208 m 394m 207m 537m 444m 717 m 541m 710 m
Y 24m 24m 39m 0m 25m 18m 4m 4m
Area critica CAT ITIT
X 208 m 4#43im M47m 820m 44 m 1267m 672m 1410m
Y 24m 25m 39m 30m Sm S5m M4m 55m
Area sensible CAT IVIII
X 208 m #5m 297m 820m 528 m 817 m 610m 1010m
Y 24m 24m 39m 30m 25m 25m M4m 24m

Notas:
X =30 m se aplica a las dreas crificas y sensibles solo para las categorias de asronaves grandes y muy grandes. En los demds casos, Xy = 0m.

La categoria de vehiculos tervestres también se aplica a las aeronaves pequedias. En las simulaciones, se aproximaron esias asronaves o los vehiculos terrestres grandes ufilizando un
rectangulo (4 m de altura = 12 m de longitud = 3 m de anchura). Dependiendo de las condiciones locales, es posible reducir especialmente las dimensiones de las dreas criticas de
Cartegoria I, de manera que pueda pevmitirse rodar o circular en la calle de rodaje directamente enfrente de la antena de frayectoria de planeo.

3. Se proporcionan tablas por separade (C-24 y C-2B) para orientaciones paralelas/perpendiculares y para otras orientaciones con la finalidad de no penalizar las operaciones paralelas
de rodaje. Para devivar las dreas restringidas para el peor de los casos, debe utilizarse el mimero mds grande de entre las dos tablas. Los valores de la Tabla C-2B (“ofras
orientaciones”’) que son mas grandes que los correspondientes de la Tabla C-24 (“orientaciones paralelas y perpendiculares”) se destacan com negritas. Las orientaciones
perpendiculares comprendidas en la Tabla C-24 incluyen solo la orientacion en el caso de que la proa de la aeronave apunte hacia la pista. Las orientaciones perpendiculares con la
cola de la aeronave apuntando hacia la pista se cubren en la Tabla C-2B. En la Tabla C-2B también se consideran las aeronaves que giran hacia la pista para alinearse a angulos de 13°,
30°, 43%, 60° y 73° Las orientaciones que ocasionan las dreas restringidas mds grandes (es decir, las peores orientaciones de aeronave entre todas las orientaciones que ocasionan
sefiales fiera de tolerancia) se derivaron basandose en un A350 que uniliza un arveglo M del sistema de antena. Ta que seria excesive el mimero de simulaciones que se requiere para
cubrir todas las orientaciones posibles para todas las categorias de vehiculos para un drea grande, es posible que sea necesario verificar el impacto que tienen las orientaciones para el
peor de los casos en las dreas criticas y sensibles, teniendo en cuenta la configuracion particular de la calle de rodaje.



CCA RAC-10.00250 (b) Equipo monitor - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00250 (b))

En un cambio de frecuencia que dé lugar a una pérdida de la diferencia de frecuencia que se especifica en
RAC-10.00205 (a), puede crear una situacion peligrosa.

Al seleccionar la cifra de reduccion de potencia que ha de emplearse en la supervision a que se hace
referencia en RAC-10.00250 (b) (3), particular atencion debe prestarse a la estructura de los lobulos
vertical y horizontal (los lobulos verticales debidos a diferentes alturas de antena) de los sistemas
combinados de radiacion cuando se emplean dos portadoras.

Grandes cambios en la relacion de potencia entre portadoras pueden resultar en bajas areas de informacion
lateral y rumbos falsos en las 4reas fuera del sector hasta los limites de los requisitos de cobertura vertical
especificados en RAC-10.00195 (a).

CCA RAC-10.00250 (d) Equipo monitor - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00250 (d))

Los periodos totales especificados son limites que no deben excederse nunca y tienen por objeto proteger
a la aeronave en las fases finales de aproximacién contra prolongados o repetidos periodos de guia del
localizador fuera de los limites del monitor. Por esta razon incluyen no sélo el periodo inicial de
funcionamiento fuera de las tolerancias, sino también todo periodo o periodos de radiacion fuera de las
tolerancias, incluyendo el periodo o periodos de radiacion nula y el tiempo requerido para eliminar de la
portadora las componentes de navegacion y de identificacion, que pudieran producirse al tomar medidas
para restablecer el servicio, por ejemplo, en el curso de funcionamiento consecutivo del monitor y
consiguientes cambios del equipo localizador o de sus elementos.

Desde el punto de vista operacional, el proposito es que no se radie ninguna guia fuera de los limites del
monitor después de los periodos de tiempo indicados, y que no se hagan mas intentos de restablecer el
servicio hasta que hayan pasado unos 20 segundos.

CCA RAC-10.00250 (e) Equipo monitor - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00250 (e))

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.7 con texto de orientacion sobre proyecto y funcionamiento de los
sistemas monitores.

CCA RAC-10.00255 Requisitos de integridad y continuidad de servicio - Localizador VHF.
(Ver RAC-10.00255)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.8 con texto de orientacion sobre integridad y continuidad de servicio.

CCA RAC-10.00260 (b) Caracteristicas de inmunidad a la interferencia de los sistemas receptores
del localizador ILS
(Ver RAC-10.00260 (b))

Esta relacion es lineal entre los puntos adyacentes indicados por las frecuencias anteriores.



Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.2.2 con texto de orientacion sobre los criterios de inmunidad que han
de aplicarse al funcionamiento de los sistemas mencionados.

CCA RAC-10.00265 (c) Generalidades — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00265 (¢))

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.4, con texto de orientacioén sobre el ajuste y mantenimiento de los
angulos de trayectoria de planeo y Figura C-5, figura un texto de orientacion sobre curvatura, alineacion
y emplazamiento de la trayectoria de planeo ILS, en lo que respecta a la seleccion de la altura de la
referencia del ILS; 2.1.9, figura texto de orientacion relativo a la proteccion de la estructura del curso de
la trayectoria de planeo ILS.

CCA RAC-10.00265 (e) Generalidades — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00265 (e))

Para obtener los valores anteriores de la altura de la referencia ILS se supuso una distancia vertical maxima
de 5,8 m (19 ft) entre la trayectoria seguida por la antena de trayectoria de planeo de la aeronave y la
trayectoria de la parte inferior de las ruedas en el umbral. En el caso de aeronaves que excedan este criterio,
tal vez podria ser necesario tomar las medidas apropiadas, bien sea para mantener el margen vertical
adecuado sobre el umbral o para ajustar las minimas de operacion permitidas.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.4 con texto de orientacion apropiado.

CCA RAC-10.00275 (a) Cobertura — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00275 (a))

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.4 con texto de orientacion sobre la reduccion de la cobertura fuera de
los 8° a cada lado del eje de la trayectoria de planeo ILS.

CCA RAC-10.00275 (b) Cobertura — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00275 (b))

Los requisitos del parrafo RAC-10.00295 (b) se basan en la suposiciéon de que la aeronave se dirige
directamente hacia la instalacion.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.2 con texto de orientacidon sobre los parametros importantes del
receptor de a bordo.

CCA RAC-10.00280 Estructura de la trayectoria de planeo — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00280)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.4, con texto de orientacidon sobre la estructura del curso de la
trayectoria de planeo y Adjunto C, 2.1.9, figura texto de orientacion relativo a la proteccion de la estructura
del curso de la trayectoria de planeo ILS.



CCA RAC-10.00285 (c) Modulacion de la portadora — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00285 (¢))

Esta manera de definir la relacion de fase no tiene por objeto implicar el requisito de medicion de la fase
dentro del semisector de la trayectoria de planeo ILS.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. Figura C-6, con texto de orientacioén sobre la modulacion interferente
entre frecuencias.
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Figura C-6. Formas de onda del ILS que ilustran la relacion de la fase de los tonos de 90 y 150 Hz



CCA RAC-10.00285 (f) Modulacion de la portadora — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00285 (1))

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.1.5, con texto de orientacion sobre la relacion de fase.

CCA RAC-10.00290 (c) Sensibilidad de desplazamiento — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00290 (c))

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. Figura C-11 con los limites de ajuste del equipo de trayectoria de planeo
representado en un grafico.

A — DDM aumenta regularmente hasta 0,22 DDM

B — < 0,22 DDM hasta 0,30

C — Sisealcanza 0,22 DDM con cualkgquisr angulo por
encima de 0,450, & valor de DOM no s21d menor
de 0,22 por le menos hasta 0,456, o a un angulo ,
menat tal que, siendo igual o superora 0,300, Categoria |
o2 reguicra para garantizar el procedimiento
promulgado de interceptacion de la rayecioria
de planeo.

Caracteristicas de DDM por debajo de |a trayeciona
de planeo (todas las categorias)

Categoria II Categoria lll

b= .ﬁ.ng.in nominal de elevacion de la frayectoria de planeo. (Las lineas de trazos musstran los limites dentro del intervalo
de angulos nominales para los cuales puede ectablecerse una DOM de 0,0675, para las Categorias |, 11y [Il).

Figura C-11. Travectoria de planeoc — Diferencia en profundidad de modulacion



CCA RAC-10.00295 (a) (5) Equipo monitor — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00295 (a) (9))

El valor de 0,7475 0 respecto a la horizontal, tiene por objeto asegurar un margen vertical adecuado sobre
los obstaculos. Este valor se ha derivado de otros parametros referentes a las especificaciones de la
trayectoria de planeo y del monitor. Como no se trata de obtener en la medicion una precision de cuatro
cifras decimales, se puede utilizar el valor de 0,75 6 como limite del monitor para este fin.

Referirse al Documento Doc. 8168, Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion
de aeronaves (PANS-OPS) con indicaciones sobre los criterios de franqueamiento de obstaculos los
limites de ajuste del equipo de trayectoria de planeo representado en un grafico.

CCA RAC-10.00295 (c) Equipo monitor — Trayectoria de planeo UHF
(Ver RAC-10.00295 (c))

Los periodos totales especificados son limites que no deben excederse nunca y tienen por objeto proteger
a la aeronave en las fases finales de aproximacion contra prolongados o repetidos periodos de guia de
trayectoria de planeo ILS fuera de los limites del monitor. Por esta razon incluyen no sélo el periodo
inicial de funcionamiento fuera de las tolerancias sino también todo periodo o periodos de radiacion fuera
de los limites de tolerancia, incluyendo los periodos de radiacion nula, que pueden ocurrir cuando se estan
tomando medidas para restablecer el servicio, por ejemplo, en el curso de funcionamiento consecutivo del
monitor y consiguientes cambios del equipo o equipos localizadores o de sus elementos.

Desde el punto de vista operacional, el propdsito es que no se radie ninguna guia fuera de los limites del
monitor después de los periodos de tiempo indicados y que no se hagan mas intentos de restablecer el
servicio hasta que hayan pasado unos 20 segundos.

CCA RAC-10.00300 Requisitos de integridad y continuidad de servicio — Trayectoria de planeo
UHF
(Ver RAC-10.00300)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 2.8 se presenta texto de orientacion sobre formas de alcanzar integridad
y continuidad de servicio.

CCA RAC-10.00310 (¢) Generalidades — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
(Ver RAC-10.00310 (c))

Las modulaciones de fase de referencia y de fase variable estan en fase cuando el valor mdximo de la
suma de la radiofrecuencia portadora y de la energia de la banda lateral, debida a la modulacién de fase
variable, ocurra al mismo tiempo que la frecuencia instantdnea mas alta de la modulacién de fase de
referencia.

CCA RAC-10.00320 (a) Polarizacion y precision del diagrama — radiofaro omnidireccional VHF
(VOR)
(Ver RAC-10.00320 (a))




No es posible por ahora establecer cuantitativamente la magnitud maxima permisible de la componente
polarizada verticalmente de la radiaciéon del VOR. En el Manual sobre ensayo de radioayudas para la
navegacion (Doc. 8071) se da informacion sobre las comprobaciones que pueden hacerse en vuelo para
determinar los efectos de la polarizacidn vertical en la exactitud de la marcacion.

CCA RAC-10.00325 Cobertura — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
(Ver RAC-10.00325)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 3.1 se presenta texto de orientacion sobre los valores tipicos de la
potencia isotropa radiada equivalente (PIRE)integridad y continuidad de servicio.

CCA RAC-10.00330 (c) Modulaciones de las sefiales de navegacion — radiofaro omnidireccional
VHF (VOR)
(Ver RAC-10.00330)

Cuando la modulacion se mida durante la prueba en vuelo bajo condiciones de trayectos multiples
dinamicos considerables, se esperan variaciones en los porcentajes de modulacion recibidos. Pueden
resultar aceptables variaciones de corto plazo mas alla de estos valores. El Manual sobre ensayo de
radioayudas para la navegacion (Doc. 8071) contiene informacion adicional sobre la aplicacion de
tolerancias de modulacién en vuelo.

CCA RAC-10.00340 (b) Equipo monitor — radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
(Ver RAC-10.00340)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C. 3 y Adjunto E, se presenta texto de orientacion sobre el VOR.

CCA RAC-10.00345 (b) Caracteristicas de inmunidad a la interferencia de los sistemas receptores
VOR
(Ver RAC-10.00345)

Esta relacion es lineal entre punto adyacentes indicados por las frecuencias anteriores.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 3.6.5 donde se presenta texto de orientacion sobre los criterios de
inmunidad que han de aplicarse al funcionamiento de los sistemas mencionados.

CCA RAC-10.00350 Cobertura — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00350)

La seleccion de lugares y horas para medir la intensidad de campo es importante a fin de evitar resultados
anormales respecto a la localidad en cuestion; son de suma importancia para las operaciones los puntos
de las rutas aéreas que se encuentren dentro de la zona que rodea al radiofaro.

Al clasificar los radiofaros situados en zonas en que puedan producirse variaciones diurnas y de temporada
en las zonas de servicio clasificadas, deberian tenerse en cuenta dichas variaciones.



Los radiofaros que tengan un radio medio de zona de servicio clasificada, comprendido entre 46,3 y 278
km (25 y 150 NM) pueden designarse por el multiplo de 46,3 km (25 NM) més préoximo al radio medio
de su zona de servicio clasificada, y los radiofaros con una zona de servicio clasificada superior a 278 km
(150 NM), por el multiplo de 92,7 km (50 NM) mas proximo.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 6.1 y en las disposiciones pertinentes de la UIT, estipuladas en el
Capitulo VIII, Articulo 35, Seccion IV, Parte B del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT
vigente, con texto de orientacion acerca de la orientacion de intensidades de campo requeridas
especialmente en las latitudes comprendidas entre 30°N y 30°S.

CCA RAC-10.00365 Identificacion — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00365)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 6.5, donde se presenta texto de orientacion sobre la determinacion de
las cifras que han de usarse regionalmente.

CCA RAC-10.00370 (d) Caracteristicas de las emisiones — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00370)

Los requisitos indicados en RAC-10.00370 exigen el porcentaje de modulacion mas elevado posible, asi
como el mantenimiento de una potencia adecuada de la portadora radiada durante la identificacion.

Con un paso de banda del radiogoniometro de + 3 kHz respecto a la portadora, una relacion de sefal ruido
de 6 dB en el limite de la zona de servicio clasificada, satisfard, en general, el requisito anterior.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 6.4, donde se presenta texto de orientacion sobre consideraciones
respecto a la profundidad de modulacion.

CCA RAC-10.00370 (f) Caracteristicas de las emisiones — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00370)

Se podra menoscabar seriamente el funcionamiento satisfactorio del equipo radiogoniométrico automatico
(ADF) si la emision del radiofaro contiene modulacion por una audiofrecuencia igual o muy proxima a la
frecuencia de conmutacion del cuadro o a su segunda armonica. Las frecuencias de conmutacion del
cuadro en el equipo utilizado corrientemente estan comprendidas entre 30 y 120 Hz.

CCA RAC-10.00370 (g) Caracteristicas de las emisiones — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00370)

El Articulo S.3 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente contiene disposiciones
generales sobre las caracteristicas técnicas de los equipos y de las emisiones. El Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente contiene disposiciones generales relativas a la anchura de banda
permitida, la tolerancia de frecuencias y las emisiones no esenciales (véanse los Apéndices APS1, APS2,
y APS3).



CCA RAC-10.00380 Equipo monitor — radiofaro no direccional (NDB)
(Ver RAC-10.00380)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 6.6, donde se presenta texto de orientacion sobre la comprobacion del
NDB.

CCA RAC-10.00440 Numero de aeronaves que puede atender el sistema - equipo radiotelemétrico
UHF (DME)
(Ver RAC-10.00440)

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 7.1.5, donde se presenta texto de orientacion sobre el numero de
aeronaves que pueden atenderse.

CCA RAC-10.00465 Forma y espectro del impulso Transmisor transpondedor - equipo
radiotelemétrico UHF (DME)
(Ver RAC-10.00465)

El tiempo “durante el impulso” comprende el intervalo total desde el comienzo de la transmision del
impulso hasta su finalizacion. Por razones précticas, este intervalo puede medirse entre los puntos de 5%
en los frentes anterior y posterior de la envolvente del impulso.

La potencia contenida en las bandas de frecuencia especificadas en RAC-10.00465 es la potencia media
durante el impulso. La potencia media de una banda de frecuencia determinada es el cociente entre la
energia contenida en esta banda de frecuencia y el tiempo de transmision del impulso.

CCA RAC-10.00475 Separacion entre impulsos Transmisor transpondedor - equipo
radiotelemétrico UHF (DME)
(Ver RAC-10.00475)

Operar los transpondedores DME con velocidades de transmision estables cercanas a 700 pares de pulsos
por segundo reducira al minimo los efectos de interferencia de pulso, particularmente en otros servicios
de aviacion como el GNSS.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 7.2.1 y 7.3.8 donde se presenta texto de orientacion sobre PIRE.

Referirse al Anexo 10, Adjunto C, 7.1.5 donde se presenta texto la relacion entre el nimero de aeronaves
y la velocidad de transmision.



SUBPARTE E - PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACIONES INCLUSO
LOS QUE TIENEN CATEGORIA DE PANS

CCA RAC-10.00665 (0) Aceptacion, transmision y entrega de mensajes
(Ver RAC-10.00665 (0))

Las disposiciones referentes a la composicion, incluso las premisas convencionales, de las
aeronotificaciones y el orden y forma en que han de transmitirse los elementos de tales aeronotificaciones
por las estaciones de aeronaves, y registrarse y retransmitirse por las estaciones aeronauticas, figuran en
los PANS-ATM (Doc. 4444).

CCA RAC-10.00675 Registro de comunicaciones
(Ver RAC-10.00675 (1))

Todas las anotaciones serdn completas, claras, correctas e inteligibles. No se hardn en el registro marcas
o anotaciones superfluas.

En los registros escritos, cualquier correccion que sea necesaria se hara solamente por la persona que
originalmente hizo la anotacion. La correccion se efectuara trazando una sola linea a mano o a maquina
sobre la anotacion incorrecta, agregando las iniciales de la persona que hace la correccion y hora y fecha
en que se hizo. La anotacion correcta se haré en la linea siguiente a la Gltima anotacion.

Se anotard en los registros escritos y en los informes técnicos al menos la informacion siguiente:

(1) nombre del organismo encargado de la operacion de la estacion;

(2) identificacion de la estacion;

(3) fecha;

(4) hora de apertura y cierre de la estacion;

(5) firma de cada operador y hora en que comienza y termina su servicio;

(6) frecuencias vigiladas y tipo de escucha (continuo o a horas fijas) mantenido en cada frecuencia;

(7) servicios vigilados de comunicacién, navegacion, vigilancia, automatizacion, energia, sistemas
auxiliares y tipo de vigilancia;

(8) todas las comunicaciones de reportes de anomalias y medidas tomadas respecto a las mismas;

(9) una breve descripcion de las condiciones en que se efectian los servicios de comunicacion,
navegacion, vigilancia, energia, sistemas auxiliares y dificultades, incluso interferencias perjudiciales.
Tales anotaciones deberian incluir, la hora en que se experiment6 la anomalia, su carécter, correccion,
contingencia implementada y la identificacion de la falla;

(10)  una breve descripcion de las condiciones en presencia de interferencias perjudiciales debe incluir,
siempre que sea posible, la hora en que se experimentd interferencia, su caracter, radiofrecuencia e
identificacion de la sefal que la produjo;

(11)  una breve descripcidon de la interrupcion de servicios CNS debido a la falla de equipos u otras
averias, indicando la duracion de dicha interrupcion y medidas tomadas para remediarlas;

(12) la informacién adicional que el operador estime util como parte de las anotaciones sobre el
funcionamiento de la estacion.



CCA RAC-10.00770 Encadenamiento de los mensajes - AFTN
(Ver RAC-10.00770 (c))

La expresion “periodo de tiempo razonable” significa un periodo de tiempo tal, que parezca probable que
no se entregara el trafico al destinatario dentro del periodo de transito determinado que sea aplicable a la
categoria de trafico en cuestion, o bien, cualquier periodo convenido de antemano entre los remitentes y
la estacion de telecomunicaciones en cuestion.

CCA RAC-10.00810 (c) Direccion
(Ver RAC-10.00810 (c))

Referirse al Doc. 7910 de OACI para los indicadores de lugar de cuatro letras — Indicadores de lugar.
Referirse al Doc. 8585 de OACI para los designadores de tres letras - Designadores de empresas
explotadoras de aeronaves, de entidades oficiales y de servicios aeronauticos.

CCA RAC-10.00810 (e) Direccion
(Ver RAC-10.00810 (c))

A continuacion, se presentan algunos ejemplos que ilustran la aplicacion de la norma indicada.

(1) indicadores de destinatario (tipos posibles):

LGATZTZX torre de control de aerodromo (ZTZ) en LGAT

LGATYMYF seccion (F) de la oficina meteorologica (YMY) en LGAT

LGATKLMN departamento (N) de la empresa explotadora de aecronaves KLM (KLM) en LGAT
LGATYYYX la empresa explotadora de aeronaves cuyo nombre figura al principio del texto del mensaje
y cuya oficina esta en el lugar servido por LGAT

LGATZZZX la estacion aerondutica (LGAT) tiene que retransmitir este mensaje por el servicio movil
aeronautico a la aeronave cuya identificacion figura al principio del texto del mensaje.

(2) designador OACI de tres letras YYY:

Ejemplo de un mensaje dirigido (por ejemplo) a “Penguin Airlines” en NCRG, por la oficina PHNL de la
misma empresa explotadora de aeronaves. El encabezamiento y el fin del mensaje no se indican en este
ejemplo de copia de pagina de teleimpresor:

(Direccion) GG NCRGYYYX

(Procedencia) 311521 PHNLYYYX

(Texto) AIR PENGUIN VUELO 801 CANCELADO

3) designador OACI de tres letras ZZZ:

Ejemplo de un mensaje dirigido a la aeronave GABCD via estacion aerondutica NZAA desde el centro de
control de area de NZZZC. El encabezamiento y el fin del mensaje no se indican en este ejemplo de copia
de pagina de teleimpresor:

(Direccion) FF NZAAZZZX

(Procedencia) 031451 NZZCZQZX

(Texto) GABCD CLR DES 5000FT HK NDB



CCA RAC-10.00890 (d) Servicios de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS)
(Ver RAC-10.022260 (d))

Los dos conjuntos de documentos, las normas internacionales ISO/ CEI MOTIS (Sistema de intercambio
de textos a base de mensajes) y la Serie de Recomendaciones X.400 de la UIT-T (de 1988 o posteriores),
en principio, estan armonizados reciprocamente. Sin embargo, existe un reducido nimero de diferencias.
En el mencionado documento se hace referencia a las correspondientes normas internacionales ISO y a
los perfiles normalizados internacionales (ISP), segun se requiera. Cuando sea necesario, por ejemplo, por
razones de interfuncionamiento o para sefalar diferencias, también se hace referencia a las
Recomendaciones X.400 pertinentes.

CCA RAC-10.00900 Servicio movil aeronauticos — comunicaciones orales
(Ver RAC-10.00900)

Referirse a los documentos OACI: Manual sobre el servicio movil aerondutico por satélite (en ruta) (Doc
9925) con textos de orientacidon para la implantacion del servicio movil aeronautico por satélite. Manual
de operaciones basadas en comunicaciones orales por satélite (SVOM) (Doc 10038) y el Manual de
comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc 9869) con orientacion adicional
sobre las comunicaciones orales por satélite (SATVOICE).

CCA RAC-10.00905 Generalidad
(Ver RAC-10.0-2275)

Referirse al Apéndice 1 del Anexo 1 de OACI con los requisitos detallados en materia de competencia
lingtiistica.

Los textos de orientacion sobre actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de instruccion sobre
factores humanos (Doc 9683) de OACI.

CCA RAC-10.00970 Generalidades
(Ver RAC-10.00970)

Referirse al Manual sobre enlaces de datos para las operaciones mundiales (GOLD) (Doc 10037) con
textos de orientacion sobre las CPDLC, la ADS-C y la capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC).



SUBPARTE F — SISTEMAS DE COMUNICACIONES
SISTEMA DE COMUNICACIONES DE DATOS DIGITALES

CCA RAC-10.01050 Requisitos generales
(Ver RAC-10.01050)

Se prefiere la implantacion ATN/IPS para las redes tierra-tierra. Si bien ATN/OSI sigue aceptandose en
las redes aeroterrestres, particularmente cuando se utiliza VDL en Modo 2, se prevé que en el futuro se
utilizara ATN/IPS en las aplicaciones aeroterrestres.

Se prevé que el interfuncionamiento entre redes OSI/IPS interconectadas se establecera antes de la
implantacion.

Los textos de orientacion sobre el interfuncionamiento entre ATN/OSI y ATN/IPS estan contenidos en el
Doc. 9896.

CCA RAC-10.01075
(Ver RAC-10.01075)

El Manual sobre la performance de comunicacion requerida (RCP), (Doc. 9869) contiene la informacién
necesaria sobre RCP.

CCA RAC-10.01115
(Ver RAC-10.01115)

El valor de exactitud del tiempo da como resultado errores de sincronizacion de hasta dos segundos.

CCA RAC-10.01125
(Ver RAC-10.01125)

La capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC) se define en el Manual de aplicaciones de enlace de
datos para los servicios de transito aéreo (Doc. 9694, Parte I).

CCA RAC-10.01135 Aplicaciones aire-tierra
(Ver RAC-10.01135)

Referirse al Manual de aplicaciones de enlace de datos para los servicios de transito aéreo (Doc. 9694).

CCA RAC-10.01140 Aplicaciones tierra-tierra
(Ver RAC-10.01140)

Referirse al Manual de aplicaciones de enlace de datos para los servicios de transito aéreo (Doc. 9694).



CCA RAC-10.01150 Servicio de comunicaciones de las capas superiores ATN/IPS
(Ver RAC-10.01150)

Un sistema anfitrion (host) ATN es un sistema de extremo ATN en la terminologia OSI.

CCA RAC-10.01155 Servicio de comunicaciones de las capas superiores ATN/OSI
(Ver RAC-10.01155)

Un sistema de extremo ATN es un sistema anfitrion (host) en la terminologia IPS.

CCA RAC-10.01205 Requisitos de seguridad ATN
(Ver RAC-10.01205)

Esto se logra mediante los aspectos “autoridad de datos vigente” y “autoridad de datos siguiente” de la
aplicacion de las comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC).

CCA RAC-10.01215
(Ver RAC-10.01215)

El uso de seguridad constituye el valor preestablecido, sin embargo, su implantacion depende de las
politicas locales.

CCA RAC-10.01225
(Ver RAC-10.01225)

Este capitulo contiene normas y métodos recomendados aplicables a la utilizacién de tecnologias de
comunicaciones del Servicio modvil aerondutico (en ruta) por satélite. Las normas y los métodos
recomendados de este capitulo estan orientados al servicio y la performance, y no estan vinculados con
ninguna tecnologia o técnica especifica.

Las especificaciones técnicas detalladas relativas a los sistemas SMAS (R) se encuentran en el manual
sobre sistemas SMAS(R). En el presente documento se proporciona ademds una descripcion
pormenorizada del SMAS(R), incluidos detalles sobre las normas y métodos recomendados que figuran a
continuacion.

CCA RAC-10.01255 Caracteristicas RF — Bandas de frecuencias
(Ver RAC-10.01255)

Segun el Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, los sistemas que proporcionan servicio
movil por satélite pueden utilizar el mismo espectro que el SMAS(R) sin que sea necesario que dichos
sistemas ofrezcan servicios de seguridad operacional. Esta situacion podria generar una reduccion del
espectro disponible para el SMAS(R). Es decisivo que los Estados consideren este asunto al planificar las
frecuencias y al establecer los requisitos de espectro nacionales o regionales.



CCA RAC-10.01260 Emisiones
(Ver RAC-10.01260)

La interferencia perjudicial puede ser el resultado de emisiones radiadas o por conduccidon que incluyen
armonicos, radiaciones no esenciales discretas, emisiones de productos de intermodulacion y de ruido, y
no se limitan necesariamente al estado de “transmisor en funcionamiento”.

Los requisitos de proteccion del GNSS figuran en el Anexo 10, del Convenio Internacional de Aviacién
Civil, Volumen I.

CCA RAC-10.01265 Interferencia en otro equipo SMAS(R)
(Ver RAC-10.01265)

Uno de los métodos para cumplir con este requisito consiste en limitar las emisiones en la banda en
funcionamiento de otro equipo SMAS(R) a un nivel que concuerde con los requisitos de interferencia
entre sistemas tales como los contenidos en el documento DO-215 de la RTCA. RTCA y EUROCAE
podrian establecer nuevas normas de performance para los SMAS(R) futuros en las que podrian
describirse los métodos para el cumplimiento de este requisito.

CCA RAC-10.01320 Notificacion de fallas
(Ver RAC-10.01320)

Las interrupciones de servicio pueden obedecer, por ejemplo, a la falla de un satélite, haz puntual de
satélite o GES. Las zonas geograficas afectadas por dichas interrupciones pueden ser funcidon de la érbita
del satélite y del disenio del sistema, y pueden variar con el tiempo.

CCA RAC-10.01340 Eficacia del servicio de datos por paquetes
(Ver RAC-10.01340)

Las normas de performance del sistema para el servicio de datos por paquetes también se encuentran en
el Documento DO-270 de la RTCA.

CCA RAC-10.01345
(Ver RAC-10.01345)

Un SMAS(R) podré proporcionar ademas funciones de datos ajenas a la ATN.

CCA RAC-10.01350 Parametros de retardo - Retardo de establecimiento de la conexion
(Ver RAC-10.01350)

El término “servicio de prioridad maxima” denota la prioridad reservada para situaciones peligrosas,
urgencias y determinados mensajes infrecuentes de administracion del sistema de redes. El término
“servicio de prioridad minima” denota la prioridad otorgada a la regularidad de los mensajes de vuelo.
Todos los pardmetros de retardo se aplican en condiciones de volumen de trafico en horas punta”.



CCA RAC-10.01425
(Ver RAC-10.01425)

Las liberaciones de conexion como consecuencia de una transferencia de GES a GES, o desconexion de
AES, o por derecho preferente de circuito virtual estan excluidas de esta especificacion.

CCA RAC-10.01465 Capacidad de voz
(Ver RAC-10.01465)

Entre los recursos de canales de trafico de voz disponibles se incluyen todos los recursos sujetos a
referencia, comprendidos aquellos que se utilizan en las comunicaciones ajenas al SMAS(R).

CCA RAC-10.01475 Eficacia del servicio oral
(Ver RAC-10.01475)

Los métodos posibles de este tipo de ataque comprenden la inundacién deliberada con mensajes no
esenciales, la corrupcion deliberada del soporte 16gico o bases de datos del sistema, o la destruccion fisica
de la infraestructura de apoyo.

CCA RAC-10.01480
(Ver RAC-10.01480)

Estas caracteristicas tienen por objeto proporcionar proteccion contra simulaciones (“spoofing”) y
“controladores fantasmas”.

CCA RAC-10.01490 Interfaces del servicio de datos por paquetes
(Ver RAC-10.01490)

Las especificaciones técnicas detalladas relativas a las disposiciones del servicio de subred conforme a la
ATN figuran en la Seccion 5.2.5 y en la Seccion 5.7.2 del Doc. 9880 — Manual de disposiciones técnicas
detalladas de la red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN).

CCA RAC-10.01595 Asignacion de frecuencia
(Ver RAC-10.01595)

Para la asignacion de frecuencia en banda aerondutica se seguirdn los procedimientos establecidos por la
DGAC por medio de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea, el Ministerio de Ciencia, Tecnologia
y Telecomunicaciones; y la Superintendencia de Telecomunicaciones.

CCA RAC-10.01615 Emisiones no esenciales
(Ver RAC-10.01615)

En el Apéndice S3 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente se especifican los niveles
de emisiones no esenciales que los transmisores deben cumplir.



CCA RAC-10.01675 Emisiones no esenciales
(Ver RAC-10.01675)

En el Apéndice S3 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente se especifican los niveles
de emisiones no esenciales que los transmisores deben cumplir.

CCA RAC-10.01740
(Ver RAC-10.01740)

Este nivel de actuacion en cuanto a inmunidad frente a interferencias proporciona una actuacion del
receptor en consonancia con el influjo de la mascara de espectro RF del VDL especificada en 6.3.4 con
un aislamiento eficaz del transmisor/receptor de 69 dB. Una actuacion mejor del transmisor y del receptor
podria llevar a un requisito de menor aislamiento. Los textos de orientacion sobre las técnicas de medicion
figuran en el Manual relativo a las necesidades de la aviacion civil en materia de espectro de
radiofrecuencias, que incluye la declaracion de las politicas aprobadas por la OACI (Doc. 9718).

CCA RAC-10.01755 Caracteristicas de inmunidad a la interferencia
(Ver RAC-10.01755)

En las zonas en que la interferencia de la senal de la banda adyacente mas alta exceda esta especificacion,
se aplicara un requisito de inmunidad mas elevado.

CCA RAC-10.01845
(Ver RAC-10.01845)

El texto normalizado corresponde:
THE QUICK BROWN FOX JUMPS
OVER THE LAZY DOG

o bien

VOYEZ LE BRICK GEANT QUE
JEXAMINE PRES DU WHARF

CCA RAC-10.01865 Equipo terminal relacionado con los canales de radioteleimpresores
aeronauticos que trabajan en la banda de 2,50 — 30 MHZ
(Ver RAC-10.01865)

El tipo (FIB) de modulacion se logra mediante el desplazamiento de una portadora de radiofrecuencia
entre dos frecuencias que representen la “posicion A” (polaridad de la sefal de puesta en marcha) y la
“posicion Z” (polaridad de la sefial de parada) del codigo telegrafico arritmico de 5 unidades.

CCA RAC-10.01885
(Ver RAC-10.01885)

Dicha distorsion significa el desplazamiento, en tiempo, de las transiciones entre elementos respecto a sus
posiciones, expresado como porcentaje de la unidad de tiempo correspondiente al elemento.



CCA RAC-10.01920
(Ver RAC-10.01920)

En estas condiciones especificas, el término “aeronave” puede entenderse como “aeronave (0
seudoaeronave) o vehiculo (A/V)” en que un conjunto limitado de datos generalmente es suficiente para
los fines operacionales.

CCA RAC-10.01930 Asignacion de direcciones de aeronave
(Ver RAC-10.01930)

En la entrega de una aeronave, se espera que el explotador de la misma comunique al fabricante de aviones
la asignacion de una direccion. Se espera que dicho fabricante u otra organizacion responsable de un vuelo
de entrega garantice la instalacion de una direccidon correctamente asignada y suministrada por el Estado
de matricula o la autoridad de registro de marca comun.

CCA RAC-10.01970 Aplicacion de las direcciones de aeronave
(Ver RAC-10.01970)

Esta norma no impide la asignacion de direcciones de acronave para aplicaciones especiales relacionadas
con las generales que se definen en este contexto. Como ejemplos de dichas aplicaciones especiales
pueden citarse la utilizaciéon de direcciones de 24 bits en estaciones terrenas seudoaeronauticas, para
supervisar las estaciones terrenas de tierra del servicio modvil aerondutico por satélite y en los
transpondedores en Modo S del servicio fijo (que notifican la situacion de estar en tierra especificada en
el Anexo 10, Volumen IV, 3.1.2.6.10.1.2) a fin de supervisar el funcionamiento de la estacion de tierra en
Modo S. La asignacion de direcciones para aplicaciones especiales ha de efectuarse de conformidad con
el procedimiento establecido por el Estado para asignar direcciones de 24 bits a las aeronaves.

CCA RAC-10.02015 Cobertura operacional
(Ver RAC-10.02015)

Las areas DOC pueden ser distintas de las actuales MWARA y RDARA definidas en el Apéndice 27 del
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

Se requiere nueva coordinacion con la UIT para los casos en los que las areas DOC no se conformen a las
areas de adjudicacion especificadas en el Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

CCA RAC-10.02030 Interconexion de redes de estacion de tierra
(Ver RAC-10.02030)

Esto proporciona una subred distribuida, con un punto de union a la subred (SNPA) que depende del
método de implantacion, con lo que se permite el mantenimiento de las conexiones de circuitos virtuales
a medida que las estaciones de aeronave transitan entre areas de cobertura operacional designada. La
distribucion puede ser multirregional o mundial.



CCA RAC-10.02050 Protocolo de enlace de datos HF
(Ver RAC-10.02050)

El protocolo HFDL es un protocolo por capas y es compatible con el modelo de referencia para
interconexion de sistemas abiertos (OSI). El protocolo permite que el HFDL funcione como una subred
compatible con la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN). Los detalles del protocolo se describen
en el Manual sobre enlace de datos de alta frecuencia (HFDL) (Doc. 9741).

CCA RAC-10.02085 Portadora M-PSK
(Ver RAC-10.02085)

El nimero de simbolos M—PSK enviados, N, define la longitud (duracion = NT segundos) de la PPDU.
Estos parametros se definen en el Manual sobre enlace de datos de alta frecuencia (HFDL), Doc. 9741.

CCA RAC-10.02115 Frecuencia asignada
(Ver RAC-10.02115)

Por convencion, la frecuencia asignada HFDL esta desplazada respecto a la frecuencia portadora BLU (de
referencia), por 1 400 Hz. La portadora M-PSK HFDL de la modulacién digital esta desplazada respecto
a la frecuencia portadora BLU (de referencia) por 1 440 Hz. La modulacion digital estad plenamente
incluida dentro de la misma anchura debanda general de canal que la sefhal de voz, y cumple con las
disposiciones del Apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente.

CCA RAC-10.02175 Radiodifusion
(Ver RAC-10.02175)

Los detalles relativos a tramas y estructuras de intervalos TDMA, segmento de clave previa, estructuras
de datos incluidas las SPDU, figuran en el Manual sobre enlace de datos de alta frecuencia (HFDL), Doc.
9741.



SUBPARTE G - SISTEMAS DE COMUNICACIONES ORALES

CCA RAC-10.02310 Caracteristicas del sistema de la instalacion terrestre - Funcion transmisora
(Ver RAC-10.02310)

Los requisitos de estabilidad de frecuencia mencionados no seran suficientes para sistemas de portadora
que utilizan separaciones entre canales de 25 kHz o mas.

CCA RAC-10.02410 VDL - Caracteristicas de inmunidad a la interferencia
(Ver RAC-10.02410)

Este nivel de caracteristicas de inmunidad a la interferencia VDL proporciona una actuacion del receptor
coherente con la influencia de la mascara espectral RF VDL especificada en el Anexo 10 del Convenio
Internacional de Aviacidon Civil, Volumen III, Parte I, numeral 6.3.4 con un aislamiento efectivo de
transmisor/receptor de 68 dB. Una mejor actuacion del transmisor y receptor podria resultar en que se
requiera menos aislamiento.

CCA RAC-10.02480 Frecuencia portadora (de referencia)
(Ver RAC-10.02480)

Se tiene la intencion de promulgar en los planes regionales y en las publicaciones aeronauticas, solo la
frecuencia portadora (de referencia).

CCA RAC-10.02560 Caracteristicas del sistema de comunicacion oral por satélite (SATVOICE)
(Ver RAC-10.02560)

El Manual sobre el servicio mdvil aerondutico por satélite (en ruta) (Doc. 9925) contiene textos de
orientacion para la implantacion del servicio movil aeronautico por satélite. El Satellite Voice Operations
Manual (Doc. 10038) [Manual de operaciones basadas en comunicaciones orales por satélite] y el Manual
sobre comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869) contienen orientacion
adicional sobre los sistemas SATVOICE.

CCA RAC-10.02590 Disposiciones técnicas relativas a la comunicacion y sefializacion de los
circuitos orales aeronauticos internacionales para aplicaciones tierra - tierra
(Ver RAC-10.02590)

En el Manual de suministros de transito aéreo (ATS) Conmutacion y sefalizacion vocal tierra-tierra (Doc.
9804) se presentan textos de orientacion sobre la implantacion de conmutacion y sefalizacion de circuitos
orales aeronauticos para aplicaciones tierra-tierra. Entre los textos se incluye explicacion de términos y
expresiones, parametros de performance, orientacion sobre funciones basicas de tipos de llamada y otras
funciones, referencias a las normas internacionales adecuadas ISO/CEI y recomendaciones de la UIT-T,
orientacion sobre el uso de sistemas de sefializacion, detalles del plan de numeracion recomendado y
orientacion sobre migracion a planes futuros.



CCA RAC-10.02680
(Ver RAC-10.02680)

Diversos protocolos de codificacion estan disponibles para el Estado. Dependiendo del protocolo que se
adopte, a discrecion, se puede incluir uno de los siguientes datos a modo de informacion de identificacion
complementaria que ha de registrarse:

(a) designador de la empresa explotadora de aeronaves y numero de serie del explotador; o
(b) direccion de la aeronave de 24 bits; o
(c) marca de nacionalidad y de matricula de la aeronave.

A su discrecion, dependiendo de los arreglos vigentes, los Estados pueden incluir otra informacién
pertinente que ha de registrarse, tal como la ultima fecha de registro, la fecha de agotamiento de la pila 'y
la ubicacion del ELT en la aeronave (p. €j., “ELT primario” o “balsa salvavidas nam. 17).

La OACT asigna el designador de empresa explotadora de aeronave al explotador por conducto de la
administracion del Estado y el explotador se asigna su nimero de serie del bloque 0001 a 4096.

CCA RAC-10.02685 Especificaciones del componente de 121,1 MHz de los transmisores de
localizacion de emergencia (ELT) para busqueda y salvamento
(Ver RAC-10.02685)

En el documento DO-183 de la RTCA y en el documento ED.62 de la Organizacion europea para el
equipamiento de la aviacion civil (EUROCAE) figura informacion sobre las caracteristicas técnicas y la
performance operacional de los ELT de 121,5 MHz.

Las caracteristicas técnicas de los transmisores de localizacion de emergencia que funcionan en 121,5
MHz figuran en UIT-R, Recomendaciéon M.690-1. La designaciéon de la UIT para los ELT es la de
radiobaliza de localizacion de siniestros (RBLS).

CCA RAC-10.02705
(Ver RAC-10.02705)

Algunos ELT estan equipados con capacidad opcional para comunicaciones de voz (A3E) ademas de la
emision A3X.

CCA RAC-10.02730 Especificaciones para el componente de 406 MHz de los transmisores de
localizacion de emergencia (ELT) para busqueda y salvamento
(Ver RAC-10.02730)

Las caracteristicas de transmision de los transmisores de localizacion de emergencia 406 MHz figuran en
UIT-R, M.633.

En el documento DO-204 de la RTCA y en el documento ED-62 de la Organizacion europea para el
equipamiento de la aviacion civil (EUROCAE) figura informacion sobre las caracteristicas técnicas y la
performance operacional del ELT de 406 MHz.



CCA RAC-10.02735
(Ver RAC-10.02735)

El plan de asignacion de canales de 406 MHz, de COSPAS-SARSAT, figura en el Documento C/S T.012
de COSPAS-SARSAT.



SUBPARTE H - SISTEMAS DE VIGILANCIA Y ANTICOLISION

CCA RAC-10.02785 Modo de interrogacion (tierra — aire)
(Ver RAC-10.02785)

Mediante las interrogaciones en Modo S se suprime la funcion de los transpondedores en Modos A/C y
éstos no responden.

CCA RAC-10.02790
(Ver RAC-10.02790)

Con el fin de permitir el funcionamiento eficiente del equipo terrestre disefiado para eliminar la
interferencia proveniente de las respuestas no deseadas del transpondedor de la aeronave a los
interrogadores adyacentes (equipo eliminador de sefiales no deseadas - defruiting), la DGAC puede
necesitar elaborar planes coordinados para la asignacion de las frecuencias de repeticion de impulsos
(PRF) a los interrogadores SSR.

CCA RAC-10.02800
(Ver RAC-10.02800)

La facilidad de bloqueo SI solo puede utilizarse si todos los transpondedores en Modo S dentro de la zona
de cobertura estan equipados para este fin.

CCA RAC-10.02805 Interrogaciones en Modo A y en Modo C
(Ver RAC-10.02805)

Este requisito puede satisfacerse mediante interrogaciones en intermodo que obtienen respuestas en Modo
A 'y Modo C de transpondedores en Modos A/C.

CCA RAC-10.02810 Interrogaciones en Modo S
(Ver RAC-10.02810)

La notificacion correspondiente a la identificacion de aeronaves mediante enlaces de datos en Modo S
constituye un medio para la identificacion sin ambigiiedad de aeronaves con equipo adecuado.

CCA RAC-10.02830 Modos de respuesta del transpondedor (aire a tierra)
(Ver RAC-10.02830)

Si no se cuenta con informacién sobre altitud de presion los transpondedores responden a las
interrogaciones en Modo C solamente con impulsos de trama.



CCA RAC-10.02835
(Ver RAC-10.02835)

La disposicion en Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 3, numeral 3.1.1.7.12.2 se refiere a las respuestas en
Modo C y en ella se especifica, entre otras cosas, que los informes sobre altitud de presion en Modo C
sean referidos al reglaje altimétrico tipo de 1013,25 hectopascales.

La disposicion contenida en RAC-10.02835 tiene por objeto asegurarse de que todos los transpondedores
notifiquen la altitud de presion no corregida, y no solamente los transpondedores en Modo C.

CCA RAC-10.02845
(Ver RAC-10.02845)

El funcionamiento efectivo del sistema anticolision de a bordo (ACAS) depende de que la aeronave intrusa
notifique en sus respuestas en Modo C la altitud de presion.

CCA RAC-10.02850
(Ver RAC-10.02850)

El funcionamiento del ACAS se mejora considerablemente cuando una aeronave intrusa notifica la altitud
de presion con incrementos de 7,62 m (25 ft).

CCA RAC-10.02865
(Ver RAC-10.02865)

Este requisito se relaciona con la instalacion y el uso del transpondedor en Modo S. El requisito tiene por
objeto asegurarse de que los datos relativos a la altitud obtenidos de una fuente con incrementos de 30,48
m (100 ft) no se notifiquen utilizando formatos destinados a los datos con incrementos de 7,62 m (25 ft).

CCA RAC-10.02890
(Ver RAC-10.02890)

Los principios que rigen la asignacion de codigos SSR se encuentran en el Doc. 4444, Capitulo 8.

CCA RAC-10.02950 Direccion SSR en Modo S (direccion de aeronave)
(Ver RAC-10.02950)

Para la asignacion de la direccion de 24 bits se seguirdn los procedimientos establecidos por la DGAC,
por medio de la Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.



CCA RAC-10.02960 Consideraciones sobre factores humanos
(Ver RAC-10.02960)

Referirse al documento 9683 Manual de instruccion sobre factores humanos y la Circular 249 (Compendio
sobre factores humanos num. 11 — Los factores humanos en los sistemas CNS/ATM).

CCA RAC-10.02965 Operacion de los controles
(Ver RAC-10.02965)

Esto puede tener la forma de una confirmacion de conmutacion de modo, requerida por la tripulacion de
vuelo. Normalmente, los métodos de tecla de seleccion de linea (“Line Select”), pantalla tactil (“Touch
Screen”) o control del cursor/bola de seguimiento (“Cursor Controlled/Tracker-ball”) utilizados para
cambiar los modos del transpondedor deberian disefarse cuidadosamente para minimizar los errores de la
tripulacion de vuelo.

CCA RAC-10.02970
(Ver RAC-10.02970)

Se proporciona informacion sobre la vigilancia del estado operacional del transpondedor en RTCA DO-
181 E, Normas minimas de performance operacional para el sistema de radiofaros/equipo de a bordo en
modo seleccion del control de transito aéreo (ATCRBS/Modo S) y en EUROCAE ED-73E, Especificacion
de performance operacional minima de los transpondedores del radar secundario de vigilancia en Modo
S.

CCA RAC-10.02990 Requisitos funcionales
(Ver RAC-10.02990)

Se prevé que el ACAS I funcione utilizando Uinicamente interrogaciones en Modos A/C. Ademads, no
ejecuta la coordinacion con otros equipos ACAS. Por consiguiente, no se necesita un transpondedor en
Modo S como parte de la instalacion del ACAS 1.

CCA RAC-10.03005 Disposiciones generales relativas al ACAS I1 'y al ACAS 111
(Ver RAC-10.03005)

El acronimo ACAS se utiliza para indicar ACAS 11 o ACAS III.
Los requisitos relativos a la necesidad de llevar equipo ACAS a bordo figuran en el Anexo 6.

La expresion “amenaza equipada” se utiliza en esta seccion en el sentido de una amenaza dotada de equipo
ACAS 1T o ACAS III.

CCA RAC-10.03010 Requisitos funcionales
(Ver RAC-10.03010)

Algunas caracteristicas de estas funciones deben normalizarse para garantizar que el equipo ACAS
coopera satisfactoriamente con otros equipos ACAS, con estaciones terrestres en Modo S y con el sistema
ATC. A continuacidn, se analizan cada una de las caracteristicas normalizadas. Se presentan también otras
caracteristicas a titulo de recomendaciones.



CCA RAC-10.03040(e) Requisitos de eficiencia de la funcién de vigilancia — Control de
interferencias
(Ver RAC-10.03040)

Las variables en estas desigualdades se definirdn como sigue:
it = numero de interrogaciones (en Modos A/C y en Modo S) transmitidas durante un ciclo de
interrogacion de 1 s. Esto incluiré todas las interrogaciones en Modo S empleadas por las funciones
ACAS, comprendidas aquellas que se afiaden a las interrogaciones UF = 0 y UF = 16, a excepcion de
lo dispuesto en (f);
Las interrogaciones UF = 19 se incluyen en it, segin se especifica en el Anexo 10, Volumen IV,
Capitulo 3, numeral 3.1.2.8.9.4.

1 =numero de indice de las interrogaciones en Modos A/Cy en Modo S,1=1, 2, ..., it;

o = el menor de los valores al calculado como 1/4 [nb/nc], sujeto a las condiciones especiales
indicadas a continuacion y a2 calculado como Logl0 [na/nb] / Logl0 25, donde nb y nc se definen
como el numero de aeronaves equipadas con ACAS Il y ACAS III que estén funcionando (en vuelo
o en tierra) a una distancia de 11,2 km (6 NM) y 5,6 km (3NM), respectivamente, del propio ACAS
(basandose en la vigilancia ACAS). Las aeronaves ACAS que operan en tierra o que se encuentren a
una radioaltitud de 610 m (2000 ft) AGL o a una radioaltitud inferior incluirdn las aeronaves ACAS
IT y ACAS III tanto en vuelo como en tierra en el valor correspondiente a nb y nc. De otro modo, el
ACAS incluira unicamente las aeronaves ACAS Il y ACAS III que estén en vuelo en el valor
correspondiente a nb y nc. Los valores de a, al, a2 se limitan, ademas, a un minimo de 0,5 y un
maximo de 1,0.

Ademas:
SI[nb<1)O(mb<4Y nc<2Y na>25)] ENTONCES al = 1,0;
SI[nc > 2)Y (nb>2nc) Y (na <40)] ENTONCES al =0,5;
p(i) = potencia méaxima radiada por la antena en todas las direcciones del impulso de méxima amplitud
en el grupo de impulsos que comprenden una sola interrogacion, durante la interrogacion de orden 1
del ciclo de interrogacion de 1 s, W;
m(i) = duracién del intervalo de supresion mutua para el propio transpondedor, asociado con la
interrogacion de orden i durante un ciclo de interrogacion de 1 s, s;
B = factor de agudizamiento del haz (razon de la anchura de haz de 3 dB a la anchura de haz resultante
de la supresion de los 16bulos laterales de la interrogacion). En el caso de interrogadores ACAS que
utilizan la supresion de los 16bulos laterales (SLS) del transmisor, la anchura de haz adecuada sera la
amplitud del dngulo de azimut de las respuestas en Modos A/C de un transpondedor, limitadas por el
SLS, obteniéndose el promedio de un conjunto de transpondedores;
Las radiodifusiones RA y ACAS (Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 4, numerales 4.3.6.2.1 y
4.3.7.1.2.4) son interrogaciones.

RAC-10.03045 Aviso de transito (TA)
(Ver RAC-10.03045)

Estos colores se consideran, generalmente, adecuados para indicar una condicion de precaucion.



Para ayudar en la adquisicion visual, puede presentarse ademas informacion adicional, como tendencia
vertical y altitud relativa.

La toma de conciencia de la situacion del transito mejora cuando las derrotas pueden suplementarse con
la visualizacion de informacion sobre el rumbo (p.ej., lo que se obtiene de los mensajes ADS-B recibidos).

CCA RAC-10.03055 (o) Deteccion de amenazas
(Ver RAC-10.03055)

En RTCA/DO-385 0o EUROCAE/ED-256 figura informacion mas detallada sobre el ACAS Xo.

CCA RAC-10.03025 Requisitos de transmision de sefiales espontaneas ampliadas de ADS-B
(Ver RAC-10.03025)

Clase A. Sistemas de senales espontaneas ampliadas de a bordo que apoyan una capacidad interactiva
incorporando capacidad de transmision de sefales espontaneas ampliadas (es decir, ADS-B OUT) y una
capacidad de recepcion de sefiales espontaneas ampliadas complementarias (es decir, ADS-B IN) en
apoyo de aplicaciones ADS-B de a bordo;

Clase B. Sistemas de sefiales espontaneas ampliadas que proporcionan transmision solamente (es decir,
ADS-B OUT sin capacidad de recepcion de senales espontaneas ampliadas) para utilizar en aeronaves,
vehiculos de superficie u obstaculos fijos; y

Clase C. Sistema de sefiales espontaneas ampliadas que solo tienen capacidad de recepcion y por ello no
tienen requisitos de transmision.

CCA RAC-10.03040
(Ver RAC-10.03040)

No hay necesidad de control independiente para la funcion ADS-B emision.

CCA RAC-10.03190
(Ver RAC-10.03190)

La NACP se calcula sobre la base de la performance satelital.

CCA RAC-10.03205
(Ver RAC-10.03205)

Estos requisitos minimos de performance para la transmision de datos de posicion por sefiales espontaneas
ampliadas version 2 desde vehiculos de superficie son necesarios para la operacion de las aplicaciones de
alerta a bordo de las aeronaves.

Las Disposiciones técnicas sobre servicios en Modo S y sefales espontaneas ampliadas (Doc. 9871)
contienen orientaciones para la implementacion de sistemas ADS-B en vehiculos de superficie.



CCA RAC-10.03215
(Ver RAC-10.03215)

En el Apéndice L del Manual de vigilancia aeronautica (Doc. 9924) figura orientacion técnica detallada
sobre MLAT y WAM. En el material que figura en las publicaciones EUROCAE ED-117 — MOPS for
Mode S Multilateration Systems for Use in A-SMGCS y ED-142 — Technical Specifications for Wide
Area Multilateration System (WAM) se ofrece informacion para la planificacion, implantacion y
operacion satisfactoria de los sistemas MLAT para la mayoria de las aplicaciones.

CCA RAC-10.03225
(Ver RAC-10.03225)

Dependiendo de la aplicacion, es posible que se requieran dos o tres posiciones dimensionales de la
aeronave.

La identidad de una aeronave puede determinarse a parir de:

(a) el codigo en Modo A contenido o en las respuestas en Modo A o en Modo S; o
(b) de la identificacion de aeronave contenida en las respuestas en Modo S o en el mensaje de identidad
y categoria de las sefiales espontdneas ampliadas.

(c) Se puede obtener otra informacion de una aeronave al analizar las transmisiones de oportunidad (es
decir, sefiales espontaneas o respuestas a otras interrogaciones de tierra) o mediante una interrogacion
directa del sistema MLAT.

CCA RAC-10.03240
(Ver RAC-10.03240)

En el Manual sobre vigilancia aeronautica (Doc. 9924) figuran textos de orientacion sobre consideraciones
acerca de la potencia.

CCA RAC-10.03245
(Ver RAC-10.03245)

La ocupacién del transpondedor se aumentara mediante el uso de antenas omnidireccionales. Esto es
particularmente significativo para las interrogaciones selectivas en Modo S a causa de sus regimenes de
transmision mas elevados. Todos los transpondedores en Modo S se ocuparan decodificando cada
interrogacion selectiva y no solo el transpondedor destinatario.

CCA RAC-10.03255
(Ver RAC-10.03255)

Esto representa un requisito minimo. Algunas regiones pueden imponer requisitos mas estrictos.



Para un sistema MLAT que utiliza solamente interrogaciones en Modo S, 2% equivale a no mas de 400
interrogaciones en Modo S por segundo recibidas por cualquier acronave de todos los sistemas que aplican
tecnologia MLAT.

CCA RAC-10.03260
(Ver RAC-10.03260)

La adquisicion de aeronaves en Modo S puede hacerse mediante la recepcion de sefiales espontaneas de
adquisicion o senales espontaneas ampliadas incluso en un espacio aéreo donde no hay interrogadores
activos.



SUBPARTE I — UTILIZACION DEL ESPECTRO DE
RADIOFRECUENCIAS AERONAUTICAS

CCA RAC-10.03290 Asignacion de frecuencias en banda aeronautica en cada uno de sus segmentos
(Ver RAC-10.03290)

La banda aeronautica de frecuencias corresponde a los segmentos de frecuencia de la Tabla I-1.

Tabla I-1. Tabla de adjudicacion

Adjudicacion del grupo de Utilizacion mundial Observaciones
frecuencias
(a) 2 182 kHz, 1 605 kHz, 4 Socorro

000 kHz, 3 023 kHz, 4 125
kHz, 5 680 kHz, 8 364 kHz,
121,500 MHz, 123,100 MHz,
243,000 MHz, 243,000 MHz,
406,000 MHz, 406,100 MHz

(b) 2,80 MHz — 22 MHZ Servicio movil aeronautico
(c) 108,000 MHz — 117,900 Equipo radionavegacion
MHZ
(d) 117,975 MHz — 136,975 Servicio movil aeronautico
MHZ nacional

(e) 406,000 MHz — 406,100 Transmisor de localizacion de
MHZ emergencia

(f) 960 MHz — 1 215 MHZ Equipo radio telemétrico;
1 030 y 1 090 MHz radar
secundario de vigilancia;
Transceptor de acceso universal,

Sistemas mundiales de

navegacion por satélite; y
Sistema futuro de
comunicacion para las

comunicaciones aeronauticas.

(g) 1215 MHz - 1350 MHZ Radar primario Esta banda, especialmente en las
frecuencias por encima de 1 260
MHz, se utiliza ampliamente
para el radar primario de
vigilancia de largo alcance
destinado al control del transito




aéreo en ruta y en el espacio
aéreo terminal

(h) 1,5/1,6 GHz

Partes de las bandas de
frecuencias 1 525 MHZ, 1 559
MHZ y 1 626,500 MHz — 1 660
MHz, asi como 1 610 MHz — 1

625,5
MHz

Sistemas de comunicaciones
moviles aeronauticas por
satélite

Se utilizan para la prestacion de
los servicios de comunicacion
por satélite normalizados de la
OACIL

(i) 1 559 MHz - 1 610 MHz

Sistemas mundiales de
navegacion por satélite

(j) 2 700 MHz — 3 100 MHz

Radar primario de
aproximacion

Esta banda se utiliza
ampliamente para los radares
primarios en apoyo de los
servicios de control de transito
aéreo en aeropuertos,
especialmente, en los servicios
de aproximacion.

(k) 3 400 MHz —4 200 MHz y 4
500 MHz — 4 800 MHz

Sistemas del servicio fijo por
satélite (SFS) utilizados con
fines aeronduticos

Los sistemas del SFS se utilizan
en la gama de frecuencias 3 400
MHz - 4 200 MHz y la banda de
frecuencias 4 500 MHz - 4 800
MHz como parte de la
infraestructura terrestre para la
transmision de informacion
aerondutica y meteorologica
critica.

Los sistemas del SFS en la
gama de frecuencias 3 400 MHz
—4 200 MHz se utilizan también
para los enlaces de conexion en
apoyo de los sistemas del
SMA(R)S.

(1) 4 200 MHz — 4 400 MHz

Radioaltimetros

Esta banda de frecuencias es
utilizada por los radioaltimetros.
Los radioaltimetros ofrecen una
funcion fundamental para la
seguridad de la vida humana
durante todas las fases del vuelo,
incluyendo las etapas finales del




aterrizaje en las que hay que
maniobrar el avién poniéndolo
en posicion o actitud de
aterrizaje final.

(m) 5000 MHz -5 250 MHz | Sistemas de aterrizaje por
microondas (MLS);
Comunicaciones UAS terrestres
y UAS por satélite;
AeroMACS; y Telemedida
aeronautica.

(n) 5350 MHz — 5470 MHz | Radar meteoroldgico a bordo de | La gama de frecuencias 5 350-5
aeronave 470 MHz se utiliza a nivel
mundial para los radares
meteoroldgicos de a bordo. El
radar meteoroldgico de a bordo
es

un instrumento crucial en cuanto
a la seguridad operacional que
ayuda a los pilotos a desviarse
de condiciones meteoroldgicas
potencialmente peligrosas y a
detectar cizalladuras y micro
rafagas de viento.

(0) 5850 MHz — 6 425 MHz Sistemas del servicio fijo por | La gama de frecuencias 5 850
satélite (SFS) utilizados con | MHz — 6 425 MHz es utilizada

fines aeronduticos por las redes VSAT aeronauticas
para la transmision (Tierra-
espacio) de informacion
aeronautica y meteorologica
critica.

CCA RAC-10.03325 Frecuencias de los transmisores de localizacion de emergencia (ELT) para
busqueda y salvamento
(Ver RAC-10.03325)

El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente (5.256) también permite el uso de la frecuencia
de 243 MHz ademas de las frecuencias mencionadas anteriormente.

Las especificaciones sobre los ELT se encuentran en el Anexo 10, Volumen III, Parte II, Capitulo 5 y el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente, Articulo 34, Seccion I, Num. 34.1.

CCA RAC-10.03370

(Ver RAC-10.03370)




La Parte I, Seccion II B del Apéndice 27 se refiere a las curvas de alcance de interferencia, y la aplicacion
del procedimiento da como resultado una relacion de proteccion de 15 dB.

CCA RAC-10.03395 Adjudicacion general de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz
(Ver RAC-10.03395)

Tabla I-2. Tabla de adjudicacion

Adjudicacion del grupo de Utilizacion mundial Observaciones
frecuencias MHz
(a) 118,000 — 121,450 inclusive Servicio movil aeronautico Las adjudicaciones

nacional e internacional

internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo
regional.

(b) 121,500

Frecuencia de emergencia

Las frecuencias mas proximas
asignables a ambos lados de
121,500 MHz son 121,450 MHz
y 121,550 MHz

(c) 121,550 — 121,9917
inclusive

Comunicaciones de superficie

en los aerodromos
internacionales y nacionales

Reservada para movimientos en
tierra, verificaciones previas al
vuelo, autorizaciones de los
servicios de transito aéreo.

(d) 122,000 — 123,050 inclusive

Servicio movil aeronautico
nacional

Reservada para adjudicaciones
nacionales.

(e) 123,100

Frecuencia auxiliar SAR

Las frecuencias asignables mas
proximas en ambos lados de
123,100 MHz son 123,050 MHz
y 123,150 MHz

(f) 123,150 - 123,6917

Servicio movil aeronautico

Reservada para adjudicaciones

inclusive nacional nacionales, con excepcion de
123,450 MHz que también se
utiliza  como  canal de
comunicaciones aire-aire.

(g) 123,450 Comunicaciones aire-aire

(h) 123,700 — 129,6917
inclusive

Servicio movil aeronautico
nacional e internacional

Las adjudicaciones
internacionales especificas se
determinardn mediante acuerdo
regional.




(i) 129,700 — 130,8917
inclusive

Servicios moviles
aeronauticos nacionales

Reservada para adjudicaciones
nacionales pero puede usarse,
totalmente o en parte, mediante
acuerdo regional.

(j) 130,900 — 136,875 inclusive

Servicio movil aeronautico
nacional e internacional

Las adjudicaciones
internacionales especificas se
determinardn mediante acuerdo
regional.

(k) 136,900 — 136,975

Servicio movil aeronautico
nacional e internacional

Reservada para las
comunicaciones de enlace
digital en VHF.

CCA RAC-10.03565 Utilizacion de la banda de frecuencias de 108,000 — 117,975 MHz

(Ver RAC-10.03565)

Referirse al Anexo 10, Volumen I, Adjunto D, Secciéon 7.2.1, de OACI con informaciéon de orientacion
respecto a la distancia de separacion necesaria para evitar la interferencia perjudicial entre VOR y GBAS
cuando se use la banda de 112,050 — 117,900 MHz.

Articulo 2°—Este Decreto rige a partir del dia siguiente a su publicacion en el Diario Oficial La Gaceta.

Dado en la Presidencia de la Republica. San José, a los dos dias del mes de marzo del afio dos mil

veintiuno.

CARLOS ALVARADO QUESADA.—EI Ministro de Obras Publicas y Transportes, Rodolfo Méndez
Mata.—1 vez.—O. C. N° 348.—Solicitud N° 001-2021.—( D42880 - IN2021558568 ).




II.

Decreto No. 42993-MOPT

El Presidente de 1a Republica

y el Ministro de Obras Publicas y Transportes

En el ejercicio de las facultades y prerrogativas conferidas en los articulos 140 incisos 3), 18)
y 146 de la Constitucion Politica, Convenio de Aviacion Civil Internacional, Apéndice II,
Ley nimero 877 del 04 de julio de 1947, el “Convenio para la Unificacion de ciertas reglas
para el Transporte Aéreo Internacional (Convenio Montreal 1999)”, Ley niimero 8928 del 3
de febrero de 2011, Reforma a la Ley de Creacion del Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, Ley nimero 4786 del 05 de julio de 1971 y sus reformas, Ley General de la
Administracion Publica articulos 25 inciso 1), 27 inciso 1), 28 inciso 2) acapite b), Ley
numero 6227 del 02 de mayo de 1978 y lo estipulado en la Ley General de Aviacion Civil,

Ley niimero 5150 del 14 de mayo de 1973 y sus reformas.

Considerando:

Que Costa Rica es un pais signatario del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional
(Chicago 1944), aprobado en su totalidad por la Asamblea Legislativa de conformidad
con lo establecido por la Constitucion Politica de Costa Rica, ratificado mediante Ley
nimero 877 del 4 de julio de 1947.

Que el Capitulo VI, articulo 37 de dicho Convenio, relativo a la "Adopcion de Normas y
Procedimientos Internacionales (SARPS)", establece que cada Estado Contratante se
compromete a colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las

reglamentaciones, normas, procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves,



I1I.

IV.

VL

VIL

VIIL

personal, aerovias y servicios auxiliares, en todas las cuestiones en que tal uniformidad
facilite y mejore la navegacion aérea.

Que, de conformidad con lo establecido por la Ley de Creacidon del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes, Ley numero 3155 del 05 de agosto de 1963 y sus reformas,
corresponde a este Ministerio darse la organizacidon interna que mas se adecue al
cumplimiento del Convenio de Chicago y sus Anexos.

Que, de acuerdo con lo prescrito por la Ley General de Aviacion Civil, Ley nimero 5150
del 14 de mayo de 1973 y sus reformas, el Consejo Técnico de Aviacion Civil y la
Direccion General de Aviacion Civil, adscritos al Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, constituyen los 6rganos competentes en todo lo referente a la regulacion y
control de la aviacion civil dentro del territorio de la Republica.

Que el grado de especializacion de las funciones que requiere la navegacién aérea
demanda el fortalecimiento de la regulacion relativa al vuelo, maniobras de aeronaves y
licencias al personal.

Que mediante el articulo 43 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional se cred la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), compuesta por una Asamblea y
Consejo, cuyo objetivo es desarrollar los principios y técnicas de navegacion aérea
internacional.

Que la aeronautica, en términos generales, es una actividad compleja, compuesta de un
sin numero de elementos materiales, técnicos y humanos que hacen de este modo de
transporte el mas seguro en su operacion.

Que es obligacion del Consejo Técnico de Aviacion Civil, velar por la supervision de la
actividad aerondutica del pais, asi como, estudiar y resolver cualquiera de los problemas

que surjan en su desarrollo.



IX.

XI.

XIIL.

XIIIL

Que el articulo 10 inciso VII de la misma Ley General de Aviacion Civil sefala la
potestad del Consejo Técnico de Aviacion Civil de proponer al Poder Ejecutivo la
promulgacion, mediante decreto, de cualquier reglamento, norma o procedimiento
técnico aeronautico aprobado por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

Que la presente reglamentacion fue desarrollada con base en el Anexo 19 de OACI;
Documento 9859 Manual de la Gestion de la Seguridad Operacional; y el Documento
10004 Plan Mundial de Seguridad Operacional 2020-2022 de la OACI.

Que el Consejo Técnico de Aviacion Civil debera aceptar, de manera general e
inicialmente, los compromisos voluntarios de las lineas aéreas (y de los proveedores de
servicios). Cuando dichos compromisos resulten insuficientes, el Estado deberia
considerar la adopcion de medidas de reglamentacion. De igual manera, procurara que,
en la elaboracion de las normas y reglamentos sobre los derechos de los usuarios, se
considere un adecuado equilibrio entre dichos derechos y el costo que estos impliquen,
siempre que la intervencion gubernamental se considere necesaria para mejorar la calidad
del servicio.

Que se hace necesaria la adopcion de un Reglamento Aerondutico Costarricense de la
Gestion de la Seguridad Operacional (RAC 19 SMS), con el fin de que Costa Rica se
adecue a lo establecido por el Anexo 19 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.
El RAC 19 SMS se refiere a las formas de gestionar los riesgos de seguridad operacional
de la aviacion, esto en virtud de la creciente complejidad del sistema mundial de
transporte aéreo.

Que su texto es totalmente técnico-aeronautico, y no se aplica a usuarios, sino inicamente

al ejercicio técnico continuo de la aviacion civil internacional y nacional.



XIV.

XV.

XVI.

El objetivo de este reglamento es establecer las interrelaciones necesarias para garantizar
la operacion segura de aeronaves. Esta regulacion sirve de apoyo a la evolucion continua
de una estrategia preventiva que permita mejorar el rendimiento en materia de seguridad
operacional. Los requisitos contenidos en este RAC-19 SMS se aplican a todo el territorio
y espacio aéreo costarricense. Por tanto, todo proveedor que tenga implementado un SMS
debe apegarse a las disposiciones establecidas en este reglamento.

Que en La Gaceta numero 288 de 08 de diciembre de 2020, fue publicada la audiencia
publica, de conformidad con el articulo 361 de la Ley General de la Administracion
Publica. Para dicha audiencia no se recibieron manifestaciones o comentarios.

Que se procedi6 a llevar el formulario de Evaluacién Costo Beneficio que establece el
articulo 12 bis del Decreto Ejecutivo numero 37045-MP-MEIC, en la seccion I “Control
Previo de Mejora Regulatoria”, siendo que el mismo dio resultado negativo pues este

Reglamento no contiene tramites ni requisitos para los administrados.

Por tanto:

Decretan
RAC-19 SMS
Regulaciones Aeronauticas Costarricenses

Gestion de la Seguridad Operacional

Articulo 1°— Se emite el Reglamento de Gestion de la Seguridad Operacional, denominado

RAC-19 SMS, el cual dira:

CAPITULO I

Lista de Abreviaturas



AAC

ADREP

ADRS

AIG

AIR

AIRS

AIS

ALoSP

AMO

AMS

ANS

AOC

AOG

APU

ATC

ATM

ATS

CA

CARS

CBA

CFIT

CMA

CMC

CNS

Autoridad de Aviacion Civil

Sistema de notificacién de datos sobre accidentes/incidentes
Sistema registrador de datos de aeronave

Unidad de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Registrador de imagenes de a bordo

Sistema registrador de imagenes de a bordo
Servicios de informacion aeronautica

Nivel aceptable de rendimiento en materia de seguridad operacional
Organismo de mantenimiento reconocido

Programa de mantenimiento de aeronaves

Servicios de Navegacion Aérea

Certificado de explotador de servicios aéreos
Aeronave en tierra

Unidad de poder auxiliar

Control de Tréansito Aéreo

Gestion del Transito Aéreo

Servicios de Transito Aéreo

Circular de Asesoramiento

Sistema registrador de audio en el puesto de pilotaje
Andlisis de costo beneficio

Impacto contra el suelo sin pérdida de control
Enfoque de observacion continua

Centro de gestion de crisis

Comunicaciones, navegacion y vigilancia



CRM Gestion de recursos de la tripulacion

CVR Registrador de voz en el puesto de pilotaje
CVS Sistema de visién combinado

DGAC Direccioén General de Aviacion Civil

DLR Registrador de enlace de datos

DLRS Sistema registrador de enlace de datos

ECCAIRS  Centro Europeo de Coordinacion de Sistemas de Informes de Incidentes y

Accidentes de Aviacion

EDTO Operacion con tiempo de desviacion extendido
EF Factor de escalada

ERP Plan de respuesta ante emergencias

ETOPS Operaciones extendidas

FDR Registrado de datos de vuelo

FH Horas de vuelo

FIR Region de informacién de vuelo

FL Nivel de vuelo

FRMS Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga
FTL Limitacién de tiempo de vuelo

HIRA Identificacion de peligros y evaluacion de riesgos
HIRM Identificacion de peligros y mitigacion de riesgos
IATA Asociacion del Transporte Aéreo Internacional
ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC Condiciones meteorolédgicas de vuelo por instrumentos

ISO Organizacion Internacional de Normalizacion



LOC-I Pérdida de control en vuelo.

LOSA Auditoria de la seguridad de las operaciones de linea

MDR Informe obligatorio de defectos

MEL Lista de equipo minimo

MET Servicios de meteorologia

OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional

OHSMS Sistema de gestion sobre cuestiones de salud y seguridad del trabajo
OPS Operaciones

PMI Inspector principal de mantenimiento

POI Inspector principal de operaciones

QA Aseguramiento de la calidad

RAC Reglamento Aeronautico Costarricense

SAG Grupo de accion de seguridad operacional

SAR Servicio de busqueda y salvamento

SARPs Normas y métodos recomendados de la OACI

SD Desviacion estandar

SDCPS Sistema de recopilacion y procesamiento de datos sobre seguridad operacional
SMM Manual de Gestion de la Seguridad Operacional

SMP Grupo de expertos sobre gestion de la seguridad operacional
SMS Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional

SOP Procedimientos operacionales normalizados

SPI Indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional
SPT Objetivos de rendimiento en materia de seguridad operacional

SRB Comité de revision de seguridad operacional



SRM Gestion de riesgos de seguridad operacional

SSO Oficina de servicios de seguridad operacional
SSP Programa Estatal de Seguridad Operacional
USOAP Programa universal de auditoria de la vigilancia de la seguridad operacional
(OACI)
Definiciones

Cuando los términos y expresiones indicados a continuacién se emplean en el presente

Reglamento, tendran los significados siguientes:

(1) Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que, en el caso
de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de
la aeronave, con la intencidn de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas
han desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el
momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propodsito de realizar un
vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de
propulsion principal, durante el cual:

(a) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:

- hallarse en la aeronave, o

- por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se
hayan desprendido de la

- aeronave, 0

- por exposicion directa al chorro de un reactor,

excepto cuando las lesiones obedezcan a causas naturales, se las haya causado una

persona a si misma o hayan sido causadas por otras personas o se trate de lesiones sufridas



por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas normalmente a los

pasajeros y la tripulacion; o

(b) la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

- afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas
de vuelo; y

- que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del componente

afectado,

excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor (incluido
su cap6 o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos,
frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas, revestimiento
de la aeronave (como pequefias abolladuras o perforaciones), o por dafios menores a palas
del rotor principal, palas del rotor compensador, tren de aterrizaje y a los que resulten de

granizo o choques con aves (incluyendo perforaciones en el radomo); o

(c) la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1.— Para uniformidad estadistica unicamente, toda lesion que ocasione la muerte
dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurrio el accidente, esta
clasificada por la OACI como lesion mortal.

Nota 2. — Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la busqueda
oficial y no se han localizado los restos.

Nota 3.— El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara se trata en 5.1 del

Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional.



Nota 4.— En el Adjunto E del Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional figura

orientacion para determinar los darnos de aeronave.

(2) Aeronave. Toda méaquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire

que no sean las reacciones de este contra la superficie de la tierra.

(3) Aeronave propulsada compleja:

(a) un avion:

- con una masa maxima certificada de despegue superior a 5700 kg; o

- certificado para una configuracion maxima de mas de 19 asientos de pasajeros, o
- certificado para operar con una tripulaciéon minima de dos pilotos, o

- equipado con un turborreactor o con mas de un motor turbohélice, o

(b) un helicoptero certificado:

- para una masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 kg, o

- para una configuracion maxima de mas de nueve asientos de pasajeros, o

- para operar con una tripulacion minima de dos pilotos, o

(c) una aeronave de rotor basculante.

(4) Anonimizacion: la eliminacion, en las notificaciones de sucesos, de todos los datos
personales referentes al notificante y a las personas mencionadas en relacion con el
suceso, y de todos aquellos datos, como el nombre de la organizacion o las organizaciones
implicadas en el suceso, que permitan identificar al notificante o a terceros o que den
lugar a que esa identidad se deduzca de dicha informacion.

(5) Cultura justa: aquella en la que no se castigue a los operadores y demds personal de

primera linea por sus acciones, omisiones o decisiones cuando sean acordes con su



experiencia y capacitacion, pero en la cual no se toleren la negligencia grave, las
infracciones intencionadas ni los actos destructivos

(6) Datos sobre seguridad operacional. Conjunto de hechos definidos o conjunto de valores
de seguridad operacional recopilados de diversas fuentes de aviacion, que se utiliza para
mantener o mejorar la seguridad operacional.
Nota. — Dichos datos sobre seguridad operacional se recopilan a través de actividades
preventivas o reactivas relacionadas con la seguridad operacional, incluyendo, entre
otros, lo siguiente:
(a) investigaciones de accidentes o incidentes,
(b) notificaciones de seguridad operacional;
(c) notificaciones sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad;
(d) supervision de la eficiencia operacional;
(e) inspecciones, auditorias, constataciones, o

(f) estudios y examenes de seguridad operacional.

(7) Estado de diserio. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefo
de tipo.

(8) Estado de fabricacion. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del
montaje final de la aeronave.

(9) Estado del explotador. Estado en el que estd ubicada la oficina principal del explotador
o0, de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

(10)  Helicoptero. Aerodino que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la
reaccion del aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor que giran alrededor de

ejes verticales o casi verticales.



Nota. — Algunos Estados emplean el término “giroavion” como alternativa de

“helicoptero”.

(11) Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que no llegue

a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Nota. — Entre los tipos de incidentes que son de interés para los estudios relacionados
con la seguridad operacional figuran los incidentes enumerados en el Anexo 13, Adjunto

C al Convenio de Aviacion Civil Internacionall.

(12)  Indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional. Parametro basado
en datos que se utiliza para observar y evaluar el rendimiento en materia de seguridad
operacional.

(13) Informacion sobre seguridad operacional. Datos sobre seguridad operacional
procesados, organizados o analizados en un determinado contexto a fin de que sean de

utilidad para fines de gestion de la seguridad operacional.

(14)  Lesion grave. Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:
(a) requiera hospitalizacion durante més de 48 horas dentro de los siete dias contados a
partir de la fecha en que se suftio la lesion; o
(b) ocasione la fractura de algun hueso (con excepcion de las fracturas simples de la nariz
o de los dedos de las manos o de los pies); o
(c) ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; o

(d) ocasione dafios a cualquier 6érgano interno; o



(e) ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas
del 5% de la superficie del cuerpo; o
(f) sea imputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposicion

a radiaciones perjudiciales.

(15) Mejores practicas de la industria. Textos de orientacion preparados por un 6rgano
de la industria, para un sector particular de la industria de la aviacion, a fin de que se
cumplan los requisitos de las normas y métodos recomendados de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional, otros requisitos de seguridad operacional de la aviacion y

las mejores practicas que se consideren apropiadas.

Nota. — Algunos Estados aceptan las mejores practicas de la industria y hacen mencion a
ellas al preparar reglamentos para cumplir los requisitos del Anexo 19 al Convenio de

Aviacion Civil Internacional y proporcionan sus fuentes o informan como obtenerlas.

(16) Meta de rendimiento en materia de seguridad operacional. La meta proyectada o
prevista del Estado o proveedor de servicios que se desea conseguir, en cuanto a un
indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional, en un periodo de tiempo

determinado que coincide con los objetivos de seguridad operacional.

(17) No conformidades: Aspectos de la organizacion que requieren medidas de
subsanacion. Se categorizan en tres niveles:

(a) Nivel 1: Tiene una influencia mayor en la seguridad operacional donde representan

un peligro. Deben de ser rectificados de manera inmediata a menos que el inspector

disponga lo contrario, siendo que se podria dar un plazo no mayor a 72 horas para su



solucion. Si se refiere a un sistema o procedimiento que necesita ser documentado e
implementado, el proveedor de servicios contard con un periodo no mayor a 30 dias
habiles, después de recibido el informe, para iniciar con el desarrollo de la accion
correctiva.

(b) Nivel 2: Tiene una influencia moderada en la seguridad de las operaciones por tanto
requiere una medida de mitigacion. Estos hallazgos deben de ser rectificados dentro
de un periodo no mayor de 90 dias después de recibido el informe.

(c) Nivel 3: Tiene una influencia menor en la seguridad operacional. Estos hallazgos
deben ser rectificados dentro de un periodo no mayor a 120 dias después de recibido
el informe.

(d) Observaciones: Son hallazgos que tienen la caracteristica de una recomendacion para
la mejora del SMS. El proveedor de servicios determinara si las implementa. Al
momento de presentar el plan de accién correctivo se deberda indicar si se
implementan o no. En caso de no hacerlo se deberd de justificar por parte del

proveedor de servicios la decision.

(18) Notificante: una persona fisica que notifica un suceso en virtud del presente

reglamento.

(19)  Organizacion: cualquier organizacion que ofrezca productos en el sector de la
aviacion o que emplee, contrate o utilice los servicios de personas que deban notificar los

sucesos de conformidad con lo establecido en este reglamento.



(20)  Parte interesada: cualquier persona fisica, cualquier persona juridica o cualquier
organismo oficial, con o sin personalidad juridica propia, que pueda contribuir a mejorar
la seguridad de la aviacion civil accediendo a la informacién sobre sucesos que se

intercambien los estados y organizaciones.

(21)  Peligro. Condicion u objeto que entraia la posibilidad de causar un incidente o

accidente de aviacion o contribuir al mismo.

(22)  Personal de operaciones. Personal que participa en las actividades de aviacion y esta

en posicion de notificar informacion sobre seguridad operacional.

Nota. — Dicho personal comprende, entre otros: tripulaciones de vuelo; controladores de
transito aéreo,; operadores de estaciones aeronauticas, técnicos de mantenimiento,; personal
de organizaciones de disefio y fabricacion de aeronaves; tripulaciones de cabina;

despachadores de vuelo, personal de plataforma y personal de servicios de escala.

(23)  Planeador: una acronave mas pesada que el aire sustentada en vuelo por la reaccion
dindmica del aire contra sus superficies de sustentacion fijas y cuyo vuelo libre no
depende de un motor, incluidos alas delta, parapentes y otras embarcaciones

comparables.

(24) Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP). Conjunto integrado de

reglamentos y actividades destinado a mejorar la seguridad operacional.



(25) Proveedor de servicios: para efectos del presente reglamento entiéndase como
cualquier proveedor/explotador de servicios aeronauticos a los que se les deba de exigir

un SMS de acuerdo RAC-19 010.1.

(26) Rendimiento en materia de seguridad operacional. Logro de un Estado o un
proveedor de servicios en lo que respecta a la seguridad operacional, de conformidad con
lo definido mediante sus metas e indicadores de rendimiento en materia de seguridad

operacional.

(27)  Riesgo de seguridad operacional. La probabilidad y la severidad previstas de las

consecuencias o resultados de un peligro.

(28) Seguridad operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de
aviacion relativas a la operacion de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha

operacion, se reducen y controlan a un nivel aceptable.

(29) Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la
gestion de la seguridad operacional que incluye las estructuras orgénicas, la obligacion
de rendicion de cuentas, las responsabilidades, las politicas y los procedimientos

necesarios.

(30)  Suceso: cualquier acontecimiento relacionado con la seguridad que ponga en peligro

0 que, en caso de no ser corregido o abordado, pueda poner en peligro una aeronave, sus

ocupantes o cualquier otra persona, incluidos, en particular, los accidentes e incidentes

graves.



(31)  Supervision de la seguridad operacional. Funcion desempefiada por los Estados para
garantizar que las personas y las organizaciones que llevan a cabo una actividad
aeronautica cumplan las leyes y reglamentos nacionales relacionados con la seguridad

operacional.

(32) Vigilancia. Actividades estatales mediante las cuales el Estado verifica, de manera
preventiva, con inspecciones y auditorias, que los titulares de licencias, certificados,
autorizaciones o aprobaciones en el &mbito de la aviacion sigan cumpliendo los requisitos
y la funcion establecidos, al nivel de competencia y seguridad operacional que el Estado

requiere.

CAPITULO 11

Presentacion y Generalidades

RAC 19.001 Presentacion

El contenido de este documento es de acatamiento obligatorio, todas y cada una de las normas
que se encuentran dentro de este Reglamento, como el de los apéndices al mismo y las tablas
y figuras a que se haga referencia especifica. De igual forma, a todas las normas se les ha
dotado de un titulo que indique un resumen del contenido de esta, de manera que facilite su

manejo y comprension.



Los apéndices presentan para facilitar la implementacion del SMS de los proveedores de
servicio, por lo que cada organizacion podra adaptar su contenido de acuerdo con su tamafio

y complejidad.

RAC 19.005 Introduccion General

El presente documento contiene los procedimientos para el desarrollo y aplicacién conjunta
de reglas de aviacion civil y sus documentos asociados relacionados a la gestion de la

seguridad operacional.



SUBPARTE A — Aplicabilidad

RAC-19 010.1 Aplicabilidad

(a) Este RAC 19 SMS prescribe las normas que regulan un Sistema de Gestion de la

Seguridad Operacional aplicable a:

(1) Organizaciones de instruccion reconocidas, de conformidad con el RAC-LPTA,
RAC-119 y con el Reglamento de las Escuelas de Aviacion vigente, que estan
expuestas a riesgos de seguridad operacional relacionados con las operaciones de
aeronaves al prestar sus servicios;

(2) Explotadores de aviones o helicopteros autorizados para llevar a cabo actividades de
transporte aéreo comercial internacional, de conformidad con el RAC OPS 1, el RAC
02, y la CN OPS 3 Transporte Aéreo Comercial Nacional e Internacional
(Helicopteros).

(3) Organismos de mantenimiento reconocidos que ofrecen servicios a los explotadores
de aviones o helicopteros dedicados al transporte aéreo comercial internacional, de
conformidad con el RAC-OPS 1, RAC-43, MRAC-145, MRAC-39 y RAC-21.

(4) Organizaciones responsables del disefio de tipo o de la fabricacion de aeronaves,
motores o hélices, de conformidad con el RAC-21 y MRAC-39.

(5) Proveedores de servicios de transito aéreo (ATS), de conformidad con el RAC-ATS.

(6) Aerodromos certificados, de conformidad con el RAC-139 y el RAC-14.

(7) Aerédromos privados de uso publico y aquellos aer6dromos privados que el Estado
establezca, en pro de la seguridad operacional, de acuerdo con el RAC-14 y el RAC-
139.

(8) Operadores de trabajos aéreos de conformidad con el RAC-119.



(9) Servicios Especializados de Aerédromo de conformidad con el RAC-SEA.

(b) Todo proveedor de servicios descrito en la subseccion RAC-19 010.1 (a) establecera y

mantendré actualizado un SMS, segin las dimensiones y complejidad de su organizacion
o servicios de aviacion, de la forma y manera aceptable por la Direccion General de

Aviacioén Civil, a través del Programa de Seguridad Operacional el Estado (SSP).

(c) Sin perjuicio a que el proveedor de servicios pudiera establecer un alcance mayor o

requisitos mas estrictos para su SMS, este reglamento establece los requerimientos
minimos aceptables para un SMS de un proveedor de servicios, que debera comprender
procesos, procedimientos y actividades relacionados con la seguridad operacional de la
aviacion y no la seguridad laboral, la proteccion del medio ambiente, los servicios a los

clientes o la calidad de los productos.

(d) Este reglamento establece la responsabilidad del proveedor de servicios, respecto a la

seguridad de los servicios o productos contratados o subcontratados o adquiridos de otras

organizaciones.

(e) La aceptacion del SMS en un proveedor de servicios, no lo exime del cumplimiento con

®

cualquier otro programa o sistema requerido por la Ley General de Aviacion Civil o los
Reglamentos Aeronauticos Costarricenses que le apliquen.

Toda prestacion de servicios de informacion aeronautica (AIS), comunicaciones,
navegacion y vigilancia (CNS), meteorologia para la navegacion aérea (MET) y/o de
busqueda y salvamento (SAR), que esté bajo la autoridad de un proveedor ATS, debera
incluirse en el ambito de aplicacion del SMS del proveedor ATS. Cuando la prestacion
de servicios AIS, CNS, MET y /o SAR esta parcial o totalmente a cargo de una entidad

que no sea un proveedor ATS, los servicios conexos que se prestan bajo la autoridad del



proveedor ATS, o aquellos aspectos de los servicios que tienen implicaciones directas de
caracter operacional, deberan incluirse en el &mbito de aplicacion del SMS del proveedor

ATS.

RAC-19 010.2 Enunciado de los Componentes y Elementos del SMS

(a) Excepto por lo prescrito en la subseccion RAC-19 010.3 (b), todo proveedor de servicios
descrito en la subseccion RAC-19 010.1 (a), debera establecer y mantener actualizado un
SMS que tenga por lo menos los siguientes componentes y sus elementos:

(1) Politicas y objetivos de seguridad operacional.
(1) Compromiso de la administracion.
(i1)) Obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional y
responsabilidades.
(ii1)) Designacion del personal clave de seguridad operacional.
(iv) Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias.

(v) Documentacion SMS.

(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional.
(1) Identificacion de peligros.

(i) Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

(3) Aseguramiento de la seguridad operacional.
(i) Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional.
(i) Gestion del cambio

(iii)) Mejora continua del SMS.



(4) Promocion de la seguridad operacional.
(1) Instruccién y educacion.

(i1)) Comunicacién de la seguridad operacional.

RAC-19 010.3 Reconocimiento del SMS de Organizaciones de Instruccion de otros

Estados

Para toda organizacién de instruccion reconocida extranjera, a la cual se le haya aceptado
debidamente un SMS por la autoridad civil del Estado responsable, la Direccion General de
Aviacion Civil, a través del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), podra
reconocer como bueno y valido dicho SMS para los efectos de cumplimiento con lo relativo
a entrenamiento y evaluacion de personal aerondutico prescritos bajo los RAC-119, y RAC-

LPTA, previa evaluacion por parte del SSP de la documentacion del Estado responsable.

En caso necesario, el SSP coordinara una auditoria dirigida al organismo de instruccion de
otros Estados de acuerdo con lo establecido en el presente reglamento en lo que respecta a la

aceptacion y auditorias del SMS.

RAC-19 010.4 Reconocimiento del SMS de Organismos de Mantenimiento de otros

Estados

Para toda organizacion de mantenimiento reconocida extranjera, a la cual se le haya aceptado
debidamente un SMS por la autoridad civil del Estado responsable, la Direccion General de
Aviacion Civil, a través del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), podra
reconocer como bueno y valido dicho SMS para los efectos de cumplimiento de una

organizacion de mantenimiento, cuando para los requerimientos de certificacién bajo los



RAC-OPS 1, MRAC-145, MRAC-39, y RAC-43, fueran necesarios, previa evaluacion por

parte del SSP de la documentacion del Estado responsable.

En caso necesario, el SSP coordinard una auditoria dirigida a organismo de mantenimiento
de otros Estado de acuerdo con lo establecido en el presente reglamento en lo que respecta a

la aceptacion y auditorias del SMS.

RAC-19 010.5 Reconocimiento del SMS de Proveedores de Servicios de Navegacion

Aérea de otros Estados

Para todo proveedor de servicios de navegacion aérea reconocido extranjero, al cual se le
haya aceptado debidamente un SMS por la autoridad civil del Estado responsable, la
Direccion General de Aviacion Civil, a través del Programa de Seguridad Operacional del
Estado (SSP), podra reconocer como bueno y valido dicho SMS para los efectos de
cumplimiento con lo relativo a la provision del servicio de acuerdo al RAC-ATS, previa
evaluacion por parte del SSP de la documentacion del Estado responsable. En caso necesario,
el SSP coordinard una auditoria dirigida al proveedor de servicios de otros Estados de
acuerdo con lo establecido en el presente reglamento en lo que respecta a la aceptacion y

auditorias del SMS.

RAC-19 010.6 Aplicabilidad de las Sanciones

El no cumplimiento con la implantacion y mantencion del SMS dentro de cualquier
proveedor de servicios que le aplicase se interpretara como un peligro a la seguridad
operacional y estard sujeto al régimen de sanciones establecido en la Ley General de

Aviacion Civil de Costa Rica.



SUBPARTE B — Generalidades

RAC-19 .015 Efectividad

Este RAC-19 SMS sera de aplicacion obligatoria de forma inmediata a partir del dia siguiente

de su publicacién en el Diario Oficial La Gaceta de la Republica de Costa Rica.

RAC-19.020 Directivas Operacionales

(a) La Direccion General de Aviacion Civil puede emitir Directivas Operacionales mediante
las cuales prohiba, limite o someta a determinadas condiciones una operacion en interés

de la seguridad operacional.

(b) Las Directivas Operacionales deben contener:
(1) El motivo de su emision;
(2) Su ambito de aplicacion y duracion;

(3) Accidn requerida por parte de los proveedores de servicios.

(c) Lo requerido por cualquier Directiva Operacional se debe considerar como requisito

adicional a los establecidos en este RAC-19 SMS.



SUBPARTE C — Componente I:

Politica y Objetivos de seguridad operacional

RAC-19.025 Responsabilidad Funcional y Compromiso de la Direccion

(a) Todo proveedor de servicios debera definir una politica de seguridad operacional de su
organizacion, de conformidad con los requisitos nacionales, que refleje el compromiso

de la organizacion respecto de la seguridad operacional. (Ver Apéndice 1)

(b) Toda politica de seguridad operacional debera por lo menos contener:

(1) Un compromiso para implementar el SMS;

(2) Un compromiso del mejoramiento continuo del nivel de seguridad operacional,

(3) Un compromiso sobre la provision de recursos necesarios para la implementacion y
mantencion del SMS;

(4) Un compromiso de gestionar los riesgos de seguridad operacional;

(5) Un compromiso con el cumplimiento de todo requisito de las normas nacionales e
internacionales aplicables;

(6) Un compromiso de motivar a los empleados a reportar los asuntos de seguridad
operacional y que estos sean de caracter no punitivo, para brindar proteccion a las
fuentes para fomentar la presentacion de la informacion;

(7) Un compromiso con el establecimiento de pautas claras del proceder aceptable;

(8) Una identificacion de las responsabilidades de la direccion y de los empleados con
respecto a la eficiencia de la seguridad operacional;

(9) Un compromiso para el establecimiento de procedimientos de presentacion de
informes de rendimiento en materia de seguridad operacional, tanto interno en los

diferentes niveles de la organizacion, como externos a la revision de la Direccion



General de Aviacion Civil, por medio del Programa de Seguridad Operacional del
Estado (SSP); y

(10) Un compromiso con la definicién de los comportamientos inaceptables en lo
que respecta a las actividades de aviacion, las circunstancias en las que no se podrian
aplicar medidas disciplinarias y claridad sobre la forma en que se establecera una

diferencia entre estos.

(c) Toda politica de seguridad operacional debera:

(1) Proporcionar orientacion para establecer objetivos de seguridad operacional para el
SMS, los cuales deberan estar relacionados con los indicadores de rendimiento en
materia de seguridad operacional y planes de acciéon SMS;

(2) Ser comunicada con visible acuse de recibo, entendida, implantada y mantenida, en
todos los niveles de la organizacion;

(3) Ser revisada periddicamente para asegurar que sigue siendo pertinente y apropiada a
la organizacion;

(4) Estar definida por la direccion de la organizacion; y

(5) Estar aprobada y firmada por el ejecutivo responsable.

(d) Todo proveedor de servicios que posea una politica de calidad se asegurara de que la
misma sea coherente con las actividades del SMS y que apoye su gestion.

(e) Todo proveedor de servicios debera establecer objetivos de seguridad operacional, los
cuales deben relacionarse con los indicadores y metas de rendimiento en materia de

seguridad operacional, y los planes de implementacion.



RAC-19.030 Obligacion de Rendicion de Cuentas sobre la Seguridad Operacional

(a) Todo proveedor de servicios debera identificar al ejecutivo responsable, quién,
independientemente de sus otras funciones, sera el responsable ultimo y rendird cuentas
a la Direccion General de Aviacion Civil, por medio del Programa de Seguridad
Operacional del Estado (SSP), en nombre de la organizacion, respecto a la
implementacion y el mantenimiento del SMS.

(b) Todo proveedor de servicios definira claramente las lineas de obligacion de rendicion de
cuentas sobre la seguridad operacional para toda la organizacion, incluida la obligacion
directa de rendicion de cuentas sobre seguridad operacional de la direccion de la
organizacion.

(c) Todo proveedor de servicios determinara la obligacion de rendicion de cuentas de todos
los miembros de la direccion, independientemente de sus otras funciones, asi como la de
los empleados, en relacion con el rendimiento en materia de seguridad operacional del
SMS.

(d) Todo proveedor de servicios documentard y comunicard la informacion relativa a las
responsabilidades funcionales, la obligacién de rendicidon de cuentas y las atribuciones
de seguridad operacional de toda la organizacion.

(e) Todo proveedor de servicios definira los niveles de gestion con atribuciones para tomar

decisiones sobre la tolerabilidad de los riesgos de seguridad operacional.

RAC-19.035 Responsabilidad Respecto a las Actividades Contratadas

(a) Todo proveedor de servicios deberd asegurar que, el SMS de su organizacion interactie

de manera eficaz con los sistemas de seguridad operacional de los subcontratistas que
proporcionan productos o servicios pertinentes para la seguridad operacional de sus

actividades.



(b) Todo proveedor de servicios serd responsable del rendimiento en materia de seguridad
operacional de los productos o servicios que proporcionan los subcontratistas que no
requieren la aceptacion de un SMS.

(c) La interfaz entre un SMS de la organizacion y el sistema de seguridad operacional del
proveedor de subproductos o subservicios contratados, debera incluir la identificacién de
peligros, la evaluacion de riesgos y el desarrollo de estrategias de mitigacion de riesgos,

segun corresponda.

(d) El proveedor de servicios debe garantizar que:

(1) El flujo de responsabilidad y autoridad de seguridad operacional entre el proveedor
de servicios y el subcontratista sea establecido;

(2) El subcontratista posea un sistema de notificacion de seguridad operacional
proporcional a su tamafio y complejidad, que facilite la identificacion temprana de
peligros y averias sistémicas de interés para el proveedor de servicios;

(3) Se hayan creado indicadores de seguridad operacional/calidad para controlar el
rendimiento del subcontratista, segun corresponda;

(4) El proceso de promocion de la seguridad operacional del proveedor de servicios
garantiza que los empleados del subcontratista cuenten con las comunicaciones de
seguridad operacional correspondientes de la organizacion, y;

(5) Se haya desarrollado y probado cualquier papel, responsabilidad y funcion del
subcontratista pertinente para el plan de respuesta ante emergencias de proveedor de

Servicios.



RAC-19.040 Designacion del Personal Clave de Seguridad Operacional

Todo proveedor de servicios debera designar un personal clave que consistird en un ejecutivo

responsable y un gerente de seguridad operacional.

RAC-19.045 Designacion y Responsabilidad del Ejecutivo Responsable

(a) Todo proveedor de servicios debera identificar un ejecutivo responsable quien se
encargara y sera responsable, en nombre de la organizacion, de la satisfaccion de los
requisitos de este reglamento. El proveedor de servicios deberd asegurarse que el
ejecutivo responsable sea una persona unica, identificable, que con independencia de
otras funciones podrd tomar decisiones en su nombre a cualquier nivel respecto a la

seguridad operacional.

(b) El proveedor de servicios informara a la Direcciéon General de Aviacion Civil, por medio
del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), quién es la persona designada
como ejecutivo responsable, quien debera cumplir al menos con los siguientes requisitos:
(1) Debera tener un nivel de autoridad dentro de la organizacién del proveedor de
servicios tal como presidente, Director General, Gerente General, presidente de la
Junta de Directores, un socio, un propietario o un cargo similar en importancia en la
toma de decisiones; y

(2) Haber recibido una induccién aceptable, respecto a las responsabilidades que se

relacionan con la designacion de ejecutivo responsable.



(c) Todo proveedor de servicios debera asegurarse que el ejecutivo responsable tenga:

(1) Pleno control de los recursos humanos necesarios para las operaciones autorizadas en
su certificado y especificaciones de operaciones o segun las autorizaciones otorgadas
a través de la ley y los reglamentos, segun sea el caso;

(2) Pleno control de los recursos financieros necesarios para las operaciones autorizadas
en su certificado y especificaciones de operaciones o segin las autorizaciones
otorgadas a través de la ley y los reglamentos, segun sea el caso;

(3) Autoridad sobre las operaciones autorizadas en su certificado y sus especificaciones
de operaciones o segun las autorizaciones otorgadas a través de la ley y los
reglamentos, segln sea el caso;

(4) Responsabilidad directa sobre la conduccion de los asuntos de la organizacion; y

(5) Responsabilidad final en los asuntos de seguridad operacional.

RAC-19.050 Designacion y Responsabilidades del Gerente de Seguridad Operacional

(Ver Apéndice 2)

(a) Todo proveedor de servicios debera designar una persona para ser gerente de seguridad
operacional, quien sera responsable de la implantacién y mantenimiento eficaz del SMS.

(b) Todo proveedor de servicios debera someter a la Direccion General de Aviacion Civil,
por medio del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), la propuesta de la
persona a ser designada como gerente de seguridad operacional para su aceptacion, si
cumple al menos con las siguientes cualificaciones relacionadas directamente al tipo de
proveedor de servicios al que pertenezca:
(1) Haber recibido induccion sobre las responsabilidades de su puesto antes de asumir el

cargo;



(2) Tener conocimientos y experiencia operacional respecto a las funciones del tipo de
proveedor de servicios;

(3) Tener conocimiento de los principios y practicas de la gestion de la seguridad
operacional;

(4) Tener experiencia previa o haber recibido entrenamiento que lo capacite sobre gestion
de riesgo; y

(5) Tener experiencia previa aceptable o haber recibido entrenamiento que lo capacite
para analizar los resultados o, realizar auditorias de la seguridad operacional de
cualquier aspecto de las actividades de su organizacion.

(6) Haber recibido un curso de Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional aceptable

para la Direccion General de Aviacion Civil.

(c) Todo proveedor de servicios debera asegurarse de que la persona designada como gerente
de seguridad operacional cumplira con las responsabilidades asignadas a su cargo, las
cuales seran al menos las siguientes:

(1) Garantizar que los procesos necesarios para el SMS estén establecidos, implantados
y mantenidos de la manera como esta prescrito bajo este reglamento;

(2) Ser responsable de proporcionar informaciéon y asesoramiento al ejecutivo
responsable sobre asuntos relacionados con la realizacion de operaciones seguras; y

(3) Asegurar la promocién de la seguridad operacional en todos los niveles de la

organizacion.



RAC-19.055 Grupos para la Gestion de la Seguridad Operacional

(a) Todo proveedor de servicios deberda, como parte de las responsabilidades funcionales y
rendicion de cuentas de la seguridad operacional, conformar un comité de revision de

seguridad operacional (SRB) y un grupo de accion de seguridad operacional (SAG).

(b) Todo proveedor de servicios debera conformar un comité de revision de seguridad
operacional (SRB) responsable de proporcionar la plataforma para lograr los objetivos de
la asignacion de recursos y evaluar la eficacia y eficiencia de las estrategias de mitigacion
de riesgos. El SRB debera:

(1) Estar liderado por el ejecutivo responsable;

(2) Incluir los gerentes de alto nivel de la organizacidn, correspondientes a las areas
funcionales y los departamentos administrativos pertinentes;

(3) Recibir asesoria del gerente de seguridad operacional,

(4) Reunirse con periodicidad definida;

(5) Controlar el rendimiento en materia de seguridad operacional en comparacion con la
politica y los objetivos de seguridad operacional de la organizacion;

(6) Controlar la eficacia de los procesos de gestion de la seguridad operacional de la
organizacion,

(7) Controlar la eficacia de la supervision de seguridad operacional de las operaciones
subcontratadas;

(8) Garantizar que los recursos correspondientes estén asignados para lograr el
rendimiento en materia de seguridad operacional;

(9) Propiciar los cambios del personal necesario, para maximizar la implementacion del

sistema dentro de la organizacion.



(c) Todo proveedor de servicios debera conformar un grupo de accion de seguridad
operacional (SAG) responsable de la coordinacion para la implementacién y monitoreo
de las estrategias de seguridad operacional en toda la organizacion. E1 SAG debera:

(1) Estar liderado por el gerente de seguridad operacional;

(2) Incluir los gerentes de linea y personal de primera linea;

(3) Supervisar el rendimiento en materia de seguridad operacional dentro de las areas
funcionales;

(4) Garantizar que se lleven a cabo las actividades de gestion de riesgos de seguridad
operacional correspondientes;

(5) Coordinar la resolucion de las estrategias de mitigacion para las consecuencias de
peligros identificados;

(6) Evaluar el impacto de la seguridad operacional relacionado con la introduccion de
cambios;

(7) Coordinar la implementacion de planes de medidas correctivas de forma oportuna;

(8) Revisar la eficacia de controles y recomendaciones de seguridad operacional;

(d) No obstante, lo establecido en los parrafos (a) y (c) de esta subseccion, el proveedor de
servicios podrd, cuando su reducido tamafio y poca complejidad de las operaciones asi lo
permitan, delegar en su comité de revision de seguridad operacional (SRB) el
cumplimiento de las funciones descritas en el parrafo (c) de esta subseccion, de la forma
y manera aceptable para la Direccion General de Aviacion Civil, por medio del Programa

de Seguridad Operacional del Estado (SSP).



RAC-19.060 Coordinacion de la Planificacion de Respuestas ante Emergencias (ERP)

(a) Todo proveedor de servicios debera elaborar y mantener actualizado un plan de respuesta
ante emergencias, que sea aceptable para la Direccion General de Aviacion Civil, por
medio del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), de la forma y manera

que éste prescriba. (Ver Apéndice 3)

(b) Todo proveedor de servicios debera asegurar que su plan de respuesta ante emergencias
estd adecuadamente coordinado con los planes de respuesta ante emergencias de las

organizaciones con las que debe interactuar durante la prestacion de sus servicios.

(c) Todo proveedor de servicios respecto a su plan de respuesta ante emergencias debera

asegurarse:

(1) Que se produzca una transicion ordenada y eficiente de las operaciones normales a
las operaciones ante emergencias;

(2) De la delegacion de autoridad ante emergencias;

(3) De la asignacion de las responsabilidades de emergencias durante las actividades
coordinadas;

(4) De la autorizacion para el personal clave para las acciones contenidas en el plan;

(5) De la coordinacion de los esfuerzos para enfrentar las emergencias;

(6) De realizar ensayos periddicos por medio de ejercicios, los cuales seran al menos una
(1) vez al afio y deberan estar acorde con el tamafio y complejidad de la organizacion;

(7) Del retorno de las actividades de emergencia a las actividades normales; y

(8) De la identificacion proactiva de todos los posibles eventos/escenarios de emergencia

y sus medidas de mitigacion correspondientes.



(d) Todo proveedor de servicios debera asegurarse que el contenido de su plan de respuestas

ante emergencias contenga al menos lo siguiente:

(1) El listado de las personas designadas que integraran los equipos de respuesta ante
emergencias y especificando quienes lo dirigiran;

(2) Las funciones y responsabilidades del personal asignado a los equipos de respuesta
ante emergencias;

(3) La descripcion de un lugar y las condiciones bajo las cuales debera operar un centro
de gestion de crisis en casos de emergencia;

(4) Procedimientos para recibir solicitudes de informacion, especialmente durante los
primeros dias después de un accidente importante;

(5) Procedimientos para la designacion de un portavoz para tratar con los medios de
comunicacion;

(6) Procedimientos para accesar a los recursos disponibles, incluidas las autorizaciones
financieras para las actividades inmediatas;

(7) Procedimientos para la designacion del representante de la empresa para toda
investigacion oficial emprendida por la Direccion General de Aviacion Civil.

(8) La descripcion de un plan de llamadas para el personal clave; y

(9) Listas de verificacion y procedimientos pertinentes a las situaciones de emergencia

especificas.

RAC-19.065 Documentacion SMS

(a) Todo proveedor de servicios debera elaborar y mantener actualizada la documentacion
sobre SMS conforme a lo prescrito en este reglamento, la cual estara contenida, toda o en
parte, en un manual de gestion de la seguridad operacional (ver apéndice 8 - SMM) en la

forma y manera aceptable para la Direccion General de Aviacion Civil, por medio del



Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), con el objetivo de comunicar a
toda la organizacion su enfoque de la gestion de la seguridad operacional. Esta
documentacién deberd al menos describir lo siguiente:
(1) Alcance e integracion del sistema de gestion de la seguridad operacional;
(2) La politica y objetivos de seguridad operacional;
(3) Los requisitos reguladores bajo los cuales se concibe el SMS de la organizacion;
(4) Los procesos y/o procedimientos del SMS deberan ser al menos los siguientes:
(1) Documentacion SMS;

(i) Coordinacidon de la planificacion de respuesta ante emergencias;

(ii1) Identificacion de peligros;

(iv) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional;

(v) Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional;

(vi) Gestion del cambio;

(vii) Mejora continua del SMS;
(viii) Instruccién y educacion;y

(ix) Comunicacion de la seguridad operacional.
(5) Control de las actividades contratadas;
(6) Personal clave;
(7) Las obligaciones de rendicion de cuentas, responsabilidades funcionales y las

atribuciones relativas a los procesos y procedimientos del SMS; y

(8) Indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional.

(b) Todo proveedor de servicios debera mantener controlada la documentaciéon SMS y

debera asegurarse que:



(1) Las versiones actuales de los documentos pertinentes estén disponibles en todos los
lugares donde se llevan a cabo las operaciones esenciales para el funcionamiento
eficaz del SMS;

(2) Sea facilmente localizable;

(3) Sea periddicamente revisada de ser necesario y aprobada por el personal autorizado;
y

(4) Los documentos obsoletos sean retirados rapida y oportunamente de todos los puntos

de uso o asegurarse que estos no se usen.

(c) Todo proveedor de servicios debera asegurarse de identificar, mantener y disponer de los
registros del SMS, como también de que estos se encuentren legibles, identificables y
trazables.

(d) Todo proveedor de servicios debera asegurarse que los registros del SMS se mantengan
de forma que sean facilmente recuperables y protegidos contra dafios, deterioro y pérdida.

(e) Todo proveedor de servicios debera asegurarse de definir los tiempos de retencion de los
registros por un periodo aceptable por la autoridad del estado.

(f) Todo proveedor de servicios debera permitir el acceso a los registros del SMS en la forma
y manera como prescriba la autoridad del Estado.

(g) Todo proveedor de servicios deberd mantener uno o varios procedimientos documentados

para controlar los documentos y registros.



SUBPARTE D — Componente I1:

Gestion de riesgos de seguridad operacional

RAC-19.070 Generalidades

Todo proveedor de servicios debera desarrollar sus procesos tomando en cuenta las
caracteristicas esenciales de sus operaciones y su entorno, y debera aplicar este conocimiento
para identificar los peligros, analizarlos, evaluar el riesgo y establecer los controles

necesarios.

RAC-19.075 Identificacion de peligros (Ver Apéndice 4)

(a) Todo proveedor de servicios debera desarrollar y mantener actualizados medios de
identificacion de peligros de las operaciones, que combinen métodos reactivos,

proactivos y predictivos de datos de la seguridad operacional.

(b) Todo proveedor de servicios deberd, en la identificacion de peligros, considerar lo
siguiente:
(1) Reporte de peligros y eventos;
(2) Recoleccion y almacenamiento de datos;
(3) Analisis de datos; y

(4) Distribucion de informacion emanada de los datos de seguridad operacional.

(c) Todo proveedor de servicios en el uso del andlisis reactivo se asegurara de que considera
los siguientes elementos segun apliquen:
(1) Reportes (obligatorios, voluntarios, confidenciales y andnimos);

(2) Identificacion del peligro que causo el incidente o accidente;



(3) Las consecuencias que tuvo dicho incidente o accidente;

(4) Las evaluaciones de controles que fallaron resultando en consecuencias (si es que
estaban implementados);

(5) Las mitigaciones de los controles del riesgo que fallaron resultando en consecuencias

(si es que estaban implementados);

(d) Todo proveedor de servicios en el uso del andlisis proactivo se asegurara de que este
analisis comprende y considera los siguientes elementos, segun aplique:
(1) Encuestas;
(2) Auditorias;
(3) Reportes, que pueden ser de caracter obligatorio, voluntario, confidencial y anénimo;
(4) Lluvia de ideas (sesion de busqueda y proposicion de cualquier peligro, que se pueda

percibir o sospechar).

(e) Todo proveedor de servicios en el uso del andlisis predictivo se asegurard de que este

analisis comprende y considera los siguientes elementos, segun aplique:

(1) Estudio de los resultados de los analisis reactivos y proactivos;

(2) El andlisis de los elementos exdgenos propios del proveedor de servicios, evaluando
o reevaluando las tendencias, a fin de implementar anticipadamente las mitigaciones
correspondientes una vez que el estudio haya concluido; y

(3) Monitoreo de datos electronico de vuelo (FDA/FDM: Flight Data Analysis o Flight
Data Monitoring) u otro método, segun aplique; y

(4) Sistemas de observacion directa (tales como LOSA u otro método, segun al tipo de

proveedor de servicios que aplique).



(f) Todo proveedor de servicios deberd realizar un estudio para establecer si existen
derivaciones con respecto a la aparicion de posibles nuevos peligros o riesgos, como
consecuencia de los resultados de los analisis realizados mediante uno o una combinacion
de los métodos senalados en los parrafos c), d) y e) de esta subseccion, debiendo
implementar sus conclusiones o recomendaciones o nuevos procedimientos.

(g) En lo referente al parrafo e) (4) de esta subseccion, el proveedor de servicios que sea un
transportista aéreo que opere bajo el RAC OPS 1, Decreto N° 42667-MOPT y que no
tenga la capacidad de andlisis de datos electronico de vuelo (FDA/FDM: Flight Data
Analysis o Flight Data Monitoring); obligatoriamente deberd tener desarrollado e
implementado el sistema LOSA (OACI, Documento 9803), u otro sistema de observacion

directa.

(h) Todo proveedor de servicios deberad utilizar uno o varios de los siguientes medios
formales de recoleccion de datos de seguridad operacional que incluirdn:

(1) De caracter obligatorio: cuando el proveedor de servicios exige que la informacion y
antecedentes, sea requerida de forma mandatoria a todos sus miembros y que tiene
relacion con la seguridad operacional.

(2) De caracter voluntario: cuando el proveedor de servicios recibe la informacion con la
identificacion del informante.

(3) De caracter confidencial: cuando el proveedor de servicios recibe la informacion, la
cual el informante pide dejar confidencial su identificacion.

(4) De caracter anonimo: cuando el proveedor de servicios recibe la informacion, sin la

identificacion del informante.



RAC-19.080 Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional

(a) Todo proveedor de servicios deberd elaborar y mantener actualizado un proceso y/o
procedimiento de evaluacion y mitigacion de riesgos para la gestion de riesgos, que
asegure el andlisis de riesgos (en cuanto a la probabilidad y severidad de que se traduzcan
en sucesos); su evaluacion (en cuanto a su tolerabilidad); y su control (en cuanto a su
mitigacién y/o eliminacion), de modo que permanezcan en un nivel aceptable de
seguridad operacional. (Ver Apéndice 9)

(b) Todo proveedor de servicios debera definir cuales niveles jerarquicos tendran, en la
direccion interna, la autoridad para tomar decisiones respecto de la tolerabilidad de los
riesgos que afectan a la seguridad operacional.

(c) Todo proveedor de servicios debera definir e implantar los controles de seguridad
operacional para cada riesgo determinado como tolerable u otro nivel de riesgo similar,

de acuerdo con los criterios de tolerabilidad.

RAC-19.085 Documentacion para la identificacion de peligros y para la evaluacion y

mitigacion de riesgos de seguridad operacional

Todo proveedor de servicios deberd mantener uno o varios procedimientos documentados
para la identificacion de peligros y para la evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad
operacional asociados a los peligros identificados durante el suministro de sus productos o

servicios de aviacion.



SUBPARTE E — Componente III:

Aseguramiento de la seguridad operacional

RAC-19.090 Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad

operacional

(a) Todo proveedor de servicios, como parte de las actividades de aseguramiento de la

seguridad operacional del SMS, debera desarrollar y mantener actualizado un proceso

formal para:

(1) Verificar el rendimiento en materia de seguridad operacional de la organizacion;

(2) Asegurarse que las medidas para el control de riesgos a la seguridad operacional
desarrolladas como consecuencia de la actividad de identificacion de peligros y
gestion de riesgos antes enunciadas, alcancen los objetivos pretendidos.

(3) Investigar los sucesos que no requieran ser investigados por la Direccion General de
Aviacion Civil o la Unidad de Accidentes e Incidentes del CETAC, de acuerdo con
lo establecido en la Politica de Cumplimiento del Programa de Seguridad Operacional
del Estado.

(4) Identificar las causas de baja eficacia del SMS, determinar las implicaciones en sus

operaciones y eliminar tales causas.

(b) El rendimiento en materia de seguridad operacional del proveedor de servicios se

verificara en referencia a los indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional del SMS, los cuales deberan (Ver Apéndice 5):
(1) Estar relacionados con los objetivos de seguridad operacional de la organizacion;

(2) Incluir metas de rendimiento en seguridad operacional, alertas y planes de accion;



(3) Incluir una gama de indicadores de alto impacto y bajo impacto.

(c) La observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional debera
incluir al menos lo siguiente:
(1) Reportes de seguridad operacional;
(2) Estudios de seguridad operacional;
(3) Revisiones de seguridad operacional;
(4) Auditorias de seguridad operacional;

(5) Investigaciones internas de seguridad operacional.

(d) Todo proveedor de servicios deberd, como parte del sistema de observacion y medicion
del rendimiento en materia de seguridad operacional, realizar evaluaciones internas o
auto evaluaciones y auditorias internas, las cuales seran una actividad basica del SMS.
Estas tomaran en consideracion al menos lo siguiente:

(1) Deberan clasificarse en evaluaciones internas o auto evaluaciones y auditorias
internas;

(2) Deberan ser realizadas, en el caso de las evaluaciones internas, a las actividades,
procesos o procedimientos operacionales técnicos de la organizacion, asi como las
funciones especificas del SMS relacionadas a tales actividades. Deben ser efectuadas
por personas del proveedor de servicios que no sean parte o que sean funcionalmente
independientes de las actividades, procesos o procedimientos operacionales técnicos
a ser evaluados o deben realizarse por personas u organizaciones independientes al
proveedor de servicios que cumplan los requisitos establecidos por este RAC-19 SMS

y sean aceptados para tal efecto por la autoridad del estado, por medio del SSP.



(3) Deberan ser realizadas, en el caso de auto evaluaciones, a las actividades, procesos o
procedimientos operacionales técnicos del proveedor de servicios, asi como las
funciones especificas del SMS relacionadas a tales actividades y seran conducidas
por sus respectivos responsables de procesos operacionales técnicos. Estas auto
evaluaciones reemplazaran a las evaluaciones internas y seran aprobadas a un
proveedor de servicios solo cuando su reducido tamafo y poca complejidad de sus
operaciones asi lo permitan, teniendo que ser para tales propositos aprobado por la
Direccion General de Aviacion Civil, por medio del Programa de Seguridad
Operacional del Estado (SSP).

(4) Deberan realizarse, en el caso de las auditorias internas, con auditores, internos o
externos al proveedor de servicios. En el caso de los externos a la organizacion, éstos
deberan estar calificados y aceptados de la forma y manera prescrita por la autoridad
del Estado;

(5) Deberan ser realizadas, las evaluaciones internas o auto evaluaciones y las auditorias
internas, de forma periddica y sistematica, mediante el establecimiento de un plan
anual de auditoria de seguridad operacional.

(6) Deberan ser conservados los registros, de todas las auditorias, al menos por 24 meses,
contados a partir de la fecha de finalizacion de la auditoria correspondiente. En el
caso de los registros de las auto evaluaciones realizadas, estos deberan ser enviados
al Gerente de Seguridad Operacional para actualizar la base de estadisticas y los

demas procesos y procedimientos del SMS.



RAC-19.095 Gestion del cambio

Todo proveedor de servicios deberd, como parte de las actividades de aseguramiento de la
seguridad operacional del SMS, desarrollar y mantener actualizado un proceso formal para

gestionar el cambio. El proceso formal de gestion del cambio debera:

(a) Identificar cambios dentro de la organizacién que puedan afectar al nivel de riesgo de
seguridad operacional asociado a sus productos o servicios, asi como los procesos,
procedimientos y servicios establecidos;

(b) Establecer las disposiciones adoptadas para asegurar la eficacia de la seguridad
operacional antes de implementar cualquier cambio;

(c) Eliminar o modificar los controles de riesgo de la seguridad operacional que ya no sean
necesarios o eficaces, debido a cambios o modificaciones en el entorno operacional; y

(d) Aplicar el proceso gestion de riesgo de seguridad operacional para todo cambio previsto

por realizar.

RAC-19.100 Mejora continua del SMS

(a) Elproveedor de servicios, como parte de las actividades de aseguramiento de la seguridad
operacional del SMS, debera desarrollar y mantener actualizados procesos formales para
identificar las causas de una actuacion deficiente respecto del SMS, determinar las
consecuencias de estas deficiencias en sus operaciones, y rectificar las situaciones

eliminando las causas identificadas para alcanzar el mejoramiento continuo del SMS.

(b) El proveedor de servicios deberd establecer un proceso con procedimientos definidos

para la mejora continua de sus operaciones que comprendera:



(1) Evaluaciones proactivas de las instalaciones, equipo, documentacion vy
procedimientos, para verificar las efectividades de las estrategias de control de riesgo
de la seguridad operacional;

(2) Evaluacion proactiva de la eficiencia de los individuos, para verificar el cumplimiento
de las responsabilidades de seguridad operacional;

(3) Una evaluacion reactiva para verificar la eficacia de los sistemas de control y
mitigacion de los riesgos, por ejemplo: investigaciones de accidentes, incidentes y
eventos significativos; y

(4) Una evaluacion predictiva, estudiando y analizando procesos reactivos, proactivos y

elementos externos; anticipando incidentes o accidentes.

RAC-19.105 Documentacion para la observacion y medicion del rendimiento en
materia de seguridad operacional, para la gestion del cambio y para la mejora continua

del SMS

Todo proveedor de servicios deberd mantener uno o varios procedimientos documentados
para la observacion y medicion del rendimiento en seguridad operacional, para la gestion del

cambio y para la mejora continua del SMS.



SUBPARTE F — Componente 1V:

Promocion de la seguridad operacional

RAC-19.110 Generalidades

Todo proveedor de servicios debera desarrollar y mantener instruccion formal en seguridad
operacional y actividades de comunicacion, para crear un ambiente donde los objetivos de

seguridad operacional puedan ser alcanzados.

RAC-19.115 Instruccion y educacion

(a) Todo proveedor de servicios debera desarrollar y mantener actualizado un programa de
instruccion formal en seguridad operacional aprobado por la Direccion General de
Aviacion Civil a través del Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), que
garantice que el personal cuenta con la instruccidn y competencias necesarias para
cumplir con sus funciones en el marco del SMS;

(b) El alcance del programa de instruccion en seguridad operacional deberd ser apropiado

para el tipo de participacion que cada persona tenga en el SMS;

(c) Todo proveedor de servicios deberd asegurarse que su ejecutivo responsable reciba
instruccion en conocimiento de la seguridad operacional respecto a:
(1) Politica y objetivos de seguridad operacional;
(2) Funciones y responsabilidades en el SMS; y

(3) Aseguramiento de la seguridad operacional;



(d) Todo proveedor de servicios deberd mantener los registros que demuestren la ejecucion
del programa de instruccion.
(e) El programa de instruccion formal deberd incluir adoctrinamiento inicial, recurrente y de
ascenso.
(f) El programa de instruccion formal deberd incluir, al menos lo siguiente:
(1) Politicas, objetivos y metas de seguridad operacional de la organizacion;
(2) Funciones y responsabilidades de seguridad operacional;
(3) Principios basicos de la gestion de riesgos de la seguridad operacional;
(4) Sistemas de notificacion de seguridad operacional;
(5) Actividades de aseguramiento de la seguridad operacional

(6) Lineas de comunicacion de informacion de seguridad operacional

(g) Todo proveedor de servicios deberd incluir como parte del programa formal de
instruccion, actividades de validacion, que midan la eficacia de la instruccion.

(h) Toda persona que el proveedor de servicios desee nombrar instructor SMS debera de ser
evaluado en la practica y contar con la aprobacion del SSP, por lo que el proveedor de
servicios debera enviar al SSP las cualificaciones que habilitan al postulante a
desempefiarse como instructor.

(1) Un postulante a instructor de cursos SMS debera de haber aprobado el curso de Sistema

de Gestion de la Seguridad Operacional de manera aceptable para la DGAC.

RAC-19.120 Comunicacion de la seguridad operacional

(a) El proveedor de servicios, como parte de las actividades de promocion de la seguridad
operacional, debera desarrollar y mantener medios formales para la comunicacion de

seguridad operacional, para:



(1) Garantizar que el personal tiene pleno conocimiento del SMS, con arreglo al puesto
que ocupe;

(2) Difundir informacion critica de seguridad operacional;

(3) Explicar el por qué se toman determinadas medidas de seguridad operacional;

(4) Explicar el por qué se introducen o modifican procedimientos de seguridad
operacional; y

(5) Difundir informacion genérica de seguridad operacional.

(b) El proveedor de servicios debera utilizar medios formales indirectos de comunicacion de
seguridad operacional, que comprenderan cualquiera de los siguientes segun aplique:
(1) Boletines operacionales;
(2) Circulares de aviso;
(3) Publicaciones oficiales;
(4) Sitio o pagina WEB;
(5) Intranet;
(6) Revistas internas; y

(7) Afiches o carteles

RAC-19.125 Documentacion para la instruccion y educacion y para la comunicacion de

la seguridad operacional

Todo proveedor de servicios deberd mantener uno o varios procedimientos documentados

para la instruccion y educacion y para la comunicacion de la seguridad operacional.



SUBPARTE G — Etapas para la implementacion y la aceptacion del SMS

RAC-19.130 Enfoque por etapas para la implementacion y la aceptacion del SMS

Excepto por lo provisto en la subseccion RAC-19.155 para operadores de trabajos aéreos,
todo proveedor de servicios deberd implementar el SMS en cuatro etapas. El proveedor de
servicios, de acuerdo con la magnitud, complejidad y amplitud de sus operaciones, podra
adelantar o diferir el periodo y orden de estas etapas de manera excepcional, siempre que asi
esté autorizado por la Direccion General de Aviacion Civil, a través del Programa de
Seguridad Operacional del Estado (SSP), y siempre que no exceda el periodo de aceptacion

establecido bajo esta subseccion. (Ver Apéndice 6)

RAC-19.135 Etapa 1. Requisitos para la implementacion y aceptacion Etapa I

En esta etapa todo proveedor de servicios deberd satisfacer los requisitos mas adelante
establecidos, asi como establecer el marco de responsabilidades y rendicion de cuentas para

la implementacion del SMS, que incluya los siguientes elementos:

(a) Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion:

(1) Identificar al ejecutivo responsable y las responsabilidades de seguridad operacional
de los gerentes, de conformidad con lo requerido en las subpartes RAC-19.030, RAC-
19.040, RAC-19.045 y RAC-19.050.

(2) Establecer un equipo de implementaciéon del SMS dentro de la organizacion, de
conformidad con lo que establece RAC-19.030.

(3) Describir el sistema de su tipo de organizacion que al menos contenga la siguiente

informacion:



a. Las interacciones del sistema con otros sistemas en el sistema de transporte
aéreo;
b. Las funciones del sistema;
c. Las consideraciones de actuacion humana requerida para la operacion del
sistema;
d. Los componentes hardware del sistema;
e. Los componentes software del sistema, incluyendo los procedimientos que
definen las guias para la operacion y el uso del sistema;
f. El entorno operacional; y
g. Los productos contratados y adquiridos.
(4) Defina el alcance y la aplicabilidad del SMS;
(5) Realice un andlisis de brechas de los recursos existentes, sistemas y procesos
actuales en la organizacién comparado con los requisitos nacionales e

internacionales para establecer el SMS (Ver Apéndice 7);

(b) Documentacion SMS
(1) Desarrolle un plan de Implementacion del SMS que explique cémo la organizacion
implementara el SMS basado en los requisitos nacionales e internacionales, la
descripcion del sistema y los resultados del andlisis de brechas, de conformidad con
lo requerido en la subseccion RAC-19.200.
(c) Designacion del personal clave de seguridad operacional:
(1) Identifique al Gerente de Seguridad Operacional, que sera responsable de
administrar el sistema en nombre del Ejecutivo Responsable, de conformidad con lo

requerido en las subsecciones RAC-19.040 y RAC-19.050.



(2) Defina la conformacion y el establecimiento de la oficina de servicios de seguridad

operacional;

(d) Instruccion y educacion:
(1) Desarrolle un programa de instruccion inicial y recurrente en seguridad operacional
que asegure la implementacion y mantenimiento eficaz del SMS, de conformidad con

lo requerido en la subseccion RAC-19.115.

e) Comunicacion de la seguridad operacional:
g p
(1) Desarrolle y establezca medios para las comunicaciones de seguridad operacional,

de conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.120 (b).

RAC-19.140 Etapa II. Requisitos para la implementacion y aceptacion de la Etapa I1

En esta etapa todo proveedor de servicios deberd implementar los procesos de gestion
fundamentales y corregir las deficiencias en los procesos de gestion de seguridad operacional
existentes, asi como poner en practica los aspectos contenidos en el plan de implementacion

que se refieran a los siguientes elementos:

(a) Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion:
(1) Desarrolle y establezca una politica de Seguridad Operacional de conformidad con lo
requerido en la subseccion RAC-19.025;
(2) Desarrolle y establezca objetivos de seguridad operacional para el SMS mediante el
desarrollo de normas de rendimiento en materia de seguridad operacional, de

conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.025 e); y



(3) Establezca los requisitos del SMS para los subcontratistas, incluyendo el
establecimiento de un procedimiento para incluir requisitos de SMS en el proceso
contratante y establecer los requisitos de SMS en la documentacion de licitacion, de

conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.035.

(b) Obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional
(1) Defina y comunique las responsabilidades de la seguridad operacional en toda la
organizacion, de conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.030;
(2) Establezca el comité de revision de la seguridad operacional (SRB), de conformidad
con lo requerido en la subseccion RAC-19.055 (a);
(3) Establezca el grupo de accion de seguridad operacional (SAG), de conformidad con
lo requerido en la subseccion RAC-19.055 (a);
(4) Defina las funciones para el SRB y el SAG, de conformidad con lo requerido en las
subsecciones RAC-19.055 (b) y (¢); ¥
(5) Establezca lineas de comunicacion entre el directivo responsable, la oficina de
servicios de seguridad operacional y los grupos para la gestion de la seguridad
operacional.
(c) Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias:
(1) Identifique entidades externas que interactuaran con la organizaciéon durante
situaciones de emergencia;
(2) Evaltie los ERP respectivos de las entidades externas;
(3) Establezca la coordinacion entre los diferentes ERP, de conformidad con lo requerido

en la subseccion RAC-19.060 (b);



(4) Desarrolle un ERP, de conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.060;

y

(5) Realice ensayos por medio de ejercicios, de conformidad con lo requerido en la

subseccion RAC-19.060 c) (6).

(d) Instruccion y Educacion

(1) Ejecute la instruccion correspondiente a la etapa I1.

(e) Documentacion SMS:

(1) Desarrolle un sistema de documentacion de SMS para describir, mantener, recuperar
y almacenar toda la informacion y los registros relacionados con SMS, incluyendo lo
siguiente:

(i) Desarrollo de un manual de SMS, de conformidad con lo requerido en la
subseccion RAC-19.065 (a) (Ver Apéndice 8); y
(i1))  Establecimiento de un sistema de archivo de SMS para recopilar y mantener
los registros actuales en relacion con los procesos de SMS constantes de la
organizacion, de conformidad con lo requerido en la subsecciéon RAC-19.065
(c), (d), (®) y (8);
(2) Desarrolle la documentacion relativa a las actividades descritas en los parrafos (a),

(b), (¢) y (d) de la presente subseccion.



RAC-19.145 Etapa III. Requisitos para la implementacion y la aceptacion de la Etapa
JIIR

Todo proveedor de servicios bajo la Etapa III, deberd establecer procesos de gestion de
riesgos de la seguridad operacional y establecer las bases para recopilar datos de seguridad
operacional, realizar los analisis de seguridad operacional basados en la informacion obtenida
mediante diversos sistemas de notificacion, asi como poner en practica los aspectos
contenidos en el plan de implementacidon que se refieran a los siguientes elementos:

(a) Identificacion de peligros:

(1) Establezca un procedimiento de notificacion voluntaria, de conformidad con lo
requerido en la subseccion RAC-19.075 (h) (2);

(2) Establezca un programa/plan para la revision sistematica de todos los
procesos/equipos relacionados con la seguridad operacional que sean idoéneos para la
identificacion de peligros, de conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-
19.070; y

(3) Establezca un procedimiento para la identificacion de peligros, de conformidad con

lo requerido en las subsecciones RAC-19.075 y RAC-19.085.

(b) Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional:

(1) Establezca un procedimiento de gestion de riesgos de la seguridad operacional, de
conformidad con lo requerido en las subsecciones RAC-19.075, RAC-19.080 y RAC-
19.085;y

(2) Desarrolle y establezca matrices de riesgos de seguridad operacional pertinentes para
los procesos operacionales y de produccion de la organizacion, de conformidad con

lo requerido en la subseccion RAC-19.080.



(c) Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional:

(1) Establezca un procedimiento interno de notificacion e investigacion de sucesos, de
conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.090 (a) (4);

(2) Establezca la recopilacion, el procesamiento y el analisis de los datos de seguridad
operacional de los resultados de alto impacto, de conformidad con lo requerido en la
subseccion RAC-19.075 (c);

(3) Establezca indicadores de seguridad operacional de alto impacto, de conformidad con
lo requerido en la subseccion RAC-19.090 (b); y

(4) Logre un acuerdo con la Direccion General de Aviacion Civil, por medio del
Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP) sobre los indicadores y metas

de rendimiento en materia de seguridad operacional.

(d) Gestion del cambio:

(1) Establezca un proceso formal para la gestion del cambio, de conformidad con lo
requerido en la subseccion RAC-19.105;

(2) Garantice que los procedimientos de la gestion del cambio aborden el impacto de los
registros existentes de rendimiento en materia de seguridad operacional y de
mitigacion de riesgos antes de implementar nuevos cambios, de conformidad con lo
requerido en la subseccion RAC-19.095; y

(3) Establezca procedimientos para garantizar que se lleve a cabo (o se considere) la
evaluacion de seguridad operacional de las operaciones, los procesos y los equipos
relacionados con la seguridad operacional de la aviacidn, segiin corresponda, antes
de ponerlos en servicio, de conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-

19.095.



(e) Mejora continua
(1) Defina un proceso de auditoria interna de conformidad con lo requerido en la
subseccion RAC-19.090 (d);
(2) Defina un programa para la evaluacion de instalaciones, equipos, documentacion y
procedimientos que se deben completar mediante auditorias y estudios de

conformidad con lo requerido en la subseccion RAC-19.100; y

(f) Instruccion y educacion

(1) Ejecute la instruccion correspondiente a la etapa III.

(g) Documentacion SMS
(1) Desarrolle la documentacion relativa a las actividades descritas en los parrafos (a),

(b), (¢), (d), (e) y (f) de la presente subseccion.

RAC-19.150 Etapa IV. Requisitos para la implementacion y la aceptacion de la Etapa

IVv.

(a) Todo proveedor de servicios bajo la Etapa IV debera demostrar, mediante auditoria, que
tiene establecido los objetivos de la seguridad operacional asociados a su politica y ha
puesto en practica los elementos contenidos en el plan de implementacion que se refieran
a los siguientes elementos:

(1) Responsabilidad funcional y compromiso de la direccion:
(i)  Mejore la politica disciplinaria con una debida consideracion de los errores
accidentales y las infracciones deliberadas;

(2) Identificacion de Peligros:



(i)  Integre los peligros identificados en los informes de investigacion de sucesos con
el sistema de notificacion voluntaria.

(i1))  Determine las interfaces de los procedimientos de identificacion de peligros y
gestion del riesgo con el SMS del subcontratista o cliente, segun aplique, de

conformidad con las subsecciones RAC-19.035 (c), (d) (2) y RAC-19.085.

(3) Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional:
(i)  Desarrolle indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional de alto
impacto, de conformidad con la subseccion RAC-19.090 (b); y
(i1))  Desarrolle acuerdos con la Direccion General de Aviacion Civil, a través del
Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP), sobre indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional de bajo impacto y

objetivos/alertas de rendimiento en materia de seguridad operacional;

(4) Mejora continua del SMS:
(i)  Establezca auditorias SMS integradas y programas de revision/estudios de SMS
operacionales, de conformidad con las subsecciones RAC-19.090 (c) y (d);
(i1))  Establecer otros programas de revision/estudio de SMS operacional, donde

corresponda.

(5) Instrucciéon y Educacion:

(1)  Ejecute la instruccion pertinente a la etapa IV,



(6) Comunicacion de seguridad operacional:
(i) Establezca mecanismos para promover la distribucion y el intercambio de
informacion de seguridad operacional de forma interna y externa, de conformidad

con la subseccion RAC-19.120; y

(7) Documentacion SMS:
(i)  Desarrolle la documentacion relativa a las actividades descritas en el parrafo (a)

de la presente subseccion.

(b) Con el fin de dar cumplimiento a las etapas de aceptacion de un SMS, la Direccion
General de Aviacion Civil, a través del Programa de Seguridad Operacional del Estado
(SSP), no dara la aceptacion o no dard como buena y vélida una auditoria de aceptacion
de un SMS para un proveedor de servicios cuando sea evidenciada alguna No
Conformidad Mayor o se obtengan tres (3) o mas No Conformidades Menores.

(c) Para el propdsito de esta subparte, se entendera una No Conformidad Mayor como el
incumplimiento total de cualquier subparte de este RAC. Asi mismo, se considerara una
No Conformidad Menor como el incumplimiento de tres o mas requisitos de cualquier

subparte de este RAC.

(d) Segun lo prescrito en los parrafos (b) y (c) de esta subparte, ningin proveedor de servicios
que, durante una auditoria de aceptacion, haya tenido una (1) No Conformidad Mayor o
una cantidad igual o mayor a tres (3) No Conformidades Menores, podra obtener el

certificado de Aceptacion de SMS de la DGAC, a través del SSP, que lo acredita como
un proveedor de servicios que tiene implementado un SMS, excepto cuando cumpla al

menos con las siguientes condiciones:



(1) Que en un plazo maximo de quince (15) dias hébiles, a partir del recibo del informe
formal de la auditoria de aceptacion, el proveedor de servicios presente un plan de
accion aceptable para la DGAC, a través del SSP, en el cual se presenten las acciones
para solucionar las No Conformidades detectadas en dicha auditoria; y

(2) Que en un plazo maximo de setenta y cinco (75) dias habiles, desde la aceptacion del
plan de accion por parte del SSP, el proveedor de servicios presente las evidencias de
la solucion a las No Conformidades aceptables para la DGAC, a través del Programa

de Seguridad Operacional del Estado.

(e) En el caso que un proveedor de servicios presente razones justificadas y estas sean

®

aceptadas por el SSP, del no cumplimiento con las soluciones de las No Conformidades
resultantes de una auditoria, éste podria dar un nuevo plazo de cumplimiento en adicién
al descrito en el parrafo (d) (2) de esta subseccion.

Conforme lo prescrito en los parrafos (b) y (c) de esta subseccion, todo proveedor de
servicios que, durante una auditoria de aceptacion, no haya tenido una No Conformidad
Mayor y haya tenido dos o menos (2) No Conformidades Menores, podra obtener el
certificado de Aceptacion de SMS de la DGAC por medio del SSP, que lo acredita como
un proveedor de servicios que tiene implementado un SMS, cuando en un plazo maximo
de quince (15) dias habiles, a partir del recibo del informe final de la auditoria de
aceptacion, el proveedor de servicios presente un plan de accion aceptable por el SSP, en
el cual se presenten las acciones para solucionar las No Conformidades detectadas en

dicha auditoria.



(g) Todo proveedor de servicios que haya solicitado a la Direcciéon General de Aviacion

Civil, a través del SSP, la aceptacion de un SMS que haya cumplido con todo lo prescrito

bajo este Reglamento, le sera emitido un Certificado de Aceptacion, que lo acredita como

poseedor de un SMS aceptado por el SSP.

RAC-19.155 Etapas para la aceptacion del SMS para operadores de trabajos aéreos

(a) Todo proveedor de servicios descrito en la subseccion RAC-19 010.1 (a) (8),

implementard su SMS de conformidad con las siguientes etapas:

(1) Etapa I del SMS

@)

(ii)

(iii)

Identifique al Directivo Responsable y las responsabilidades de seguridad

operacional de los gerentes, de conformidad con lo requerido en las

subsecciones 19.030, 19.040 y 19.045;

Describa el sistema de su tipo de organizacion que al menos contenga la

siguiente informacion:

(A)

(B)
(©)

(D)
(E)

(F)
(G)

Las interacciones del sistema con otros sistemas en el sistema de
transporte aéreo;

Las funciones del sistema;

Las consideraciones de actuacion humana requerida para la operacion
del sistema;

Los componentes hardware del sistema;

Los componentes software del sistema, incluyendo los procedimientos
que definen las guias para la operacion y el uso del sistema;

El entorno operacional; y

Los productos contratados y adquiridos.

Defina el alcance y aplicabilidad del SMS;



(iv)

™)

(vi)

Realice un analisis de brechas de los recursos existentes, sistemas y procesos
actuales en la organizaciébn comparado con los requisitos nacionales e
internacionales para establecer el SMS;

Desarrolle un plan de Implementacion del SMS que explique como la
organizacion implementard el SMS basado en los requisitos nacionales e
internacionales, la descripcion del sistema y los resultados del andlisis de
brechas, de conformidad con lo requerido en las subsecciones RAC-19.200 y
RAC-10.205; ¢

Identifique al Gerente de Seguridad Operacional, que sera responsable de
administrar el sistema en nombre del Directivo Responsable, de conformidad

con lo requerido en las subsecciones RAC-19.040 y RAC-19.050;

(2) Etapa II del SMS:

(@)

(i)

(iii)

Desarrolle y establezca una politica de Seguridad Operacional, de
conformidad con lo requerido en la subseccion 19.025;

Desarrolle y establezca objetivos de seguridad operacional para el SMS
mediante el desarrollo de normas de rendimiento en materia de seguridad
operacional, de conformidad con lo requerido en la subseccion 19.025 (c);
Establezca los requisitos del SMS para los subcontratistas, incluyendo el
establecimiento de un procedimiento para incluir requisitos de SMS en el
proceso contratante y el establecimiento de los requisitos de SMS en la
documentacion de licitacion, de conformidad con lo requerido en la

subseccion 19.035;



(iv)  Defina y comunique las responsabilidades de la seguridad operacional en toda
la organizacion, de conformidad con lo requerido en la subseccion 19.030;
(v)  Identifique las entidades externas que interactuaran con la organizacion
durante situaciones de emergencia,
(vi)  Evalte los ERP respectivos de las entidades externas;
(vii)  Establezca la coordinacion entre los diferentes ERP, de conformidad con lo
requerido en la subseccion 19.060 (b);
(viii)  Desarrolle un ERP, de conformidad con lo requerido en la subseccion 19.060;
(ix)  Realice ensayos por medio de ejercicios, de conformidad con lo requerido en
la subseccion 19.060 (¢) (6);
(x)  Desarrolle un manual de SMS, de conformidad con lo requerido en la
subseccion 19.065 (a);
(xi)  Establezca un sistema de archivo de SMS para recopilar y mantener los
registros actuales en relacion con los procesos de SMS constantes de la
organizacion, de conformidad con lo requerido en la subseccioén 19.065 (c),

), (e)y(g):y

(xii)  Desarrolle la documentacion relativa a la etapa II.

(3) Etapa III SMS
(i)  Establezca un procedimiento de notificacion voluntaria de conformidad con
lo requerido en la subseccion 19.075 (h) (2);
(1)  Establezca un programa/plan para la revision sistemdtica de todos los

procesos/equipos relacionados con la seguridad operacional que sean idoneos

para la identificacion de peligros, de conformidad con lo requerido en la

subseccion 19.070;



(iii)

(iv)

)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

(x)

(xi)

Establezca un procedimiento para la identificacion de peligros, de
conformidad con lo requerido en las subsecciones 19.075 y 19.085;
Establezca un procedimiento de gestion de riesgos de la seguridad
operacional, de conformidad con lo requerido en las subsecciones 19.075,
19.080 y 19.085;

Desarrolle y establezca matrices de riesgos de seguridad operacional
pertinentes para los procesos operacionales y de produccion de la
organizacion, de conformidad con lo requerido en la subseccion 19.080;
Establezca un procedimiento interno de notificacion e investigacion de
sucesos, de conformidad con lo requerido en la subseccion 19.090 (a) (4);
Establezca la recopilacion, el procesamiento y el andlisis de los datos de
seguridad operacional de los resultados de alto impacto, de conformidad con
lo requerido en la subseccion 19.075 (c);

Establezca indicadores de seguridad operacional de alto impacto, de
conformidad con lo requerido en la subseccion 19.090 (b);

Logre un acuerdo con el Programa de Seguridad Operacional (SSP) sobre los
indicadores y metas de rendimiento en materia de seguridad operacional;
Establezca un proceso formal para la gestion del cambio, de conformidad con
lo requerido en la subseccion 19.105;

Garantice que los procedimientos de la gestion del cambio aborden el impacto

de los registros existentes de rendimiento en materia de seguridad operacional

y de mitigacion de riesgos antes de implementar nuevos cambios, de

conformidad con lo requerido en la subseccion 19.095; y



(xii)

Establezca procedimientos para garantizar que se lleve a cabo (o se considere)
la evaluacion de seguridad operacional de las operaciones, los procesos y los
equipos relacionados con la seguridad operacional de la aviacion, segun
corresponda, antes de ponerlos en servicio, de conformidad con lo requerido

en la subseccion 19.095.

(4) Etapa IV del SMS

(@)

Todo proveedor de servicios bajo la Etapa IV deberd demostrar mediante

auditoria que tiene establecido los objetivos de seguridad operacional

asociados a su politica y ha puesto en practica los aspectos contenidos en el
plan de implementacion, que:

(A) Determine las interfaces entre los procedimientos de identificacion de
peligros y gestion de riesgos del proveedor de servicios y los
subcontratistas o clientes, segin corresponda, de conformidad con lo
requerido en las subsecciones 19.035 (c), (d) (2) y 19.085;

(B)  Desarrolle indicadores de seguridad operacional de bajo impacto,
incluyendo objetivos y alertas de seguridad operacional, de
conformidad con lo requerido en la subseccién 19.090 b); y

(C)  Establezca acuerdos con el Programa de Seguridad Operacional del
Estado (SSP) sobre indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional de bajo impacto y objetivos/alertas de

rendimiento en materia de seguridad operacional.



(i1))  Todo proveedor de servicios descrito en la subseccion 19 010.1 (a) (3) que,
durante una auditoria de aceptacion, no haya tenido una No Conformidad
Mayor y haya tenido dos (2) o menos No Conformidades Menores, podra
obtener el certificado de Aceptacion de SMS del SSP que lo acredita como un
proveedor de servicios que tiene implementado un SMS, cuando en un plazo
maximo de quince (15) dias habiles, a partir del recibo del informe formal de
la auditoria de aceptacion, el proveedor de servicios presente un plan de
accion aceptable por Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP),
en el cual se presenten las acciones para solucionar las No Conformidades

detectadas en dicha auditoria.

(5) Certificacion
(i) Todo proveedor de servicios descrito en la subseccion 19 010.1 (a) (3) que
haya solicitado al SSP la aceptacion de un SMS que haya cumplido con todo
lo prescrito bajo la presente subseccion, le sera emitido un Certificado de

Aceptacion, que lo acredita como poseedor de un SMS aceptado por el SSP.

RAC-19.160 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para un operador aéreo

Todo operador aéreo que haya obtenido su COA:

(a) La etapa I deberd ser completada y aceptada por el SSP, durante el proceso de
certificacion del operador aéreo.
(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a més tardar el Gltimo dia hébil

del cuarto mes para una empresa certificada como operador aéreo bajo el RAC OPS 1
vigente. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega de las

Especificaciones de Operaciones del operador aéreo;



(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP a mas tardar el tltimo dia habil
del quinto. mes para una empresa certificada como operador aéreo bajo el RAC OPS 1
vigente. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como valida
de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa IV debera ser completada y aceptada por el SSP a mas tardar el ultimo dia habil
del cuarto mes para una empresa certificada bajo RAC OPS 1, vigente. Este periodo se
inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como valida de la etapa III por parte
del SSP.

(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivard el proceso de aceptacion y el operador aéreo debera de iniciar nuevamente todo
el proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos
para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de
cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.165 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para una escuela de formacion

de pilotos

(a) La Etapa I debera ser completada y aceptada por el SSP durante el proceso de
certificacion como escuela para formacion de pilotos.

(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a més tardar el Gltimo dia héabil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del

certificado de operacion como escuela para formacion de pilotos;



(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia habil
del quinto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa I'V debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como

valida de la etapa III por parte del SSP.

(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivara el proceso de aceptacion y el operador deberd de iniciar nuevamente todo el
proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos para

alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.170 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para un centro de

entrenamiento

Cuando la instruccion de un centro de entrenamiento atafie o sirve de apoyo directo a la
operacion segura de las aeronaves, toda persona debera completar secuencialmente todas las

etapas de aceptacion como se describe a continuacion:

(a) La etapa I deberd ser completada y aceptada por el SSP, durante el proceso de
certificacion como centro de entrenamiento;

(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del

certificado de operacion como centro de entrenamiento;



(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia habil
del quinto. mes. Este periodo se inicia a partir del mes siguiente al mes de la aceptacion
como valida de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa I'V debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto. mes. Este periodo se inicia a partir del mes siguiente al mes de la aceptacion
como valida de la etapa III por parte del SSP.

(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivara el proceso de aceptacion y el operador debera de iniciar nuevamente todo el
proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos
para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de
cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.175 Tiempo de aceptacion de las Etapas del SMS para un operador de trabajos

aéreos

(a) La etapa I deberd ser completada y aceptada por el SSP, durante el proceso de
certificacion como un operador de trabajos aéreos;

(b) La etapa II, debera ser completada y aceptada por el SSP, a més tardar el ultimo dia hébil
del cuarto. mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del
certificado de operacion como un operador de trabajos aéreos;

(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del quinto. mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion

como valida de la etapa II por parte del SSP;



(d) La etapa I'V debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa III por parte del SSP.

(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivara el proceso de aceptacion y el operador deberd de iniciar nuevamente todo el
proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos
para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de
cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.180 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para un taller de

mantenimiento aeronautico

(a) La etapa I deberd ser completada y aceptada por el SSP, durante el proceso de
certificacion como un taller de mantenimiento aeronautico;

(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto. mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del
certificado de operacion como un taller de mantenimiento aerondutico;

(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del quinto. mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion
como valida de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa I'V debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como

valida de la etapa III por parte del SSP.



(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivard el proceso de aceptacion y el taller de mantenimiento deberd de iniciar
nuevamente todo el proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de
extension de plazos para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una
nueva fecha de cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.185 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para una escuela para técnicos

de mantenimiento de aeronaves

Cuando la instruccion de una escuela para técnicos de mantenimiento de aeronaves atafie o
sirve de apoyo directo a la operacion segura de las aeronaves, toda persona deberd completar

secuencialmente todas las etapas de aceptacion como se describe a continuacion:

(a) La etapa I deberd ser completada y aceptada por el SSP, durante el proceso de
certificacion como una escuela para técnicos de mantenimiento de aeronaves;

(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del
certificado de operacion como una escuela para técnicos de mantenimiento de aeronaves;

(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del quinto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa I'V debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como

valida de la etapa III por parte del SSP.



(e) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivara el proceso de aceptacion y la escuela deberda de iniciar nuevamente todo el
proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos
para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de
cumplimiento.

(f) La solicitud mencionada en el inciso (e) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.190 Tiempo de Aceptacion de las Etapas del SMS para un aerédromo

certificado

Todo aerédromo que presente una solicitud para ser certificado como aerédromo certificado
bajo el RAC-139, debera contener en esta presentacion la etapa [ del SMS y las demads etapas

del SMS segun lo establecido en los parrafos siguientes:

(a) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del octavo mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la entrega del
certificado de operacion como un aerédromo certificado;

(b) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del sexto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa II por parte del SSP;

(c) Laetapa IV debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del sexto mes. Este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa III por parte del SSP.

(d) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b) y/o (c¢) se archivara

el proceso de aceptacion y el operador debera de iniciar nuevamente todo el proceso, a



menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos para alguna
de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de cumplimiento.
(e) La solicitud mencionada en el inciso (d) debera de ser analizada y aprobada por el SSP,

y sera prorrogable una Unica vez sin excepcion.

RAC-19.195 Tiempo de aceptacion de las etapas del SMS para los servicios de transito

aéreo.

Todo proveedor de servicios de transito aéreo, regulado por el RAC-ATS, dispondra del

siguiente tiempo limite para la presentacion de cada etapa exigida bajo esta subseccion:

(a) La etapa I debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia habil
del tercer mes luego del mes en que el proveedor de servicios de transito aéreo presenta
formalmente la solicitud del proceso de Aceptacion de su SMS con el SSP.

(b) La etapa II debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes, este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa I por parte del SSP;

(c) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del quinto mes, este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa II por parte del SSP;

(d) La etapa III debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del quinto mes, este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como
valida de la etapa II por parte del SSP;

(e) Laetapa IV debera ser completada y aceptada por el SSP, a mas tardar el ultimo dia hébil
del cuarto mes, este periodo se inicia desde el mes siguiente al mes de la aceptacion como

valida de la etapa III por parte del SSP.



(f) En el caso de que no se cumplan los tiempos establecidos en (a), (b), (c) y/o (d) se
archivara el proceso de aceptacion y el operador aéreo debera de iniciar nuevamente todo
el proceso, a menos que el interesado presente una solicitud formal de extension de plazos
para alguna de las etapas, donde indique el motivo del retraso y una nueva fecha de
cumplimiento.

(g) La solicitud mencionada en el inciso (f) debera de ser analizada y aprobada por el SSP, y

sera prorrogable una Uinica vez sin excepcion.

RAC-19.200 Plan de implementacion del SMS

(a) Todo proveedor de servicios debera desarrollar un plan de implementacion del SMS, que
debera ser el marco en el cual la organizacion desarrollard las actividades para gestionar
la Implementacion del SMS de forma que, una vez implementado, cumpla con las
necesidades de seguridad operacional de la organizacion; y

(b) El plan de Implementacion del SMS debera ser aprobado por el ejecutivo responsable y

debera cumplir al menos con las subpartes A, B, C, D, E y F de este Reglamento.

RAC-19.205 Procedimiento de aceptacion del plan de implementacion de un SMS

(a) Todo proveedor de servicios que solicite al Programa Estatal de Seguridad Operacional
la aceptaciéon de un plan de Implementacion de un SMS de conformidad con este
reglamento debera someter su solicitud de la forma y manera aceptable por el SSP
conteniendo la informacion por este requerida.

(b) El plan de Implementacién de un SMS estara en el idioma espafiol y en la forma y manera

como sea aceptable para el SSP.



RAC-19.210 Aceptacion o Negacion de un plan de implementacion de un SMS

(a) EI SSP podra aceptar un plan de Implementacién de un SMS, de una persona o proveedor
de servicios, siempre que luego de ser evaluado el plan, este reuna los requisitos
aplicables de este RAC;

(b) La solicitud de aprobacién de un plan de Implementacion de un SMS puede ser denegada
si el SSP encuentra que al solicitante le es requerido un SMS y este no contiene los

elementos descritos en este RAC.

RAC-19.215 Procedimiento de aceptacion de las etapas de un SMS

(a) El SSP podré aceptar la conclusion satisfactoria de una etapa durante la Aceptacion de
un SMS, de un proveedor de servicios, siempre que luego de ser evaluada la etapa, esta
reuna los requisitos descritos en este RAC.

(b) EI SSP no aprobara el paso de una Etapa a la siguiente a menos que el proveedor de
servicios haya demostrado haber cumplido con los requisitos requeridos en la etapa
precedente y haber sido aceptada satisfactoriamente de parte del SSP de la forma y

manera prescrita por este.

RAC-19.220 Procedimiento de aceptacion final de un SMS

La DGAC aceptara el SMS a un proveedor de servicios siempre que éste haya demostrado
que ha cumplido con el procedimiento y las etapas de Aceptacion del sistema, de
conformidad con este Reglamento, y haya superado satisfactoriamente una auditoria de
aceptacion por parte del SSP de la forma y manera aceptable por la autoridad, de conformidad

con RAC 19.150.



RAC-19.225 Auditorias de seguimiento

(a) A menos que la DGAC lo aprobare de otra manera, todo proveedor de servicios debera
someterse a auditorias de seguimiento con la frecuencia y en la manera que el SSP
determine, a partir de la auditoria de aceptacion.

(b) EI SSP no dard como bueno y valido los resultados de una auditoria cuando se obtenga

una (1) No Conformidad Nivel 1 o tres (3) o mas No Conformidades Nivel 2.

(c) Segun lo prescrito en los parrafos (a) y (b) de esta subseccion, todo proveedor de servicios
que, durante una auditoria de seguimiento, haya tenido una No Conformidad Nivel 1 o
tres (3) o mas No Conformidades Nivel 2, estara sujeto a lo prescrito en la subseccion
RAC-19 010.6 excepto cuando cumpla al menos con las siguientes condiciones:

(1) Las No conformidades nivel 1 deben de ser rectificadas de manera inmediata a menos
que el inspector disponga lo contrario, siendo que se podria dar un plazo no mayor a
72 horas para su solucion. Si se refiere a un sistema o procedimiento que necesita ser
documentado e implementado, el proveedor de servicios contard con un periodo no
mayor a 30 dias habiles, después de recibido el informe, para iniciar con el desarrollo
de la accion correctiva.

(2) Que en un plazo maximo de quince (15) dias, a partir del recibo del informe formal
de la auditoria, el proveedor de servicios presente un plan de accion aceptable para el
SSP, en el cual se presenten las acciones para solucionar las No Conformidades
detectadas en la auditoria; y

(3) Que en un plazo maximo de setenta y cinco (75) dias desde la aceptacion del plan de
accion de parte del SSP, el proveedor de servicios presente las evidencias de la

solucién a las No Conformidades aceptables para el SSP.



(d) En el caso que un proveedor de servicios presente razones justificadas y estas sean
aceptadas por el SSP, del no cumplimiento con las soluciones de las No Conformidades
resultantes de una auditoria, éste podria dar un nuevo plazo de cumplimiento en adicion
al descrito en el parrafo c) (2) de esta subseccion.

(e) Segun lo prescrito en los parrafos (b) y (¢) de esta subseccion, todo proveedor de servicios
que, durante una auditoria de seguimiento, no haya tenido una No Conformidad Nivel 1
y haya tenido dos (2) o menos No Conformidades Nivel 2, podra mantener los privilegios
de su certificado que lo acredita como tal bajo el reglamento aplicable y el certificado de
Aceptacion de SMS del Programa Estatal de Seguridad Operacional que lo acredita como
un proveedor de servicios que tiene implementado un SMS, cuando en un plazo maximo
de quince (15) dias habiles, a partir del recibo del informe formal de la auditoria de
seguimiento, el proveedor de servicios presente un plan de accion aceptable para el SSP,
en el cual se presenten las acciones para solucionar las No Conformidades detectadas en

dicha auditoria.



SUBPARTE H - Notificacion obligatoria

RAC 19.230 Sistema de notificacion obligatorio

(a) Los proveedores de servicios deben de establecer un sistema de notificacion obligatoria

de eventos de seguridad operacional, que incluya la notificacion de incidentes, con la

finalidad de facilitar la obtencion de datos. En el apéndice 10 se establece una lista de los

sucesos que deben de ser reportados por parte del proveedor de servicios al SSP.

(b) Los eventos de la lista del apéndice 10 deben de ser notificados al SSP en un plazo

maximo de 72 horas desde el momento en que hayan tenido acontecimiento, a menos que

circunstancias excepcionales y comprobadas lo impidan.

RAC 19.235 Categorias de los sucesos

(a) Los proveedores de servicios deben de notificar los sucesos que puedan constituir un

riesgo significativo para la seguridad de las operaciones y que correspondan a las

siguientes categorias dentro de las notificaciones obligatorias:

(1) Sucesos relacionados con la operacion de aeronaves, tales como:

(1)
(i1)
(iif)
(iv)
(v)
(vi)
(vii)

(viii)

Sucesos relacionados con colisiones;

Sucesos relacionados con el despegue y/o aterrizaje;

sucesos relacionados con el combustible;

sucesos en vuelo;

sucesos relacionados con la comunicacion;

sucesos relacionados con lesiones, emergencias y otras situaciones criticas;
incapacitacion de la tripulacion u otros sucesos que afecten a la tripulacion;

sucesos relacionados con las condiciones meteoroldgicas.



(2) Sucesos relacionados con las condiciones técnicas, el mantenimiento y la reparacion
de la aeronave, tales como:
(1)  defectos estructurales;
(i)  averias del sistema;
(iii)  problemas de mantenimiento o reparacion;
(iv)  problemas de propulsion (incluidos los motores, hélices y sistemas rotores) y

problemas de las unidades de potencia auxiliar.

(3) Sucesos relacionados con servicios e instalaciones de navegacion aérea, tales como:
(i)  colisiones, situaciones en que casi se produzca una colision o posible colision;
(1))  sucesos especificos de gestion del transito aéreo y servicios de navegacion
adrea; y

(ii1))  sucesos operativos ATM/ANS.

(4) Sucesos relacionados con aerédromos y servicios en tierra, tales como:
(i)  sucesos relacionados con actividades e instalaciones de aerédromos;
(1))  con la gestion de pasajeros, equipajes, correo y carga,

(ii1))  manipulacién incorrecta o mantenimiento defectuoso de aeronaves en tierra.



SUBPARTE I — Notificacion voluntaria

RAC 19.240 Sistema de notificacion voluntaria.

El objetivo de un sistema de notificacion voluntario, confidencial y no punitivo es el de
buscar mejorar la seguridad operacional de la aviacion mediante la recopilacion de informes
sobre deficiencias reales o posibles de la seguridad operacional que, de lo contrario, podrian
no informarse mediante otros canales. Tales informes pueden implicar los sucesos, los
peligros o las amenazas pertinentes a la seguridad operacional de la aviacion. Este sistema
no elimina la necesidad de la notificacion obligatoria de accidentes e incidentes con
aeronaves a las autoridades pertinentes, segun los reglamentos de aviacion existentes y lo

establecido en la Subparte H del presente reglamento.

RAC 19.245 Alcance

(a) Todo proveedor de servicio debe crear un sistema de notificacion voluntaria de seguridad
operacional, que facilite la recopilacion de:
(1) informaciéon y datos sobre sucesos que puedan no ser captados por el sistema de
notificacion obligatoria;
(2) otra informacion relacionada con la seguridad operacional que el notificante perciba

como un peligro real o potencial para la seguridad aérea.

(b) Los sistemas de notificacion voluntaria se deben utilizar para facilitar la recoleccion de
datos sobre sucesos e informacion relacionada con la seguridad operacional:
(1) que no esté sujeta a notificacion obligatoria en virtud de la Subparte H del presente
reglamento.

(2) notificada por personas no relacionadas con el proveedor de servicios.



(c) Todo proveedor de servicios debe notificar oportunamente al SSP, de la manera que este
lo indique, los datos de sucesos reportados por medio del sistema voluntario y
confidencial de reportes, asi como cualquier otra informacion relacionada con la
seguridad que pueda implicar un riesgo real o potencial para la seguridad aérea. La
DGAC, por medio del SSP puede exigir a cualquier proveedor de servicios que notifique

los datos de sucesos de conformidad con RAC 19.245 (a).

(d) La DGAC, por medio del SSP, puede establecer otros sistemas de recoleccion y
tratamiento de informacion sobre seguridad operacional, con la finalidad de recoger
informacion de sucesos que puedan no ser recopilados por los sistemas de notificacion
mencionados en las Subpartes H y I del presente reglamento, y pueden implicar la
participacion:

(1) del sector de la industria area;

(2) de las organizaciones profesionales del personal de la aviacion.

(e) La informacion recibida de notificaciones voluntarias y obligatorias puede ser integrada

en un sistema nico.



SUBPARTE J — Tratamiento de la informacion

RAC 19.250 Recoleccion y conservacion de la informacion

(a) Cada proveedor de servicios debe designar una o varias personas para gestionar de
manera independiente la recoleccion, evaluacion, tratamiento, analisis y almacenamiento
de datos sobre los sucesos notificados. La gestion de las notificaciones se debe llevar a
cabo con la intencion de prevenir el empleo de la informacion para fines distintos de
seguridad, y se debe proteger adecuadamente la confidencialidad del notificante y de toda
persona mencionada en relacién con un suceso, con miras a fomentar una cultura justa.

(b) Previo acuerdo con la DGAC, por medio del SSP, los proveedores de servicios pequefios
pueden establecer un mecanismo simplificado de recoleccion, evaluacion, tratamiento,

analisis y almacenamiento de los sucesos.

RAC 19.255 Calidad y contenido de las notificaciones de sucesos

(a) Las notificaciones de sucesos mencionados en RAC 19.250 deben contener al menos la
informacion indicada en el apéndice 11 de la presente regulacion.

(b) Las notificaciones de sucesos deben incluir una clasificacion de riesgo para la seguridad
operacional de acuerdo con el suceso que se trate. Dicha clasificacion debe de ser
examinada, si es necesario modificada, y ser refrendada por el SSP.

(c) Los proveedores de servicios deben establecer procedimientos de control de calidad de
los datos para mejorar la coherencia de estos, especialmente entre la informacion recogida
inicialmente y la notificacion almacenada en la base de datos.

(d) Las bases de datos deben recurrir a formatos que sean normalizados para facilitar el
intercambio de informacion, y deben de utilizar la taxonomia ADREP (Accident/Incident

Data Reporting system).



SUBPARTE K — Analisis de los sucesos

RAC 19.260 Analisis de sucesos y seguimiento a nivel nacional

(a) Cada proveedor de servicios debe establecer un procedimiento para analizar los sucesos
recogidos de conformidad con lo establecido en las Subpartes H y I, a fin de determinar

los riesgos para la seguridad asociados a los sucesos o grupos de sucesos observados.

Nota - En funcion de ese analisis, cada organizacion debe determinar las medidas de

prevencion o correccion adecuadas, para la mejora de la seguridad operacional.

(b) Cuando, tras el andlisis mencionado en RAC 19.260 (a), una organizacioén determine las
eventuales medidas adecuadas para resolver las deficiencias de seguridad operacional
reales o potenciales, debe:

(1) aplicar dichas medidas a su debido tiempo; y

(2) establecer un proceso de seguimiento de la aplicacion y de la eficacia de las medidas.

(c) Cada proveedor de servicios debe comunicar con regularidad a su personal informacion
sobre el analisis y el seguimiento de los diversos sucesos que son objeto de medidas

preventivas o correctivas.

(d) Si un proveedor de servicios determina las deficiencias de seguridad operacional reales
o potenciales como resultado de sus analisis de sucesos o grupos de sucesos notificados
con arreglo a las Subpartes H y I, debe transmitir al SSP, en un plazo no mayor a 30 dias
naturales, contados desde la fecha de notificacion del suceso por el notificante:

(1) los primeros resultados del anélisis efectuado, si existen; y

(2) cualquier medida que se haya adoptado como resultado de los hallazgos.



(e) La organizacion debe comunicar los resultados finales, si asi estd previsto, tan pronto
como estén disponibles y, en principio en un plazo maximo de tres meses a partir de la
fecha de notificacion del suceso.

(f) La DGAC, por medio del SSP, puede solicitar a las organizaciones que le transmitan los
primeros resultados, o los resultados definitivos, del analisis de cualquier suceso que se
le haya notificado, pero sobre el que no se haya tomado medida alguna, o sobre el que

unicamente haya recibido los primeros resultados.

(g) La informacion obtenida a partir del andlisis de los informes de sucesos sera utilizada por
la DGAC, por medio del SSP, para ayudar a determinar las eventuales medidas
correctivas para:

(1) tomar acciones inmediatas;

(2) implementar la vigilancia basada en riesgos de seguridad operacional;
(3) definir o modificar la politica y/o los objetivos de seguridad operacional,
(4) definir o modificar los SPI;

(5) definir o modificar los SPT;

(6) establecer los desencadenantes de los SPI;

(7) promover la seguridad; y

(8) realizar una evaluacion adicional de los riesgos de seguridad operacional.

(h) Con el objeto de informar a la opinion publica del nivel de seguridad operacional de la
aviacion civil, la DGAC, por medio del SSP, publicard una memoria sobre la seguridad

operacional. Dicho informe debe:



(1) contener informacién agregada y anonimizada sobre los tipos de sucesos y la
informacion relacionada con la seguridad recogidos por sus sistemas nacionales de
notificacion obligatoria y voluntaria;

(2) indicar las tendencias; y

(3) indicar las medidas que se hayan adoptado.



SUBPARTE L — Confidencialidad y proteccion de las fuentes de informacion

RAC 19.265 Naturaleza y Objetivo

La confidencialidad y proteccion de las fuentes de informacion se considera esencial para el
servicio de transporte aéreo. Debido a esto, el objetivo de la presente subparte es proteger el
uso de informacién de seguridad operacional proveniente de los Sistemas de Recopilacion y
Procesamiento de Datos de Seguridad Operacional (SDCPS), los cuales se han desarrollado

con el objetivo de mejorar la seguridad operacional.

RAC 19.270 Alcance

El alcance de esta subparte se limita en su aplicacion a la informacion de seguridad
operacional recopilada en los SDCPS, excepto que sus disposiciones no aplican para el uso
de la informacion recabada o generada durante el curso de las investigaciones de accidentes
e incidentes de aeronaves, que se rigen de acuerdo con el RAC-13 Investigacion de

Accidentes e Incidentes de Aviacion.

RAC 19.275 Uso apropiado de la informacion sobre seguridad operacional

La presente Subparte protege contra el uso inapropiado de la informacién de seguridad
operacional tomada de los SDCPS. Sujeta a las excepciones que se estipulan en el presente
reglamento, esta informacion debe de ser utilizada inicamente con el propdsito de mejorar
la seguridad operacional, y no para procedimientos disciplinarios, civiles, administrativos o

penales contra algiin personal, ni para revelarla al publico.



RAC 19.280 Principios de proteccion de las fuentes de informacion

(a) El Principio de Proteccion: se considera esencial la proteccion de la vida, la integridad
fisica, la seguridad de los individuos y las corporaciones, y el legado dentro del contexto
de la actividad aerondutica. Ademds, como parte de este reglamento, también es
importante proteger la recopilacion y el procesamiento de datos, asi como la informacion
de seguridad operacional con el fin de garantizar los méargenes mas altos de seguridad
operacional en las operaciones aéreas y actividades relacionadas.

(b) El Principio de Confidencialidad: toda recopilaciéon de datos y procesamiento de
informacion de seguridad operacional, su circulacion, y la actividad administrativa
relacionada con estas acciones, tal como se establece en el inciso a), deben reservarse

solo para la mejora de la seguridad operacional que se expone en el presente documento.

RAC 19.285 Excepciones al principio de confidencialidad

La DGAC, por medio del SSP, debe garantizar que el proveedor de servicios que tenga un
Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional esté protegido por el Principio de
Confidencialidad. La autoridad aeronautica podria so6lo utilizar la informacion de seguridad
operacional para prevenir futuros accidentes o incidentes, excepto en las siguientes

circunstancias:

(a) Por requerimiento expreso de una corte de justicia con la jurisdiccion, y que haya
determinado que la autoridad aerondutica tiene informacion que podria ser necesaria para
una investigacion penal, o

(b) Que una autoridad competente considere que las circunstancias indican de manera

razonable que el evento pudo haber sido causado por una conducta, con la intencion de



causar dafio, o con el conocimiento de que probablemente se produciria un dafio,
equivalente a una conducta temeraria, negligencia grave o dolo; o

(c) Hay evidencia de que el evento ha sido causado por un acto que, de acuerdo con la Ley
General de Aviacion Civil, se considera se realizd con la intencion de causar dafio, o con
el conocimiento de que probablemente se produciria un dafio, equivalente a una conducta
temeraria, negligencia grave, violacion o dolo, o

(d) La revision realizada por una autoridad apropiada determine que es necesario revelar la
informacion sobre seguridad operacional para la correcta administracion de la justicia
sobre eso, y que los beneficios de esta divulgacion sobrepasen el impacto adverso
nacional e internacional que esta pudiera tener sobre la futura disponibilidad de la
informacion de seguridad operacional.

(e) La informacidn que se revela o se pone a disposicion no debe incluir los nombres de los
individuos. Sin embargo, una corte de justicia con competencia jurisdiccional u otra
autoridad legal puede, después de considerar el impacto negativo que pueda causar la
divulgacion de los nombres de los individuos sobre la futura disponibilidad de la
informacion de seguridad operacional, dictar la orden de revelar los nombres de los

individuos para la correcta administracion de la justicia.

RAC 19.290 Medidas de salvaguarda

El proveedor de servicios que debe mantener un Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional no puede utilizar la informaciéon que sus empleados revelen con propdsitos de
seguridad operacional, como base para tomar medidas disciplinarias contra ellos, excepto
para las condiciones definidas como inaceptables dentro de su propio Sistema de Gestion de

la Seguridad Operacional.



RAC 19.295 Medidas de salvaguarda concerniente a la informacion sobre terceros

El proveedor de servicios que debe mantener un Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional no debe tomar medidas que podrian afectar de forma adversa las condiciones de
trabajo de sus empleados, como represalia por la informaciéon que estos revelen sobre
supuestas acciones u omisiones que cometa otra persona, siempre y cuando se haya revelado

de buena fe y por motivos de seguridad operacional.

RAC 19.300 Excepciones a la proteccion de la recopilacion y el procesamiento de datos

La recopilacion, procesamiento y andlisis de datos, y el uso del proceso de informacion de
seguridad operacional proporcionado por un Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional, el cual es mantenido por un proveedor de servicios, obligado o no a mantener
este sistema, estan protegidos por el Principio de Confidencialidad y esa informacién no se

puede revelar o poner a disposicion, excepto en los siguientes casos:

(a) Por requerimiento expreso de una corte de justicia con la jurisdiccion, y que haya
determinado que la autoridad aeronautica tiene informacidn que podria ser necesaria para
una investigacion penal, o

(b) Que una autoridad competente considere que las circunstancias indican de manera
razonable que el evento pudo haberse originado con la intencién de causar dafio, o con el
conocimiento de la posibilidad de que este evento ocurriera, y es equivalente a una
conducta temeraria, negligencia grave, violacion o dolo, o

(c) Hay evidencia de que el evento ha sido causado por un acto que, de acuerdo con la Ley
General de Aviacion Civil, se considera se realizo con la intencion de causar dafio, o con
el conocimiento de la posibilidad de que este ocurriera, y es equivalente a una conducta

temeraria, negligencia grave o un acto doloso, o



(d) La revision realizada por una autoridad apropiada determina que es necesario revelar la
informacion sobre seguridad operacional para la correcta administracion de la justicia, y
que su divulgacién sobrepasa al impacto adverso nacional e internacional que esta
pudiera tener sobre la futura disponibilidad de la informacion de seguridad operacional.

(e) La informacidn que se da a conocer o se pone a disposicion no debe incluir los nombres
de los individuos. Sin embargo, una corte de justicia con competencia jurisdiccional u
otra autoridad legal puede, después de considerar el impacto negativo que pueda causar
la divulgacion de los nombres de los individuos sobre la futura disponibilidad de la
informacion de seguridad operacional, dictar la orden de revelar los nombres de los

individuos para la correcta administracion de la justicia.

RAC 19.305 Registrador de datos de vuelo

Sujeta a las excepciones del RAC 19.300, las cuales aplican por igual aqui, la informacion
de seguridad operacional recopilada a partir de los registros de datos de vuelo no se debe
utilizar para tomar medidas disciplinarias o iniciar procedimientos legales contra el
explotador aéreo, su tripulacién, sus empleados, cualquier persona relacionada con el
explotador, o un tercero, como resultado de acciones que generen informacion relacionada
con la seguridad operacional, excepto para las condiciones definidas como inaceptables

dentro de su propio Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional.

RAC 19.310 Acuerdos tomados con el proveedor de servicios

Con el fin de promover la seguridad operacional, la DGAC, por medio del SSP, tiene la
facultad de concertar acuerdos con el explotador aéreo, el proveedor de servicios
aeronauticos, o el fabricante de equipo aerondutico, respecto a la recopilacion, andlisis, uso

y difusion de informacion de seguridad operacional.



RAC 19.315 Proteccion de la informacion contenida en los acuerdos

La informacion de seguridad operacional que resulte de los acuerdos mencionados en el RAC
19.310 de este reglamento, y que se proporcione a la autoridad aerondutica, no debe utilizarse
para tomar medidas o iniciar procedimientos legales contra el explotador aéreo, su
tripulacion, sus empleados, o un tercero, dado que esta informacion es relevante para

salvaguardar la seguridad operacional y estd protegida por el Principio de Confidencialidad.

RAC 19.320 Excepciones a la confidencialidad de los acuerdos

La informacion proporcionada a la autoridad aerondutica competente y que resulte de los
acuerdos mencionados en el RAC 19.310 de este reglamento, esta regulada por el Principio

de Confidencialidad y no se puede revelar ni poner a disposicion, excepto:

(a) Por requerimiento expreso de una corte de justicia con la jurisdiccion, y que haya
determinado que la autoridad aeronautica tiene informacidn que podria ser necesaria para
una investigacion penal, o

(b) Que una autoridad competente considere que las circunstancias indican de manera
razonable que el evento pudo haberse originado con la intencién de causar dafio, o con el
conocimiento de la posibilidad de que este evento ocurriera, y es equivalente a una
conducta temeraria, negligencia grave o un acto doloso, o

(c) Hay evidencia de que el evento ha sido causado por un acto que, de acuerdo con la Ley
General de Aviacion Civil, se considera se realizo con la intencion de causar dafio, o con
el conocimiento de la posibilidad de que este ocurriera, y es equivalente a una conducta
temeraria, negligencia grave, violacion o un acto doloso, o

(d) La revision realizada por una autoridad apropiada determina que es necesario revelar la

informacion sobre seguridad operacional para la correcta administracion de la justicia, y



que su divulgacion sobrepasa al impacto adverso nacional e internacional que esta
pudiera tener sobre la futura disponibilidad de la informacion de seguridad operacional.
(e) La informacidn que se da a conocer o se pone a disposicion no debe incluir los nombres
de los individuos. Sin embargo, una corte de justicia con competencia jurisdiccional u
otra autoridad legal puede, después de considerar el impacto negativo que pueda causar
la divulgacion de los nombres de los individuos sobre la futura disponibilidad de la
informacion de seguridad operacional, dictar la orden de revelar los nombres de los

individuos para la correcta administracion de la justicia.

RAC 19.325 Confidencialidad de los informes voluntarios

De acuerdo con el Programa de Seguridad Operacional del Estado, en el caso de un informe

voluntario, este debe de ser regulado por el Principio de Confidencialidad.

RAC 19.330 Excepciones a la confidencialidad de los informes voluntarios

La informacion proporcionada conforme a un programa de informes voluntarios, tal como el
que se describe en el RAC 10.325, esté protegida por el Principio de Confidencialidad y esa

informacion no puede revelarse o ponerse a disposicion, excepto en los siguientes casos:

(a) Por requerimiento expreso de una corte de justicia con la jurisdiccion, y que haya
determinado que la autoridad aerondutica tiene informacion que podria ser necesaria para
una investigacion penal, o

(b) Que una autoridad competente considere que las circunstancias indican de manera
razonable que el evento pudo haberse originado con la intencion de causar dafio, o con el
conocimiento de la posibilidad de que este evento ocurriria, y es equivalente a una

conducta temeraria, negligencia grave o un acto doloso, o



(c) Hay evidencia de que el evento ha sido causado por un acto, que, de acuerdo con la Ley
General de Aviacion Civil, se considera se realizo con la intencion de causar dafio, o con
el conocimiento de la posibilidad de que este ocurriera, y es equivalente a una conducta
temeraria, negligencia grave, violacion o un acto doloso, o

(d) La revision realizada por una autoridad apropiada determina que es necesario revelar la
informacion sobre seguridad operacional para la correcta administracion de la justicia, y
que su divulgacion sobrepasa al impacto adverso nacional e internacional que ésta
pudiera tener sobre la futura disponibilidad de la informacion de seguridad operacional.

(e) La informacion que se da a conocer o se pone a disposicion no debe incluir los nombres
de los individuos. Sin embargo, una corte de justicia con competencia jurisdiccional u
otra autoridad legal puede, después de considerar el impacto negativo que pueda causar
la divulgacion de los nombres de los individuos sobre la futura disponibilidad de la
informacion de seguridad operacional, dictar la orden de revelar los nombres de los

individuos para la correcta administracion de la justicia.

RAC 19.335 Uso de la informacion de seguridad operacional

Basada en el Principio de Confidencialidad, la DGAC estd autorizada para utilizar la
informacion de seguridad operacional o cualquier informacion obtenida de manera voluntaria
bajo el Programa Estatal de Seguridad Operacional, la cual considere apropiada o necesaria

para salvaguardar la seguridad.

RAC 19.340 Difusion de informacion de seguridad operacional entre los Estados

contratantes de la OACI

La informacion de seguridad operacional obtenida de forma voluntaria bajo el Programa

Estatal de Seguridad Operacional puede difundirse entre los Estados Contratantes con el fin



de mejorar la seguridad operacional, pero sin identificar a los proveedores de servicios, o a
los individuos relacionados con la actividad aerondutica, y debe estar regulada por el

Principio de Confidencialidad.



Apéndice 1

Ejemplo de una declaracion de la politica de seguridad operacional

La seguridad operacional es una de nuestras funciones comerciales centrales. Estamos
comprometidos a desarrollar, implementar, mantener y mejorar constantemente las
estrategias y los procesos para garantizar que todas nuestras actividades de aviacion se lleven
a cabo a partir de una correcta asignacion de recursos institucionales, orientados a alcanzar
el mas alto nivel de rendimiento en materia de seguridad operacional y cumplir con requisitos

reglamentarios, mientras prestamos nuestros servicios.

Todos los niveles de administracion y todos los empleados son responsables de proporcionar
el mas alto nivel de rendimiento en materia de seguridad operacional, comenzando con
[Funcionario ejecutivo principal director ejecutivo/o lo que corresponda para la

organizacion].

Nuestro compromiso es para:

(1) respaldar la gestion de la seguridad operacional mediante la disposicion de los recursos
correspondientes que generaran una cultura institucional que fomenta précticas seguras,
alienta una notificacién y comunicacion eficaces de la seguridad operacional y gestiona
activamente la seguridad operacional con la misma atencion a los resultados como la
atencion a los resultados de otros sistemas de gestion de la organizacion;

(2) garantizar que la gestion de la seguridad operacional sea una de las responsabilidades
principales de todos los gerentes y empleados;

(3) definir claramente, para todo el personal, gerentes y empleados por igual, sus

responsabilidades para la entrega del rendimiento en materia de seguridad operacional de



la organizacién y el rendimiento de nuestro sistema de gestion de la seguridad
operacional;

(4) establecer y operar los procesos de identificacion de peligros y gestion de riesgos,
incluido un sistema de notificacion de peligros, para eliminar o mitigar los riesgos de
seguridad operacional de las consecuencias de peligros que se generen de nuestras
operaciones o actividades, para alcanzar una mejora continua en nuestro rendimiento en
materia de seguridad operacional;

(5) garantizar que no se tome ninguna medida en contra de ningiin empleado que divulgue
una preocupacion de seguridad operacional mediante el sistema de notificacion de
peligros, a menos que dicha divulgacion indique, mas alld de cualquier duda razonable,
una negligencia grave o una despreocupacion deliberada o consciente de los reglamentos
y procedimientos;

(6) cumplir con y, cuando sea posible, superar los requisitos y las normas reglamentarias y
legislativas;

(7) garantizar que estén disponibles suficientes recursos humanos cualificados y capacitados
para implementar las estrategias y los procesos de seguridad operacional;

(8) garantizar que todo el personal disponga de informacién y capacitacion adecuadas y
correspondientes de la seguridad operacional de la aviacidn, sea competente en asuntos
de seguridad operacional y tengan asignadas solo tareas proporcionales a sus habilidades;

(9) establecer y medir nuestro rendimiento en materia de seguridad operacional en contraste
con indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional realistas y objetivos

de rendimiento en materia de seguridad operacional;



(10)  mejorar continuamente nuestro rendimiento en materia de seguridad operacional
mediante un control y una medicion continuos, revision y ajuste regulares de los objetivos
y las metas de seguridad operacional y el logro diligente de estos; y

(11)  garantizar que se implementen los sistemas y servicios suministrados de forma
externa para respaldar nuestras operaciones y que cumplan nuestras normas de

rendimiento en materia de seguridad operacional.

(Firmado)

Director ejecutivo/o quien corresponda



Apéndice 2

Ejemplo de descripcion del trabajo de un gerente de seguridad operacional

1. Propésito General

El gerente de seguridad operacional es responsable ante el ejecutivo responsable de

proporcionar una guia e

instrucciones para la planificacion, implementacion y operacion del sistema de gestion de la
seguridad operacional (SMS) de la organizacion. El gerente de seguridad operacional
proporciona servicios relacionados con el SMS a areas de la organizacion certificadas, no
certificadas y de terceros que se incluyen en el SMS y podria haber delegado
responsabilidades en nombre de las personas que estdn en los cargos que requieren los

reglamentos.

2. Funciones Claves

Defensor de la seguridad operacional

(i) Demuestra una excelente conducta y actitud de seguridad operacional, sigue las practicas
y reglas reglamentarias, reconoce e informa los peligros y promueve la notificacion eficaz

de la seguridad operacional.

Lider

(i) Modela y promueve una cultura institucional que impulsa las practicas de seguridad

operacional mediante un liderazgo eficaz.



Comunicador

(i)  Actia como un conducto de informacion para llevar temas de seguridad operacional a la
atencion de la administracion y para entregar informacion de seguridad operacional al
personal, los contratistas o los accionistas de la organizacion.

(i)  Proporciona y articula la informacion acerca de temas de seguridad operacional dentro

de la organizacion.

Desarrollador

(i) Ayuda en la mejora continua de los diagramas de la evaluacion de identificacion de

peligros y gestion de riesgos de seguridad operacional y el SMS de la organizacion.

Creador de relaciones

(i) Construye y mantiene una excelente relaciéon de trabajo con el grupo de accion de
seguridad operacional (SAG) de la organizacion y dentro de la oficina de servicios de

seguridad operacional (SSO).

Embajador

(i) Representa a la organizacion ante comités industriales, gubernamentales y de

organizaciones internacionales (por ejemplo, OACI, IATA, CC, AIB).

Analista

(i) Analiza datos técnicos en busca de tendencias relacionadas con peligros, eventos y

Sucesos.



Gestion del Proceso

(i) Usa eficazmente los procesos y procedimientos correspondientes para satisfacer las
funciones y responsabilidades.
(i)  Investiga las oportunidades de aumentar la eficiencia de los procesos.

(iii))  Mide la eficacia y busca mejorar continuamente la calidad de los procesos.

3. Responsabilidades

Entre otras tareas, el gerente de seguridad operacional es responsable de:

(i)  Gestionar la operacidn del sistema de gestion de seguridad operacional.
(i1))  Recopilar y analizar la informacion de la seguridad operacional de forma oportuna.
(ii1))  Administrar cualquier estudio relacionado con la seguridad operacional.
(iv)  Controlar y evaluar los resultados de las medidas correctivas.
(v)  Garantizar que las evaluaciones de riesgo se lleven a cabo cuando corresponda.
(vi)  Controlar la industria en busqueda de preocupaciones de seguridad operacional que
pudiesen afectar a la organizacion.
(vil)  Participar en las respuestas ante emergencias reales o practicas.
(viii)  Participar en el desarrollo y actualizacién del plan y procedimientos de respuesta ante
emergencias.
(ix)  Garantizar que la informacion relacionada con la seguridad operacional, como las metas
y objetivos institucionales, esté disponible para todo el personal mediante los procesos

de comunicacion establecidos.



@)

(ii)

(iii)
(iv)

)

(vi)
(vii)

(viii)

4. Naturaleza y Alcance

El gerente de seguridad operacional debe interactuar con el personal de operaciones, los
gerentes superiores y los lideres de departamento en toda la organizacion. El gerente de
seguridad operacional también debe fomentar relaciones positivas con las autoridades, las
agencias y los proveedores de servicios y productos reglamentarios fuera de la organizacion.

Otros contactos se estableceran en niveles de trabajo, seglin sea necesario.

5. Calificaciones sugeridas

Para calificar como gerente de seguridad operacional, una persona debe tener:
experiencia de tiempo completo en la seguridad operacional de la aviacion, en capacidad
de un investigador de seguridad operacional de la aviacion, gerente de seguridad
operacional/calidad o gerente de riesgos de la seguridad operacional;
conocimientos solidos de las operaciones, procedimientos y actividades de la
organizacion;
un amplio conocimiento técnico de aviacion;
un extenso conocimiento de los sistemas de gestion de la seguridad operacional (SMS) y
haber completado la capacitacion de SMS correspondiente;
una comprension de los principios y las técnicas de la gestion de riesgos para respaldar
al SMS;
experiencia en la implementacion o gestion de un SMS;
experiencia y calificaciones en la investigacion de accidentes/incidentes de la aviacion y
factores humanos;
experiencia y calificaciones en la realizacion de auditorias e inspecciones de seguridad

operacional/calidad;



(ix)

(xi)

(xii)

(xiii)

o)

(i)

(iii)

un conocimiento solido de los marcos de trabajo reglamentarios de la aviacion, incluidas
las normas y métodos recomendados (SARPS) de la OACI y los reglamentos de aviacion
civil pertinentes;

la capacidad de comunicarse en todos los niveles tanto dentro como fuera de la empresa;
la capacidad de tener una postura firme, promover una “cultura justa e imparcial” y aun
asi fomentar una atmdsfera abierta y no punitiva para la notificacion;

la capacidad y confianza de comunicarse directamente con el ejecutivo responsable como
su asesor o confidente;

habilidades de comunicaciéon bien desarrolladas y habilidades interpersonales
demostradas de alto orden, con la capacidad de vincularse con una variedad de personas

y representantes institucionales, como aquellos de diferentes entornos culturales;

6. Autoridad

Acerca de los temas de seguridad operacional, el gerente de seguridad operacional tiene
acceso directo con el ejecutivo responsable y la administracion superior y de cargo medio
correspondiente.

El gerente de seguridad operacional tiene autorizacion, segin las instrucciones del
ejecutivo responsable, de realizar auditorias de seguridad operacional, estudios e
inspecciones de cualquier aspecto de la operacion, de acuerdo con los procedimientos
especificados en la documentacion del sistema de gestion de seguridad operacional.

El gerente de seguridad operacional tiene autorizacion, segin las instrucciones del
ejecutivo responsable, de realizar investigaciones de los eventos de seguridad operacional
internos, de acuerdo con los procedimientos especificados en la documentacion del SMS

de la organizacion.



(iv)

El gerente de seguridad operacional no debe tener otros cargos ni responsabilidades que
puedan entrar en conflicto o perjudicar su funcion como un gerente de seguridad
operacional de SMS. Este debe ser un cargo administrativo superior que no sea inferior
jerarquicamente o subordinado a las funciones de produccidon u operacionales de la

organizacion.



Apéndice 3

Planificacion de la respuesta ante emergencias

(a) Tal vez, dado que los accidentes de aviacién son eventos raros, pocas organizaciones
estan preparadas cuando uno sucede. Muchas organizaciones no tienen planes eficaces
implementados para gestionar eventos durante o después de una emergencia o crisis. La
forma en que una organizacion lidia con las consecuencias de un accidente u otra
emergencia puede depender de cuan bien controla las primeras horas o dias después de
un evento de seguridad operacional importante. Un plan de respuesta ante emergencias
(ERP) describe por escrito lo que se debe hacer después de un accidente o una crisis de
aviacion y quién es responsable de cada medida. Entre los diferentes proveedores de
productos y servicios, tal planificacion de emergencia podria conocerse con diferentes
términos, como plan de contingencia, plan de gestion de crisis y plan de respaldo de la
aeronavegabilidad continua. En este manual, el término genérico "plan de respuesta ante
emergencias (ERP)" se usa para abordar los planes de contingencia pertinentes que se
esperan de los proveedores de servicios de la aviacion, cuyos productos/servicios podrian

tener un impacto en la seguridad operacional de la aviacion.

(b) Si bien existe una tendencia para pensar que la planificacion de respuesta ante
emergencias se relaciona con las operaciones de la aeronave o el aerédromo, por lo
general, a causa de un accidente de aeronave, la expectativa puede aplicarse de igual
forma a otros proveedores de servicios de aviacion. En el caso de proveedores de ATS,
esto puede incluir un importante corte eléctrico o pérdida del radar, las comunicaciones
u otras instalaciones importantes. Para una organizacion de mantenimiento, podria

implicar una grave violacion de los requisitos de aeronavegabilidad que producen el



(c)

aterrizaje de una flota (AOG). Para una organizacion de disefio y fabricacion, una grave
deficiencia de disefio podria generar un AOG global que requiera de medidas de redisefio,
modificacién, produccion y modernizacion de emergencia (directrices de
aeronavegabilidad de la emergencia) para abordar tales crisis. Donde exista la posibilidad
de que las operaciones o actividades de aviacion de la organizacion estén comprometidas
a causa de otras crisis o emergencias que se originan de fuentes externas, como
emergencias de salud/pandémicas, estos casos también deben abordarse en este ERP de
aviacion, segun corresponda. Por lo tanto, un ERP es basicamente un componente integral
del procedimiento de gestion de riesgos de seguridad operacional de una organizacion
para abordar todas las emergencias, las crisis o los eventos posibles relacionados con la
seguridad operacional o la calidad con los cuales este producto o servicio pueda contribuir
o asociarse. El ERP debe abordar todos los escenarios posibles/probables y tener medidas
o procesos de mitigacion adecuados implementados para que la organizacidn, sus
clientes, el publico o la industria en toda su extension puedan tener un mejor nivel de

aseguramiento de la seguridad operacional, asi como también, la continuidad de servicio.

Una respuesta satisfactoria ante una emergencia comienza con la planificacion eficaz. Un
ERP representa la base de un enfoque sistematico para gestionar los asuntos de la
organizacion durante las consecuencias de un evento no planificado importante, en el

peor de los casos, un accidente importante.

(d) El propésito de un plan de respuesta ante emergencias es poder garantizar:

(1) la delegacion de la autoridad de emergencia;



(2) la asignacion de responsabilidades de emergencia;

(3) la documentacion de procedimientos y procesos de emergencia;

(4) la coordinacion de esfuerzos de emergencia de forma interna y con partes externas;

(5) la continuacion segura de las operaciones fundamentales, mientras se gestiona la
Crisis;

(6) la identificacion proactiva de todos los posibles eventos/escenarios de emergencia y

sus medidas de mitigaciones correspondientes.

(e) Para ser eficaz, un ERP debe:

(1) ser adecuado seglin la envergadura, naturaleza y complejidad de la organizacion;

(2) estar facilmente accesible para todo el personal pertinente y otras organizaciones,
donde corresponda;

(3) incluir listas de verificacion y procedimientos pertinentes a las situaciones de
emergencia especificas;

(4) tener detalles de contacto de referencia rapida de todo el personal pertinente;

(5) probarse regularmente mediante ejercicios;

(6) revisarse y actualizarse periodicamente cuando cambian los detalles.

(f) Contenido del ERP

Un ERP normalmente estaria documentado en el formato de un manual que debiera
establecer las responsabilidades, las funciones y las medidas de las diversas agencias y el
personal que participan abordando emergencias especificas. Un ERP debe considerar lo

siguiente:



(1) Politicas gobernantes. E1 ERP debe proporcionar las instrucciones para responder a

emergencias, como leyes y reglamentos gobernantes para las investigaciones,

acuerdos con autoridades locales, politicas empresariales y prioridades.

(2) Organizacion. E1 ERP debe describir las intenciones de la gestion en relacion con las

organizaciones que dan respuesta al:

(@)
(i)

(iii)

(iv)
)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

designar quién liderara y quién estard asignado a los equipos de respuesta;
definir las funciones y responsabilidades del personal asignado a los equipos
de respuesta;

clarificar las lineas de notificacion de la autoridad;

configurar un centro de gestion de emergencia (EMC);

establecer procedimientos para recibir una gran cantidad de solicitudes para
la informacion, especialmente durante los primeros dias después de un
accidente importante;

designar al vocero empresarial para tratar con los medios;

definir qué recursos estaran disponibles, lo que incluye a las autoridades
financieras para actividades inmediatas;

designar al representante de la empresa para cualquier investigacion formal
que lleven a cabo los funcionarios del Estado;

definir un plan de llamada para el personal clave.

Se podria usar un diagrama institucional para mostrar las funciones institucionales

v las relaciones de la comunicacion.



(3) Notificaciones. El plan debe especificar a quién, en la organizacion, se le notificara
de una emergencia, quién realizara las notificaciones externas y mediante qué medios.
Se deben considerar las necesidades de notificacion de lo siguiente:

(1) la gestion;
(i) las autoridades del Estado (busqueda y salvamento, la autoridad
reglamentaria, el consejo de investigacion de accidentes);
(iii))  los servicios de respuesta ante emergencias locales (autoridades del
aerodromo, bomberos, policia, ambulancia, instituciones médicas);
(iv)  los familiares de las victimas (un tema delicado que, en muchos Estados, esta
a cargo de la policia);
(v) el personal de la empresa;
(vi)  los medios de comunicacién; y

(vii) el area legal, contabilidad, aseguradores.

(4) Respuesta inicial. Dependiendo de las circunstancias, un equipo de repuesta inicial
puede despacharse al sitio del accidente o crisis para aumentar los recursos locales y
supervisar los intereses de la organizacion. Entre los factores que deben considerarse
para dicho equipo se incluyen:

(1)  (Quién debe liderar el equipo de respuesta inicial?

(i)  (Quién debe incluirse en el equipo de respuesta inicial?
(ii1))  ¢Quién debe hablar en nombre de la organizacién en el sitio del accidente?
(iv)  ¢Qué se necesitard en cuanto a equipo especial, ropa, documentacion,

transporte, hospedaje?



(5) Ayuda adicional. Los empleados con una capacitacion y experiencia adecuadas

pueden proporcionar un respaldo util durante la preparacion, el ejercicio y la

actualizacion del ERP de una organizacion. Su experiencia puede resultar util en la

planificacion y ejecucion de tales tareas como:

(1)
(ii)
(iii)

actuar como pasajeros o clientes en los ejercicios;
abordar a los supervivientes o partes externas;

hablar con el familiar mas cercano, las autoridades.

(6) Centro de gestion de emergencia (EMC). Un EMC (normalmente en modo de espera)

puede establecerse en la sede de la organizacion luego de cumplir los criterios de

activacion. Ademas, se puede establecer un puesto de mando (CP) cerca o en el sitio

de la crisis. El ERP debe abordar como se cumpliran los siguientes requisitos:

(@)

(i1)
(iii)

(iv)
)
(vi)

personal (tal vez por 24 horas al dia, los 7 dias de la semana, durante el periodo
de respuesta inicial);

equipo de comunicaciones (teléfonos, fax, Internet);

requisitos de documentacién, mantenimiento de los registros de actividad de
emergencia;

incautar los registros empresariales relacionados;

muebles y suministros de oficina; y

documentos de referencia (como listas de verificacion y procedimientos de
respuesta ante emergencias, manuales de la empresa, planes de emergencia
del aerédromo vy listas telefonicas).

Una linea aérea u otra organizacion especialista puede contratar los

servicios de un centro de crisis para que resguarde los intereses del



proveedor de servicios ante una crisis lejos de la base de domicilio. Por lo
general, el personal de la empresa complementaria dicho centro contratado

lo antes posible.

(7) Registros. Ademas de la necesidad de la organizacion de mantener registros de los
eventos y las actividades, la organizaciébn también necesitard proporcionar
informacion a cualquier equipo de investigacion del Estado. E1 ERP debe abordar los
siguientes tipos de informacion que requieran los investigadores:

(1)  todos los registros pertinentes acerca del producto o servicio de interés;
(i)  listas de puntos de contacto y cualquier personal asociado con el suceso;
(ii1))  notas de cualquier entrevista (o declaracidon) con alguien asociado con el
evento,

(iv)  cualquier evidencia fotografica o de otro tipo.

(8) Sitio del accidente. Para un accidente importante, los representantes de muchas
jurisdicciones tienen motivos legitimos para acceder al sitio: por ejemplo, la policia;
bomberos; médicos; autoridades del aerodromo; forenses (funcionarios encargados
de examen médico) para abordar las fatalidades; investigadores de accidentes del

Estado; agencias de ayuda como la Cruz Roja e incluso los medios de comunicacion.

Aunque la coordinacion de las actividades de estos accionistas es la responsabilidad
de la autoridad de investigacion o la policia del Estado, el proveedor de servicios debe
clarificar los siguientes aspectos de las actividades en el sitio del accidente:

(1) nominar a un representante superior de la empresa en el sitio del accidente si:



(A) seestaen la base de domicilio;
(B)  se esta lejos de la base de domicilio;
(C)  se esta en mar abierto o en un Estado extranjero
(1)  gestion de las victimas supervivientes;
(i1))  las necesidades de los familiares de las victimas;
(ii1))  la seguridad de los restos de la aeronave;
(iv)  manipulacion de los restos humanos y la propiedad personal de los fallecidos;
(v)  preservacion de la evidencia;
(vi)  disposicion de ayuda (segun sea necesario) a las autoridades de la
investigacion;

(vii)  retiro y eliminacion de los restos de la aeronave.

(9) Medios de prensa. La forma como responde la empresa a los medios de comunicacion
puede afectar cudn bien la empresa se recupera del evento. Se requiere una clara
instruccion acerca de, por ejemplo:

(i) qué informacion estd protegida por un estatuto (datos de FDR, registros de
CVR y ATC, declaraciones de testigos);

(1)  quién puede hablar en nombre de la organizaciéon matriz en la oficina principal
y en el sitio del accidente (gerente de relaciones publicas, funcionario
ejecutivo principal u otro ejecutivo superior, gerente, propietario);

(ii1))  declaraciones preparadas para obtener una respuesta inmediata a las consultas
de los medios de comunicacion;

(iv)  qué informacién puede divulgarse (qué debe evitarse);

(v) lasincronizacion y el contenido de la declaracion inicial de la empresa;



(vi)  disposiciones de actualizaciones regulares a los medios de comunicacion.

(10) Investigaciones formales. Se debe proporcionar una guia acerca del personal

de la empresa que trata con los investigadores del accidente y la policia del Estado.

(11) Ayuda para la familia. E1 ERP también debe incluir una guia sobre el enfoque
de la organizacion para ayudar a las victimas de las crisis o las organizaciones del
cliente. Esta guia puede incluir factores como:

(1)  Requisitos del Estado para la disposicion de servicios de ayuda;

(i)  arreglos de viajes y hospedaje para visitar el sitio de la crisis;
(ii1))  coordinador del programa y puntos de contacto para las victimas/clientes;
(iv)  disposicion de informacion actualizada;

(v)  ayuda temporal a las victimas y los clientes.

Nota. — La Circular 285 de la OACI, Orientacion sobre asistencia a las
victimas de accidentes de aviacion y sus familiares, proporciona una guia

detallada sobre este tema.

(12) Revision posterior al suceso. Se deben proporcionar instrucciones para
garantizar que, después de una emergencia, el personal clave realice una sesion
informativa completa y el registro de todas las lecciones significativas aprendidas,

que pueden producir enmiendas al ERP y procedimientos asociados.



(13) Listas de Verificacion

Todos los que participan en la respuesta inicial a un evento de aviacion importante sufriran
de algun grado de desorientacion. Por lo tanto, el proceso de respuesta ante emergencias se
presta para el uso de las listas de verificacion. Estas listas de verificacion pueden formar una
parte integral del manual de operaciones de la empresa o el manual de respuesta ante

emergencias. Para ser eficaces, las listas de verificacion deben regularmente:

(i) revisarse y actualizarse (por ejemplo, la actualidad de las listas de llamada y
los detalles de contacto);

(i)  probarse mediante ejercicios realistas.

(14) Capacitacion y Ejercicios

Un ERP es un indicio de intento en papel. Con suerte, gran parte del ERP no se probara nunca
bajo condiciones reales. Se requiere de capacitacion para garantizar que estas intenciones
reciban el respaldo de capacidades operacionales. Dado que la capacitacion tiene una corta
“vida 0til”, se recomienda llevar a cabo ensayos regulares y ejercicios. Algunas partes del
ERP, como el plan de llamadas y comunicaciones, pueden probarse mediante ejercicios de
"escritorio". Otros aspectos, como las actividades "en terreno" que implican a otras agencias,
necesitan practicarse en intervalos regulares. Tales ejercicios tienen la ventaja de demostrar
deficiencias en el plan, las que pueden rectificarse antes de una emergencia real. Para ciertos
proveedores de servicios, como aeropuertos, puede que sea obligatorio usar pruebas
periddicas de la idoneidad del plan y la conducta de un ejercicio de emergencia a escala

completa.



Apéndice 4

Ejemplo de proceso de identificacion de peligros y gestion del riesgo

(— Identificacion de peligros

(— Probabilidad del analisis de riesgos

(= Gravedad del analisis de riesgos

(_ Evaluacién y tolerabilidad
de los riesgos

(_ Control o mitigacion
de riesgos

l(-
—~ - -
-




Apéndice 5

Indicadores y metas de rendimiento en materia de seguridad operacional

Indicadores cualitativos y cuantitativos

Los SPI se utilizan para ayudar a la administraciéon a saber si es probable o no que la
organizacion logre su objetivo de seguridad operacional; pueden ser cualitativos o
cuantitativos. Los indicadores cuantitativos se refieren a la medicion por cantidades, mas que
por calidades, mientras que los indicadores cualitativos son descriptivos y miden por calidad.
Los indicadores cuantitativos son preferibles a los cualitativos porque se los puede contar y
comparar mas facilmente. La eleccion del indicador depende de la disponibilidad de datos
confiables que se puedan medir cuantitativamente. Importa plantearse si la evidencia
necesaria debe estar en forma de datos comparables y generalizables (cuantitativos) o en
forma de imagenes descriptivas de la situacion de seguridad operacional (cualitativa). Cada
opcion, cualitativa o cuantitativa, entrafia diferentes tipos de SPI que pueden lograrse de
mejor manera mediante un proceso reflectivo de seleccion de SPI. Una combinacion de
enfoques resulta util en muchas situaciones y puede resolver muchos de los problemas que
pueden surgir de la adopcion de un enfoque tnico. Un ejemplo de indicador cualitativo para
un Estado podria ser el grado de madurez de los SMS de sus proveedores de servicios en un
sector particular, o la evaluacion de la cultura de seguridad operacional para un proveedor de

Servicios.

Los indicadores cuantitativos pueden expresarse como un nimero (X incursiones) 0 como
una tasa (X incursiones por n movimientos). En algunos casos, una expresion numérica sera
suficiente. No obstante, el solo uso de nimeros puede crear una impresion distorsionada de

la situacion real de la seguridad operacional si el nivel de actividad fluctiia. Por ejemplo, si



el control del transito aéreo registra tres fallas de altitud en julio y seis en agosto, puede haber
una gran preocupacion por el deterioro significativo del rendimiento en materia de seguridad
operacional. Pero agosto puede haber tenido el doble de movimientos que julio, lo que
significa que el incumplimiento de la altitud por movimiento, o sea la tasa, ha disminuido y
no aumentado. Esto puede o no cambiar el nivel de escrutinio, pero provee otra informacion
valiosa que puede ser vital para la toma de decisiones de seguridad operacional basadas en

datos.

Por este motivo, cuando corresponda, los SPI deberian reflejarse en términos de una tasa
relativa para medir el nivel de rendimiento, independientemente del nivel de actividad. Esto
proporciona una medida del rendimiento normalizada, es decir, si la actividad aumenta o
disminuye. En otro ejemplo, un SPI podria medir el nimero de incursiones en las pistas. Pero
si hubo menos salidas en el periodo considerado, el resultado podia ser engafioso. Una
medida mas precisa y valiosa del rendimiento seria la cantidad de incursiones en las pistas

en relacion con el nlimero de movimientos, p. €j., X incursiones por 1 000 movimientos.

Indicadores de resultados (lagging en inglés) y avanzados (leading en inglés)

Las dos categorias mas comunes utilizados por los Estados y proveedores de servicios para
clasificar sus SPI son los indicadores de resultados y los indicadores avanzados. Los SPI de
resultados miden sucesos que ya han ocurrido. También se les conoce como “SPI basados en
resultados” y normalmente (pero no siempre) son los resultados negativos que la
organizacion intenta evitar. Los indicadores avanzados miden procesos e insumos que se
implementan para mejorar o mantener la seguridad operacional. Estos también se conocen
como “SPI de actividad o proceso”, ya que observan y miden las condiciones que tienen el

potencial de convertirse en un resultado especifico, o contribuir a éste.



Los SPI de resultados ayudan a la organizacién a comprender lo que ha sucedido en el pasado
y son utiles para determinar tendencias a largo plazo. Se pueden utilizar como indicadores de
alto nivel o como una indicacidn de tipos especificos de sucesos o ubicaciones, como “tipos
de accidentes por tipo de aeronave” o “tipos de incidentes especificos por region”. Debido a
que los indicadores de resultados miden los resultados de seguridad operacional, pueden
medir la efectividad de las medidas de mitigacion de la seguridad operacional. También
resultan eficaces para validar el rendimiento de seguridad operacional general del sistema.
Por ejemplo, la vigilancia del “ntimero de colisiones en rampa por nimero de movimientos
entre vehiculos después de un redisefio de las marcas de la rampa” se obtiene una medida de
la eficacia de las nuevas marcas (suponiendo que nada mas haya cambiado). La reduccion en
las colisiones valida una mejora en el rendimiento en materia de seguridad operacional

general del sistema de rampa, que puede atribuirse al cambio en cuestion.

Las tendencias en los SPI de resultados pueden analizarse para determinar las condiciones
existentes en el sistema que deberian abordarse. Utilizando el ejemplo anterior, una tendencia
creciente en el nimero de colisiones de rampa por cantidad de movimientos pudo haber sido
lo que llevé a la identificacion de marcas de rampa por debajo de la norma como una

mitigacion.

Los SPI de resultados se dividen en dos tipos:

a) Baja probabilidad/alta gravedad: resultados tales como accidentes o incidentes graves. La
baja frecuencia de los resultados de alta gravedad significa que la agregacion de datos (a
nivel de segmento industrial o nivel regional) puede dar como resultado un analisis mas
significativo. Un ejemplo de este tipo de SPI de resultados serian los dafios a los aviones y al

motor debidos a choques con aves.



b) Alta probabilidad/baja gravedad: resultados que no se manifestaron necesariamente en un
accidente o incidente grave. A veces también se los denomina indicadores de sucesos
precursores. Los SPI para resultados de alta probabilidad/baja gravedad se utiliza
principalmente para vigilar problemas de seguridad especificos y medir la eficacia de las
mitigaciones de riesgos de seguridad existentes. Un ejemplo de este tipo de SPI precursor
seria “detecciones de aves en el radar”, que indica el nivel de actividad de las aves en lugar

de la cantidad real de choques con las mismas.

Las medidas de seguridad operacional de la aviacion han estado histéricamente sesgadas
hacia los SPI que reflejan resultados de “baja probabilidad/alta gravedad”. Esto es
comprensible ya que los accidentes e incidentes graves son eventos de alto perfil y son faciles
de contar. Sin embargo, desde una perspectiva de gestion de rendimiento en materia de la
seguridad operacional, existen inconvenientes en una dependencia excesiva de accidentes e
incidentes graves como un indicador fiable del rendimiento en materia de seguridad
operacional. Por ejemplo, los accidentes e incidentes graves son poco frecuentes (puede
haber un solo accidente en un afio, o ninguno) lo que hace dificil la realizacion de analisis
estadisticos para identificar tendencias. Esto no indica necesariamente que el sistema es
seguro. Una consecuencia de confiar en este tipo de datos es un falso sentido de confianza
potencial en que el rendimiento en materia de seguridad operacional de una organizacion o

sistema es eficaz, cuando de hecho puede estar peligrosamente cerca de un accidente.

Los indicadores avanzados son medidas que se centran en los procesos y aportes que se
implementan para mejorar o mantener la seguridad operacional. Estos también se conocen
como “SPI de actividad o proceso” dado que vigilan y miden las condiciones que tienen el

potencial de convertirse en un resultado especifico o contribuir al mismo.



Los ejemplos de SPI avanzados que impulsan al desarrollo de capacidades organizativas para
la gestion proactivo del rendimiento en materia de seguridad operacional comprenden cosas
tales como “porcentaje del personal que ha completado con éxito la instruccion de seguridad

operacional a tiempo” o “la frecuencia de las actividades de ahuyentamiento de aves”.

Los SPI avanzados también pueden informar a la organizacidon sobre como su operacion se
enfrenta al cambio, incluyendo los cambios en su entorno operacional. La atencidén se
centrard en anticipar puntos débiles y vulnerabilidades como resultado del cambio o la
supervision del rendimiento después de un cambio. Un ejemplo de SPI para vigilar un cambio

en las operaciones seria “el porcentaje de sitios que han implementado el procedimiento X

Para una indicacion mas precisa y util del rendimiento en materia de la seguridad operacional,
los SPI de resultados, que miden tanto eventos de “baja probabilidad/alta gravedad” como
eventos de “alta probabilidad/baja gravedad”, deben combinarse con los SPI avanzados. En
la Figura 5-1 se ilustra el concepto de indicadores avanzados y de resultados que proporciona
una imagen mas completa y realista del rendimiento de la organizacion en materia de

seguridad operacional.



Suceso precursor
« Avistamiento de aves cerca
del aeropuerto
» Detecciones de aves en el radar

Entrada Proceso Salida

Indicadores avanzados .
- Actividades para ahuyentar las aves Indicadores de resultados
- Control de cultivos « Choques con aves

- Ermeds i = Ingestion de aves (uno o varios motores)

» Ubicacion de los comederos

Figura 5-1 Fases del concepto de indicador avanzado y de indicador de resultados

Seleccion y definicion de los SPI

Los SPI son los parametros que le proporcionan a la organizacion una vision de su desempeio
de seguridad operacional: donde ha estado, donde estd ahora y hacia donde se dirige, en
relacion con la seguridad operacional. Esta imagen actia como una base so6lida y defendible
sobre la cual se toman decisiones de seguridad operacional basadas en datos de la
organizacion. Estas decisiones, a su vez, afectan positivamente el rendimiento en materia de
seguridad operacional de la organizacion. Por lo tanto, la identificacion de los SPI debe ser
realista, pertinente y estar vinculada a los objetivos de seguridad operacional,

independientemente de su caracter simple o complejo.



Es probable que la seleccion inicial de los SPI se limite a la observacion y medicion de
parametros que representan sucesos o procesos que son faciles o convenientes de captar
(datos de seguridad operacional que pueden estar facilmente disponibles). Idealmente, los
SPI deberian enfocarse en parametros que son indicadores importantes del rendimiento en

materia de seguridad operacional, en lugar de aquellos que son faciles de alcanzar.

Los SPI deberian ser:

(a) relacionados con el objetivo de seguridad operacional que pretenden indicar;
(b) seleccionados o desarrollados en base a datos disponibles y mediciones fiables;
(c) apropiadamente especificos y cuantificables; y

(d) realistas, teniendo en cuenta las posibilidades y limitaciones de la organizacion.

Normalmente, se requiere una combinacion de SPI para proporcionar una indicacion clara
del rendimiento en materia de seguridad operacional. Deberia haber un vinculo claro entre
los SPI de resultados y los avanzados. Lo ideal seria definir los SPI de resultados antes de
determinar los SPI avanzados. La definicion de un SPI precursor vinculado a un suceso o
condiciéon mas grave (SPI de resultados) asegura que existe una clara correlacion entre
ambos. Todos los SPI, tanto de resultados como avanzados, son igualmente validos y

valiosos. En la Figura 5-2 se ilustra un ejemplo de estos enlaces.

Es importante seleccionar los SPI que se relacionan con los objetivos de seguridad
operacional de la organizacion. Tener SPI que estén bien definidos y alineados facilitara la
identificacion de las metas de rendimiento en materia de seguridad operacional (SPT), lo que
mostrard el progreso hacia el logro de los objetivos de seguridad operacional. Esto le permite

a la organizacion asignar recursos con el mayor efecto de seguridad operacional al saber



exactamente lo que se requiere y cuando y coémo actuar para lograr el rendimiento en materia
de seguridad operacional previsto. Por ejemplo, un Estado tiene el objetivo de seguridad
operacional de “reducir el nimero de salidas de pista en un 50% en tres afios” y un SPI bien

alineado de “numero de salidas de pista por millon de salidas en todos los aerédromos”.

Si el nimero de salidas de pista disminuye inicialmente cuando comienza la observacion,
pero empieza a subir nuevamente después de doce meses, el Estado podria optar por reasignar
recursos fuera de un area donde, de acuerdo con los SPI, el objetivo de seguridad operacional
se estd logrando facilmente y hacia la reduccion de las salidas de pista para aliviar la

tendencia no deseada.

Numero de salidas

de pista/1000 aterrizajes
. Nimero de
Indicadores  _ aproximaciones
de resultados Sucesos no estabilizadas
precursores | (o no conformes)
/1000 aterrizajes

Porcentaje de pilotos que han
recibido instruccién
en procedimientos

de aproximacion estabilizada

Indicadores
avanzados

Figura 5-2 Ejemplos de enlaces entre los indicadores de resultado y los avanzados

Definicion de los SPI

FEl contenido de cada SPI deberia incluir:



(a) una descripcion de lo que mide el SPI;

(b) el proposito del SPI (lo que se pretende gestionar y a quién se desea informar);

(c) las unidades de medida y cualquier requisito para su célculo;

(d) quién es responsable de recopilar, validar, controlar, informar y actuar sobre el SPI
(puede tratarse de personal de diferentes partes de la organizacion);

(e) donde o como deben recopilarse los datos; y

(f) las frecuencias de las notificaciones, la recopilacion, la observacion y el andlisis de los

datos del SPI.

Los SPI y las notificaciones de seguridad operacional

Los cambios en las practicas operacionales pueden llevar a notificaciones insuficientes hasta
que su impacto sea totalmente aceptado por los posibles notificadores. Esto se conoce como
“sesgo de la notificacion”. Los cambios en las disposiciones relacionadas con la proteccion
de la informacién de seguridad operacional, y las fuentes relacionadas, también podrian
llevar a un exceso de notificaciones. En ambos casos, el sesgo de las notificaciones puede
distorsionar la intencion y la precision de los datos utilizados para el SPI. Si se emplean
juiciosamente, las notificaciones de seguridad operacional aun pueden proporcionar datos

valiosos para la gestion del rendimiento en materia de seguridad operacional.

Establecimiento de metas de rendimiento en materia de seguridad operacional

Las metas de rendimiento en materia de seguridad operacional (SPT) definen los logros
deseados de rendimiento en la materia a corto y mediano plazo. Actuan como “hitos” que
proporcionan la confianza de que la organizacion esta en el camino correcto para lograr sus
objetivos de seguridad operacional y proporcionan una forma mensurable de verificar la

eficacia de las actividades de gestion del rendimiento en materia de seguridad operacional.



La configuracion de las SPT debe tener en cuenta factores como el nivel predominante del
riesgo de seguridad operacional, la tolerabilidad de los riesgos de seguridad operacional y las
expectativas con respecto a la seguridad operacional del sector de la aviacioén en particular.
La configuracion de las SPT deberia determinarse después de considerar lo que puede
lograrse realmente para el sector de aviacion conexo y el rendimiento reciente de la SPI en

particular, cuando se dispone de datos historicos de tendencia.

Si la combinacién de los objetivos de seguridad operacional, los SPI y las SPT es de tipo
SMART (especifica, medible, alcanzable, realista y oportuna), permitira a la organizacion
demostrar de manera mas efectiva su desempefio de seguridad operacional. Hay multiples
enfoques para lograr los objetivos de la gestion del rendimiento en materia de seguridad
operacional, especialmente la configuracion de las SPT. Un enfoque entrafia el
establecimiento general de objetivos de seguridad operacional de alto nivel con SPI alineados
para luego identificar niveles razonables de mejoras después de haberse establecido una linea
base de rendimiento de seguridad operacional. Estos niveles de mejoras pueden basarse en
objetivos especificos (p. ej., porcentaje de disminucién) o en el logro de una tendencia
positiva. Otro enfoque que se puede utilizar cuando los objetivos de seguridad operacional
son SMART es hacer que las metas de seguridad operacional actien como hitos para lograr
los objetivos de seguridad operacional. Cualquiera de estos enfoques es valido y puede haber
otros que la organizacioén encuentre efectivos para demostrar su rendimiento en materia de
seguridad operacional. Se pueden aplicar diferentes enfoques en combinaciéon seglin

corresponda a las circunstancias especificas.



Establecimiento de metas con objetivos de seguridad operacional de alto nivel

Las metas se establecen con el acuerdo de la administracion superior respecto de los objetivos
de seguridad operacional de alto nivel. Luego, la organizacién identifica los SPI apropiados
que mostraran una mejora en el rendimiento en materia de seguridad operacional con respecto
a los objetivos de seguridad operacional acordados. Los SPI se mediran utilizando fuentes de
datos existentes, pero también pueden requerir la recopilacion de datos adicionales. Luego,
la organizacion comienza a reunir, analizar y presentar los SPI. Las tendencias comenzaran
a surgir, proporcionando una vision general de los resultados de seguridad operacional de la
organizacion y si se dirige hacia sus objetivos de seguridad operacional o se aparta de los
mismos. En este punto, la organizacioén puede identificar SPT razonables y alcanzables para

cada SPI.

Establecimiento de metas con objetivos de seguridad SMART

Los objetivos de seguridad operacional pueden ser dificiles de comunicar y de alcanzar; al
dividirlos en objetivos de seguridad operacional concretos mas pequefios, el proceso de
alcanzarlos es mas facil de administrar. De esta forma, las metas forman un vinculo crucial
entre la estrategia y las operaciones cotidianas. Las organizaciones deberian identificar areas
claves que impulsen el desempefio de seguridad operacional y establezcan una forma de
medirlas. Una vez que la organizacion tiene una idea de cudl es su nivel de rendimiento actual
mediante el establecimiento de una linea base de rendimiento en materia de seguridad
operacional, puede comenzar a configurar las SPT para proporcionar a todos en el Estado un
claro sentido de lo que deberian aspirar a lograr. La organizacion también puede utilizar la

evaluacion comparativa para ayudar a establecer metas de rendimiento. Esto implica usar



informacion de rendimiento de organizaciones similares que ya han estado midiendo su

desempefio para tener una idea de como les esta yendo a otros en la comunidad.

En la Figura 5-3 se ilustra un ejemplo de la relacion entre los objetivos de seguridad
operacional, los SPI y las SPT. En este ejemplo, la organizacion registrd 100 salidas de pista
por millén de movimientos en 2018. Se ha determinado que esto es demasiado y se ha
establecido un objetivo para reducir el nimero de salidas de pista en un 50% para 2022. Para
observar, medir e informar sus progresos, la organizacion ha elegido como SPI las “salidas
de pista por millobn de movimientos por ano”. La organizacidon es consciente de que el
progreso serd mas inmediato y eficaz si se establecen metas especificas que se correspondan
con el objetivo de seguridad operacional. Por lo tanto, ha establecido un objetivo de seguridad
operacional que equivale a una reduccion promedio de 12,5% anual durante el periodo de
notificacion (cuatro afios). Como se muestra en la representacion grafica, se espera que el
progreso sea mayor en los primeros afios y menor en los afios posteriores. Esto esta

representado por una proyeccion curva hacia su objetivo. En la Figura 5-3:

(a) el objetivo de seguridad operacional SMART es “una reduccion del 50% en la tasa de
salidas de pista para 2022”;

(b) el SPI seleccionado es el “niimero de salidas de pista por millon de movimientos por
afo”; y

(c) las metas de seguridad operacional relacionadas con este objetivo representan los hitos
para alcanzar el objetivo de seguridad operacional SMART y corresponde a una
reduccion de alrededor del 12% anual hasta 2022;
(1) la SPT 1a es “inferior a 78 salidas de pistas por millon de movimientos en 2019”;
(2) la SPT 1b es “inferior a 64 salidas de pista por milléon de movimientos en 2020”;

(3) 1a SPT Ic es “inferior a 55 salidas de pista por millon de movimientos en 2021
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Figura 5-3 Ejemplo de SPT con objetivos de seguridad operacional SMART

Consideraciones adicionales para la seleccion de SPI y SPT

Al seleccionar SPI 'y SPT, deberia también considerarse lo siguiente:

(a) Gestion de la carga de trabajo. La creacion de una cantidad viable de SPI puede ayudar
al personal a gestionar su carga de trabajo de control y notificacion. Lo mismo es cierto
respecto de la complejidad de los SPI o la disponibilidad de los datos necesarios. Es mejor
ponerse de acuerdo sobre lo que es factible, y luego priorizar la seleccion de los SPI sobre
esta base. Si un SPI deja de contribuir al rendimiento de seguridad operacional, o ha
recibido una prioridad menor, deberia considerarse la interrupcion de su aplicacion en
favor de un indicador mas util o de mayor prioridad.

(b) Extension optima de los SPI. Una combinacion de SPI que abarque las areas de interés
ayudard a obtener una vision mas profunda del rendimiento general de la organizacion en

materia de seguridad operacional y a tomar decisiones basadas en datos.



(c) Claridad de los SPI. Al seleccionar un SPI, deberia quedar en claro lo que se estd
midiendo y cuan a menudo se hace. Los SPI con definiciones claras ayudan a comprender
los resultados, evitar mal entendidos y permitir comparaciones valiosas con el tiempo.

(d) Fomento de comportamientos deseados. Las SPT pueden modificar comportamientos y
contribuir a resultados deseados. Esto es especialmente importante si el logro de la meta
se relaciona con recompensas institucionales, como la remuneraciéon de la administracion.
Las SPT deberian fomentar comportamientos institucionales e individuales positivos que
resulten deliberadamente en decisiones justificables y mejoras del rendimiento en materia
de seguridad operacional. Al seleccionar SPI y SPT es igualmente importante tener en
cuenta posibles comportamientos no deseados.

(e) Eleccion de medidas valiosas. Es fundamental seleccionar SPI utiles, y no solo aquella
cuya medicion sea facil. La organizacioén deberia decidir cudles son los pardmetros de
seguridad operacional més utiles, o sea los que orienten a la organizacion a la mejora de
sus decisiones, gestion del rendimiento en materia de seguridad operacional, y logro de
sus objetivos de seguridad operacional.

(f) Logro de las SPT. Esta es una consideracion particularmente importante y estd
relacionada con los comportamientos de seguridad operacional deseados. El logro de las
SPT convenidas no siempre indicaria mejoras del rendimiento. La organizacion deberia
distinguir entre el mero logro de las SPT y su mejoramiento real y demostrable del
rendimiento. Es imperativo que la organizacion considere el contexto en el que se alcanzo
la meta, en vez de considerarla aisladamente. El reconocimiento de la mejora general del
rendimiento, mas que un logro individual de SPT fomentard comportamientos
institucionales deseables y el intercambio de informacién de seguridad operacional que

estd en el centro de la SRM y del aseguramiento de la seguridad operacional. Esto podria



mejorar las relaciones entre el Estado y el proveedor de servicios y su disposicion a

compartir datos e ideas de seguridad operacional.

Advertencias para el establecimiento de SPT

No siempre es necesario o apropiado definir las SPT dado que podrian haber SPI mas faciles
de controlar en cuanto a tendencias que al uso de una meta determinada. Las notificaciones
de la seguridad operacional son un ejemplo de cudndo una meta podria llevar a que las
personas no notificaran (si la meta es no superar un nimero) o notificaran asuntos triviales a
efectos de satisfacerla (si la meta consiste en alcanzar un determinado nimero). También
podrian haber SPI que se utilizaran mejor para definir bien una direccion hacia la mejora
continua del rendimiento en materia de seguridad operacional (es decir reducir el nimero de
sucesos) en vez de utilizarse para definir una meta absoluta, que puede resultar dificil de
determinar. En la determinaciéon de SPT apropiadas deberia también considerarse lo

siguiente:

(a) Posibilidad de comportamiento indeseable; si los administradores o las organizaciones se
concentran demasiado en alcanzar valores numéricos como indicadores de éxito podrian
no lograr la mejora prevista del rendimiento en materia de seguridad operacional.

(b) Objetivos operacionales; concentrarse demasiado en el logro de objetivos operacionales
(salidas en hora, reduccion de costos generales) sin equilibrar las SPT puede llevar al
“logro de metas operaciones” aunque no necesariamente a una mejora del rendimiento
en materia de seguridad operacional.

(c) Concentracion en la cantidad més que en la calidad; esto puede alentar al personal o a los
departamentos a alcanzar la meta, pero, al hacerlo, podria entregarse un producto o

servicio de baja calidad.



(d) Limitacion de innovaciones; aunque no se haya previsto, el haber alcanzado una meta
puede llevar al relajamiento y a pensar que no se necesitan mas mejoras, cayéndose asi
en complacencia.

(e) Conflicto institucional; las metas pueden crear conflictos entre departamentos y
organizaciones cuando discuten sobre quién recae la responsabilidad en vez de tratar de

trabajar en conjunto.

Medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional

La medicion correcta del rendimiento en materia de seguridad operacional involucra decidir
la mejor forma de medir el logro de los objetivos en la materia. Esto de proveedor de servicios
en proveedor de servicios. Las organizaciones deberian tomarse el tiempo de elaborar su
conciencia estratégica de lo que impulsa la mejora de la seguridad operacional para alcanzar

los objetivos.

Uso de SPI y SPT

Los SPI y las SPT pueden utilizarse en diferentes formas para demostrar el rendimiento en
materia de seguridad operacional. Es fundamental que las organizaciones adapten,
seleccionen y apliquen varias herramientas y enfoques de medicion dependiendo de sus
circunstancias especificas y del caracter de lo que se estd midiendo. Por ejemplo, en algunos
casos, las organizaciones podrian adoptar SPI que tengan SPT conexas. En otras situaciones,
puede ser preferible concentrarse en el logro de una tendencia positiva en los SPI, sin valores
especificos para metas. El paquete de las métricas de rendimiento seleccionadas normalmente

incluird una combinacién de ambos enfoques.



Observacion del rendimiento en materia de seguridad operacional

Una vez que la organizacion ha identificado las metas basadas en los SPI que en su opinion
produciran los resultados previstos, debe cerciorarse de que las partes interesadas actian en
consecuencia mediante la asignacion de claras responsabilidades para su realizacion. La
definicion de SPT para la DGAC, sector y proveedor de servicios contribuye al logro del

ALO0SP para el Estado mediante la asignacion de un claro proceso de rendicion de cuentas.

Deberian establecerse mecanismos para la observacion y medicion del rendimiento de la
organizacion en materia de seguridad operacional a efectos de identificar los cambios que
puedan ser necesarios si el progreso alcanzado no es el esperado y reforzar el compromiso

de la organizacion para satisfacer sus objetivos de seguridad operacional.

Rendimiento basico en materia de seguridad operacional

La comprensién de la forma en que los planes de la organizacioén avanzan hacia sus objetivos
de seguridad operacional exige saber donde se encuentra en relacion con la misma. Una vez
establecida y funcionando la estructura de rendimiento en materia de seguridad operacional
de la organizacion (objetivos, indicadores, metas, activadores de seguridad operacional), es
posible conocer su rendimiento basico en la materia a través de un periodo de control y
observacion. El rendimiento basico en materia de seguridad operacional es el desempefio de
seguridad operacional al inicio del proceso de medicion de dicho rendimiento, el punto de
referencia a partir del cual pueda medirse el progreso. En el ejemplo de las Figuras 5-2 y 5-
3, el rendimiento basico en materia de seguridad operacional para ese objetivo determinado
“100 salidas de pistas por millon de movimientos durante el afio (2018)”. A partir de esta

base solida, pueden registrarse indicadores y metas precisas y significativas.



Perfeccionamiento de los SPI y los SPT

Los SPI y las SPT conexas deberdn revisarse para determinar si estan proporcionando la
informacion necesaria para el seguimiento de los progresos alcanzados hacia los objetivos de

seguridad operacional y garantizar que las metas son realistas y pueden alcanzarse.

La gestion de rendimiento en materia de seguridad operacional es una actividad continua.
Los riesgos de seguridad operacional o la disponibilidad de datos cambian con el tiempo. Los
SPI iniciales pueden elaborarse utilizando recursos limitados de informacion de seguridad
operacional. Mas adelante, pueden establecerse mas canales de notificacion, puede
disponerse de mas datos de seguridad operacional y las capacidades de andlisis de seguridad
de la organizacion probablemente alcancen mayor madurez. Puede resultar apropiado para
las organizaciones elaborar SPI iniciales sencillos (més amplios). A medida que acopian mas
datos y logran una mayor capacidad de gestion de la seguridad operacional, las
organizaciones pueden considerar el perfeccionamiento del alcance de los SPI y las SPT para
corresponder mejor a los objetivos de seguridad operacional deseados. Las organizaciones
pequenias y de poca complejidad pueden optar por refinar sus SPI y SPT o seleccionar
indicadores genéricos (pero especificos) que se apliquen a la mayoria de los sistemas

aeronauticos. Algunos ejemplos de indicadores genéricos serian:

(a) sucesos que incluyan dafio estructural al equipo;

(b) sucesos que indiquen circunstancias en que casi haya ocurrido un accidente;

(c) sucesos en que personal de operaciones o miembros de la comunidad aeronautica
experimentaron lesiones mortales o graves;

(d) sucesos en que miembros del personal de operaciones resultaron incapacitados o no

pudieron realizar sus tareas en condiciones de seguridad;



(e) proporcion de notificaciones voluntarias de sucesos; y

(f) proporcion de notificaciones obligatorias de sucesos.

Las organizaciones mas grandes y complejas pueden optar por instituir una gama mas amplia
o profunda de SP1y SPT e integrar indicadores genéricos como los indicados anteriormente
con otros especificos de cada actividad. Por ejemplo, un gran aeropuerto que preste servicios
a importantes lineas aéreas y esté situado bajo un espacio aéreo complejo podria considerar
la combinacion de algunos de los SPI genéricos con SPI de mayor alcance para representar
aspectos especificos de su operacion. La observacion de éstos puede exigir mayores
esfuerzos, pero probablemente producird resultados superiores en materia de seguridad
operacional. Existe una clara correlacion entre la complejidad relativa de los SPIy SPT y la
escala y complejidad de las operaciones del Estado o de los proveedores de servicios. Esta
complejidad relativa deberia reflejarse en el indicador y en la meta establecidos. Los
responsables del establecimiento de la gestion del rendimiento en materia de seguridad

operacional deberian tener conciencia de esto.

El conjunto de SPI y SPT seleccionados por una organizacion deberia revisarse
periddicamente para asegurar su validez continua como indicaciones del rendimiento de la

organizacion en materia de seguridad operacional.

Entre las razones para continuar, suspender o modificar SPI y SPT figuran las siguientes:

(a) los SPI notifican continuamente el mismo valor (como 0% o 100%); es improbable que
estos SPI proporcionen informacion util para la toma de decisiones por la administracion
superior;

(b) SPI con comportamientos similares se consideran como duplicados;



(c) la SPT para un SPI implantada para medir la introducciéon de un programa o mejoras
previstas se ha alcanzado;

(d) otra preocupacién de seguridad operacional pasa a tener mayor prioridad en cuanto a
control y medicion;

(e) obtener una mejor comprension de una preocupacion determinada de seguridad
operacional afinando las caracteristicas especificas de un SPI (es decir reducir el “ruido”
para aclarar la “sefal”); y

(f) los objetivos de seguridad operacional han cambiado y, en consecuencia, los SPI deben

actualizarse para seguir siendo pertinentes.

Actividades de seguridad operacional

Corresponde presentar una breve perspectiva de las funciones de activadores para ayudar su
posible funcién en el contexto de la gestion del rendimiento en materia de seguridad

operacional por parte de una organizacion.

Un elemento activador es un nivel establecido o valor de criterio que activa (inicia) una
evaluacion, decision, ajuste o medida correctiva relacionada con el indicador en cuestion. Un
método para establecer criterios de activadores fuera de limites para las SPT es el uso del
principio de desviacion estandar de la poblacion (STDEVP). Este método permite obtener el
valor de desviacion estandar (SD) sobre la base de los datos histéricos precedentes de un
determinado indicador de la seguridad operacional. El valor SD mas el valor promedio
(media) del conjunto de datos histéricos constituye el valor basico de activacion para el
siguiente periodo de control. El principio de SD (funcion estadistica basica) establece los
criterios de nivel de los activadores sobre la base del desempefio historico real del indicador

determinado (conjunto de datos), incluyendo su caracter volatil (fluctuaciones de los puntos



de datos). Un conjunto de datos histéricos mas volatiles resultard normalmente en un mayor

valor de nivel de activador (més generoso) para el siguiente periodo de control. Los

activadores proporcionan advertencias tempranas que permiten que los encargados de tomar

decisiones de seguridad operacional lo hagan sobre la base de una mayor informacion

mejorando, asi, el rendimiento en materia de seguridad operacional. En la Figura 5-4 se

presenta un ejemplo de niveles de activadores basados en desviaciones estandar (SD). En el

ejemplo, podria ser necesario adoptar decisiones basadas en datos y medidas de mitigacion

de seguridad operacional cuando la tendencia va mas alld de +1SD o +2SD a partir de la

media del periodo precedente. A menudo los niveles de activadores (en este caso +1SD,

+2SD o mayores que +2SD) corresponderan los niveles de la gestion de decisiones y a la

urgencia de tomar medidas.

Numero de accidentes mortales

45

40

35

30

Niveles de alerta Mas de +2 desviaciones estandar
Pueden requerise medidas de mitigacid 3 denviacionss-matindar

cuando |a tendencia supera desviaciones\estandar

de +1 0 +2 a partir df la media d;ﬁ?:%}\precedente

+1 desviacion estandar

Media del periodo/precedente

Nivel meta
Tratar de mantener|la tendencia por|/debajo de la linea meta

= Numero de accidentes mortales

Figura 5-4 Ejemplo de representacion de niveles de activadores (alertas) de seguridad

operacional




Una vez definidos las SPT y los valores de activadores (si se utilizan), podra hacerse el
seguimiento de su SPI conexo para determinar sus respectivos estados de rendimiento.
También podria compilarse o combinarse un resumen consolidado del resultado general del
comportamiento de las SPT y activadores en el paquete total de SPI para un periodo de
control determinado. Pueden asignarse valores cualitativos (satisfactorio/insatisfactorio) a
cada logro de SPT y cada nivel de activador que no se haya traspasado. Alternativamente,
pueden utilizarse valores numéricos (puntos) para obtener una medicién cuantitativa del

rendimiento general del paquete de SPI.

Cabe sefialar que los valores de activacion sirven para activar (iniciar) una evaluacion,
decision, ajuste o medida correctiva relativa a un indicador particular. La activacion de un
SPI no es necesariamente catastréfica ni indicativa de falla. Constituye meramente un signo
de que la actividad ha ido més alla del limite predeterminado. El activador tiene por objeto
llamar la atencion de quienes adoptan decisiones para que ahora puedan tomar, o no, medidas

correctivas dependiendo de las circunstancias.

Advertencia sobre los indicadores

La identificacion de niveles fiables para activadores presenta retos. Los activadores y sus
niveles conexos funcionan mejor cuando se dispone de amplios datos de seguridad
operacional y de capacidades de gestion de estos. Esto puede imponer una carga de trabajo
adicional en la organizacion. La nocion de activador se disefid para la SRM de sistemas
puramente técnicos (p. €j., vigilancia de los motores de aeronave). En este caso, grandes
volimenes de datos cuantitativos apoyan la identificacion de activadores precisos y niveles
de activacion. La nocion de activadores es menos pertinente a la SRM de sistemas

sociotécnicos. Los sistemas sociotécnicos son sistemas en los que las personas interactian



activamente con procesos y tecnologias para alcanzar los objetivos de prestacion de servicios
o de produccion del sistema. Tanto los SSP como SMS son sistemas sociotécnicos. La
utilizacion de activadores menos fiables y significativos en los sistemas sociotécnicos se debe

a las limitaciones de las medidas fiables cuando hay seres humanos involucrados.

Por lo tanto, se necesita un enfoque mas flexible para que los activadores tengan sentido. No
se requiere que los proveedores de servicios definan niveles de activadores para cada SPI.
No obstante, hay beneficios para aquellas organizaciones en que los datos para un SPI son

muy especificos, hay datos suficientes y estos son suficientemente fiables.

La Figura 5-5 es una ampliacion del ejemplo anterior, “reduccion del 50% en las salidas de
pista para 2022”. En este escenario, se trata ahora del afio 2020. La organizacion ha estado
acopiando datos de seguridad operacional (SPI — ‘“ninguna salida de pista/millon de

movimientos/aiio”) y ha trabajado con las partes interesadas para reducir esos casos.

La SPT para 2019 (<78 salidas de pista/millon de movimientos en el afio) ha sido alcanzada.
No obstante, el SPI muestra que, no solo no se ha alcanzado la SPT para 2020 (<64 salidas
de pista/millén de movimientos en el afo), sino que el nimero de salidas de pista ha superado
el nivel de activacion en dos periodos de notificacion consecutivos. Los encargados de tomar
decisiones han sido alertados respecto al deterioro del rendimiento en materia de seguridad
operacional y ahora pueden tomar decisiones sobre la base de los datos en cuanto a la

adopcion de ulteriores medidas.

Estas decisiones basadas en datos estaran dirigidas a devolver al rendimiento en materia de
seguridad operacional a la zona aceptable y dirigirlo hacia el logro de su objetivo de

seguridad.
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Figura 5-5 Ejemplo de establecimiento de activadores de seguridad operacional

De hecho, el resultado mas importante de establecer una estructura de gestion del rendimiento
en materia de seguridad operacional es la presentacion de informacion a los encargados de
tomar decisiones en la organizacion para que puedan hacerlo sobre la base de datos e
informacion de seguridad operacional actuales y fiables. La finalidad deberia ser siempre la
adopcion de decisiones con arreglo a la politica de seguridad operacional y tendientes al logro

de objetivos en esa materia.

En relacion con la gestion del rendimiento en materia de seguridad operacional, la toma de
decisiones basada en datos se dirige a adoptar decisiones eficaces bien fundamentadas sobre
la base de los resultados de los SPI controlados y medidos, o de otras notificaciones y analisis
de datos e informacion de seguridad operacional. El uso de datos de seguridad operacional
validos y pertinentes combinados con informacion que proporcione contexto apoya la toma
de decisiones en la organizacion acorde con sus objetivos y metas de seguridad operacional.

La informacion de contexto también puede comprender otras prioridades de partes



interesadas, deficiencias conocidas en los datos y otros datos complementarios para evaluar
los aspectos a favor y en contra, las oportunidades, limitaciones y riesgos relacionados con
la decision. El contar con informacion rapidamente disponible y de fécil interpretacion
contribuye a mitigar sesgos, influencias y errores humanos en el proceso de toma de

decisiones.



APENDICE 6

Cuatro etapas de implementacion del SMS

Etapa 1 (12 meseas®)

Etapa 2 (12 meses)

Etapa 3 (18 meses)

Etapa 4 (18 meses)

a)

b)

<)

d)

a)

a)

a)

a)

Elemento 1.1 del SMS (i)

identificar al ejecutiva
respongable del SMS;

establecer un equipo de
implementacion del SMS;

definir el alcance del SMS5;

realizar un analisis de
brechas de SMS.

Elemento 1.5 del SMS (i)

desarrollar un plan de
implementacion del SMS.

Elemento 1.3 del SM5:

establecer una
perscnalcficina clave
responsable de la
administracion y el
mantenimiento del SMS.

Elemento 4.1 del SMS (i)

establecer un programa de
capacitacion de SMS para el
personal, con prioridad para
el equipo de implementacion
del SMS.

Elemento 4.2 del SMS (i)
iniciar canales de

comunicacion del
SMSiseguridad operacional.

a)

a)

b)

<)

a)

aj

Elemento 1.1 del SMS (ii):

establecer la politica y los
objetivos de seguridad
operacional,

Elemento 1.2 del SMS:

definir las responsabilidades
de la gestion de la seguridad
operacional en los
departamentos pertinentes de
la organizacion;

establecer un

mecanismofcomité de
coordinacion de SMS/
sequridad operacional;

establecer SAG por
departamento/divisional,
donde comresponda.

Elemento 1.4 del SMS:

establecer un plan de
respuesta ante emergencias.

Elemento 1.5 del SMS (ii):

iniciar el desamollo progresivo
de un documento/manual de
SMS y otra documentacion de
respaldo.

a)

a)

a)

b)

c

a)

a)

b)

Elemento 2.1 del SMS (i)

establecer un procedimiento
de notificacion de peligros
voluntaria.

Elemento 2.2 del SMS:

establecer procedimientos de
gestion de riesgos de la
seguridad operacional.

Elemento 3.1 del SMS (i)

establecer procedimientos de
notificacion e investigacion de
SUCESO0S;

establecer un sistema de
recopilacién y procesamiento
de datos de seguridad
operacional para los
resultados de alto impacto;

desarrcliar SPI de alto
impacto y una configuracion
de objetivos y alertas
asociada.

Elemento 3.2 del SMS:

establecer un procedimiento
de gestion de cambio que
incluye la evaluacion de
riesgos de seguridad
operacional.

Elemento 3.3 del SMS (i)

establecer un programa
interno de auditoria de la
calidad;

establecer un programa
externo de auditoria de la
calidad.

a)

a)

b)

a)

b)

a)

b)

a)

a)

Elemento 1.1 del SMS (ii):

mejorar el procedimiento
disciplinario/la politica
existentes con una debida
congideracion de los emmores o
las equivocaciones
accidentales de las
infracciones deliberadas o
graves.

Elemento 2.1 del SMS (ii):

integrar les peligros identi-
ficados a partir de los infor-
mes de investigacion de
sucesos con el sistema de
notificacion de peligros
voluntaria;

integrar procedimientos de
identificacion de peligros y
gestion de riesgos con el SMS
del subcontratista o el cliente,
donde comesponda.

Elemento 3.1 del SMS (ii):

mejorar el sistema de
recopilacion y procesamiento
de datos de seguridad
operacional para incluir
eventos de bajo impacto;

desarrollar SPI de bajo
impacto y una configuracion
de objetivosfalertas asociada.

Elemento 3.3 del SMS (ii):

establecer programas de
auditoria de SMS o integraros
en programas de auditoria
internos y externos existentes;

establecer ofros programas
de revision/estudio de SMS
operacional, donde
cormesponda.

Elemento 4.1 del SMS (ii):

garantizar que se haya
completado el programa de
capacitacion de SMS para
todo el personal pertinentes.

Elemento 4.2 del SMS (ii):

promover la distribucion e
intercambio de informacion de
la seguridad operacional de
forma intema y extemna.

Nota — El periodo de implementacion indicado es una aproximacion. El periodo de implementacion real

depende

envergadura/complejidad de la organizacion.

del alcance de las medidas necesarias para cada elemento asignado y la




Apéndice 7

Lista de verificacion de analisis de brechas inicial

La lista de verificacion del andlisis de brechas inicial en la Tabla 7-1 puede usarse como una

plantilla para realizar el primer paso de un analisis de brechas del SMS. Este formato con sus

respuestas generales “Si/No/Parcial” proporcionara una indicacion inicial del amplio alcance

de las brechas y, por lo tanto, la carga de trabajo general que puede esperarse. El cuestionario

puede ajustarse para adaptarse a las necesidades de la organizacién y a la naturaleza del

producto o servicio suministrado. Esta informacién inicial debe ser util para que la

administracion superior anticipe la escala del esfuerzo de implementacion del SMS y, por lo

tanto, los recursos que se proporcionaran.

Tabla 7-1 Analisis de brechas SMS

Nim. Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe Pregunta Estado de
responderse Implementacion
Componente 1 — Politica y Objetivos de Seguridad Operacional
Elemento 1.1 - Compromiso de la administracion
1.1-1 (Esta implementada una politica de seguridad operacional? SiNo
Parcial
1.1-2 |;Refleja la politica de seguridad operacional el compromiso de Si No
la administracion superior acerca de la gestion de la seguridad |  Parcial
operacional?
1.1-3 (Es adecuada la politica de seguridad operacional seglin la Si No
envergadura, naturaleza y complejidad de la organizacion? Parcial
1.1-4 (Es pertinente la politica de seguridad operacional para la SiNo
seguridad operacional de la aviacion? Parcial




1.1-5 | ;Ha firmado el ejecutivo responsable la politica de seguridad Si No
operacional? Parcial
1.1-6 (,Se comunica la politica de seguridad operacional, con un Si No
respaldo visible, en toda la organizacion? Parcial
Nim Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe Pregunta Estado de
responderse Implementacion
Componente 1 — Politica y Objetivos de Seguridad Operacional
Elemento 1.1 - Compromiso de la administracion
1.1-7 | ;Se revisa periodicamente la politica de seguridad operacional Si No
para garantizar que siga siendo pertinente y adecuada para la Parcial
organizacion?
Elemento 1.2 — Obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad operacional y responsabilidades.
1.2-1 |;Ha identificado [organizacidén] a un ejecutivo responsable que,
sin importar otras funciones, tenga maxima responsabilidad, en Si No
nombre de [organizacion], de la implementacion y Parcial
mantenimiento del SMS?
1.2-2 (Tiene el ejecutivo responsable total control de los recursos Si No
financieros y humanos necesarios para las operaciones Parcial
autorizadas que se realizaran segun el certificado de
operaciones?
1.2-3 | ;Tiene el ejecutivo responsable la autoridad final sobre todas Si No
las actividades de aviacion de su organizacion? Parcial
1.2-4 (Ha identificado y documentado [Organizacion] las Si No
responsabilidades de seguridad operacional de la gestion, asi Parcial

como también, del personal de operaciones, ¢en relacion con el

SMS?




1.2-5 (Existe un comité de seguridad operacional o consejo de Si No
revision para el propoésito de revision del SMS y el rendimiento|  Parcial
en materia de seguridad operacional?
1.2-6 (Lidera al comité de seguridad operacional unejecutivo Si No
responsable o un delegado asignado correctamente, confirmado|  Parcial
debidamente en el manual del SMS?
1.2-7 (Incluye el comité de seguridad operacional a lideresde SiNo
departamento u operacionales pertinentes, segun corresponda? |  Parcial
1.2-8 (Existen grupos de accion de seguridad operacionalque Si No
trabajan junto con el comité de seguridad operacional (en Parcial
particular para las organizaciones grandes/complejas)?
Elemento 1.3 - Designacion del personal clave de seguridad operacional.
1.3-1 (Ha asignado [Organizacion] a una persona calificada para Si No
gestionar y vigilar la operacion diaria del SMS? Parcial
1.3-2 (Tiene la persona calificada acceso o notificacion directa al Si No
ejecutivo responsable, acerca de laimplementacion y Parcial
operacion del SMS?
1.3-3 (Tiene el gerente responsable de administrar el SMS otra Si No
responsabilidad mas que pueda entrar en conflicto o perjudicar| Parcial
su papel como gerente de SMS?
Num. | Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe responderse | Pregunta Estado de
Implementacion
Componente 1 — Politica y Objetivos de Seguridad Operacional
Elemento 1.3 - Designacion del personal clave de seguridad operacional.
1.3-4 (Es el puesto de gerente de SMS un puesto administrativo Si No
superior que no es inferior jerarquicamente o subordinado a Parcial

otros puestos




operacionales o de produccion?

Elemento 1.4 - Coordinacion de la planificacién de respuestas ante emergencias.

1.4-1 ( Tiene [Organizacion] un plan de respuesta ante Si No
emergencias/contingencia adecuado para la Parcial

envergadura, naturaleza y complejidad de  la organizacion?

1.4-2 (Aborda el plan de emergencia/contingencia todos los Si No
escenarios de emergencia/crisis posibles o probables, en Parcial
relacion con los suministros de productos o servicios de

aviacion de la organizacion?

1.4-3 | ;Incluye el ERP procedimientos para la produccion, la entrega Si No
y el respaldo seguros y continuos de los productos o servicios Parcial

de la aviacion durante tales emergencias o contingencias?

1.4-4 (Existe un plan y registro para los ensayos o ejercicios en Si No
relacion con el ERP? Parcial

1.4-5 (Aborda el ERP la coordinacion necesaria de sus
Procedimientos de respuesta ante emergencias/contingencia Si No
con los procedimientos de contingencia de Parcial

emergencia/respuesta de otras organizaciones, donde

corresponda?
1.4-6 | ;Tiene [Organizacion] un proceso para distribuir y comunicar Si No
el ERP a todo el personal pertinente, incluidas las Parcial

organizaciones externas pertinentes?

1.4-7 (Existe un procedimiento para la revision periddica del ERP Si No

para garantizar su relevancia y eficacia continuas? Parcial

Elemento 1.5 - Documentacion SMS.

1.5-1 (Existe un resumen de SMS de nivel superior o Si No
documento de exposicion que esté aprobado por el gerente Parcial

responsable y aceptado por la Autoridad?




1.5-2 |;Aborda la documentacion del SMS el SMS de la organizacion Si No
y sus componentes y elementos asociados? Parcial
1.5-3 ( Esta el marco de trabajo del SMS de [Organizacion] en Si No
alineacion con el marco de trabajo del SMS reglamentario? Parcial
Num. Pregunta Estado de
Implementacion
Componente 1 — Politica y Objetivos de Seguridad Operacional
Elemento 1.5 - Documentacién SMS.
1.5-4 (Mantiene [Organizacion] un registro de documentacion de SiNo
respaldo pertinente para laimplementacion y operacion del Parcial
SMS?
1.5-5 (Tiene [Organizacion] un plan de implementacion de SMS Si No
para establecer su proceso de implementacion de SMS, Parcial

incluidas las tareas especificas y sus hitos de

implementacion pertinentes?




1.5-6 (Aborda el plan de implementacion de SMS la coordinacion Si No
entre el SMS del proveedor de servicios y el SMS de las Parcial
organizaciones externas, donde corresponde?
1.5-7 | ;Respalda el ejecutivo responsable el plan de implementacion Si No
de SMS? Parcial
Componente 2 — Gestion de Riesgos de Seguridad Operacional
Elemento 2.1 - Identificacion de peligros.
2.1-1 (Existe un proceso para la notificacion SiNo
de peligros/amenazas voluntario de todos los Parcial
empleados?
2.1-2 | (Es simple la notificacion de peligros/amenazas voluntarias,
esta disponible a todo el personal involucrado en tareas Si No
relacionadas con la seguridad operacional y es proporcional a Parcial
la envergadura del proveedor de servicios?
2.1-3 | ¢Incluye el SDCPS de [Organizacion] procedimientos para la Si No
notificacion de incidentes/accidentes mediante personal Parcial
operacional o produccion?
2.1-4 (Es simple la notificacion de incidentes/accidentes, es
accesible para todo el personal involucrado en tareas SiNo
relacionadas con la seguridad operacional y es proporcional a Parcial
la envergadura del proveedor de servicios?
2.1-5 | ;Tiene [Organizacion] procedimientos para la Investigacion Si No
de todos los incidentes/accidentes notificados? Parcial
2.1-6 (Existen procedimientos para garantizar que los
peligros/amenazas identificados o descubiertos durante los Si No
procesos de investigacion de incidentes/accidentes se explican|  Parcial

correctamente y se integran en la recopilacion de peligros y el

procedimiento de mitigacion de riesgos de la organizacion?




2.1-7 (Existen procedimientos para revisarpeligros/amenazas de Si No
informes industriales pertinentes para medidas de seguimiento| Parcial
o la evaluacion de riesgos, donde corresponda?
Num. | Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe responderse | Pregunta Estado de
Implementacion
Componente 2 — Gestion de Riesgos de Seguridad Operacional
Elemento 2.2. - Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.
2.2-1 (Existe un procedimiento de identificacion de peligros y Si No
mitigacion de riesgos (HIRM) documentado que implique el Parcial
uso de herramientas de analisis de riesgos objetivas?
2.2-2 | (Aprobaron los gerentes de departamento o un nivel superior SiNo
los informes de evaluacion de riesgos, donde Parcial
corresponda?
2.2-3 (Existe un procedimiento para la revision periddica de los Si No
registros de mitigacion de riesgos existentes? Parcial
2.2-4 (Existe un procedimiento para explicar las medidas de Si No
mitigacion cada vez que se identifican niveles de riesgos Parcial
inaceptables?
2.2-5 (Existe un procedimiento para priorizar los peligros Si No
identificados para las medidas de mitigacion de riesgos? Parcial
2.2-6 | ;(Existe un programa para la revision sistematica y progresiva
de todas las operaciones, los procesos, las instalaciones y los Si No
equipos relacionados con la seguridad operacional de la Parcial

aviacion sujetos al proceso

de HIRM, como lo identifico la organizacion?

Componente 3 - Aseguramiento de la seguridad operacional




Elemento 3.1 - Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional.

3.1-1 | (Existen indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional identificados para medir y controlar el rendimiento Si No
en materia de seguridad operacional de las actividades de Parcial
aviacion de la organizacion?
3.1-2 | ;{Son pertinentes los indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional para la politica de seguridad operacional Si No
de la organizacion, asi como también, los objetivos/metas de Parcial
seguridad operacional de alto nivel?
3.1-3 (Incluyen los indicadores de rendimiento en materia de Si No
seguridad operacional una configuracion de alerta/objetivo Parcial
para definir regiones de rendimiento
inaceptables y metas de mejora planificadas?
3.14 (Se basa la configuracion de niveles de alerta o los criterios Si No
fuera de control en principios de métricas de seguridad Parcial
operacionales objetivos?
3.1-5 (Incluyen los indicadores de rendimiento en materia de
seguridad operacional un control cuantitativo de resultados de Si No
seguridad operacional de alto impacto (por ejemplos, tasas de Parcial
incidentes de accidentes e incidentes graves), asi como
también, eventos de bajo impacto (por ejemplo, tasa de no
cumplimiento, desviaciones)?
Num. | Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe responderse | Pregunta Estado de
Implementacion

Componente 3 - Aseguramiento de la seguridad operacional

Elemento 3.1 - Observacién y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional.

3.1-6

(Estan los indicadores de rendimiento en materia de seguridad




Si No

operacional y su configuracion de rendimiento asociada
desarrollados en funcion del acuerdo de la autoridad de

aviacion civil y sujetos a este?

Parcial

Si No

(Existe un procedimiento para una medida correctiva o de
seguimiento que puede tomarse cuando no se logran los

objetivos o se violan los niveles de alerta?

Parcial

Si No

(Se revisan periddicamente los indicadores de rendimiento en

materia de seguridad operacional?

Elemento 3.2. Gestion del cambio

Parcial

3.2-1

(Existe un procedimiento para la revision de instalaciones y

equipos existentes relacionados con la seguridad operacional

de la aviacion (incluidos los registros de HIRM) cada vez que

haya cambios pertinentes a aquellas instalaciones y equipos?

Si No

Parcial

3.2-2

(Existe un procedimiento para revisar las operaciones y los
procesos existentes relacionados con la seguridad operacional
de la aviacidn pertinentes (como cualquier registro de HIRM)

cada vez que haya cambios a aquellas operaciones o procesos?

Si No

Parcial

Si No

3.2-3

(Existe un procedimiento para revisar las nuevas operaciones y|
los procesos relacionados con la seguridad operacional de la

aviacion en busca de peligros/riesgos antes de implementarlos?

Parcial

3.2-4

tecnologia?

(Existe un procedimiento para revisar las instalaciones, los
equipos, las operaciones o los procesos existentes pertinentes
(incluidos los registros de HIRM) cada vez que existan
cambios pertinentes que sean externos a la organizacion, como

normas reglamentarias/industriales, mejores practicas o

Si No

Parcial

Elemento 3.3 - Mejora continua del SMS.

Si No

3.3-1

(Existe un procedimiento para la evaluacion/auditoria interna

Parcial

periddica del SMS?




3.3-2 (Existe un plan actual de la auditoria/evaluacion de SMS Si No
interna? Parcial
333 JIncluye la auditoria de SMS la toma de muestras de las Si No
evaluaciones existentes completadas/de riesgos de seguridad Parcial
operacional?
Num. | Aspecto que debe analizarse o pregunta que debe responderse | Pregunta Estado de
Implementacion
Componente 3 - Aseguramiento de la seguridad operacional
Elemento 3.3 - Mejora continua del SMS.
3.3-4 | ;(Incluye el plan de auditoria del SMS la toma de muestras de
los indicadores de rendimiento en materia de seguridad Si No
operacional para conocer la actualidad de los datos y el Parcial
rendimiento de su configuracion de objetivos/alertas?
3.3-5 | (Aborda el plan de auditoria de SMS la interfaz de SMS con Si No
los subcontratistas o clientes, donde corresponda? Parcial
3.3-6 (Existe un proceso para que los informes de Si No

auditoria/evaluacion de SMS puedan enviarse o destacarse para]  Parcial

la atencion del gerente responsable, cuando sea necesario?

Componente 4 — Promocion de la seguridad operacional

Elemento 4.1. Instruccion y educacion

4.1-1 (Existe un programa para proporcionar la Si No
capacitacion/familiarizacion de SMS al personal que participa | Parcial
en la implementacion u operacion del SMS?
4.1-2 (Ha tomado el ejecutivo responsable un curso de Si No
familiarizacion, sesion informativa o capacitacion de SMS Parcial
adecuado?
4.1-3 |;Se brinda al personal que participa en la evaluacion de riesgos Si No




capacitacion o familiarizacion adecuadas de la gestion de Parcial
riesgos?
4.1-4 (Existe evidencia de esfuerzos de educacion o toma de Si No
conciencia del SMS a nivel de la organizacion? Parcial
Elemento 4.2 — Comunicacion de la seguridad operacional

4.2-1 |¢Participa [Organizacion] en la distribucion de informacion de
seguridad operacional a proveedores de productos y serviciosu|  Si No
organizaciones industriales externos pertinentes, incluidas las Parcial

organizaciones reglamentarias de aviacion pertinentes?
4.2-2 |;Existe evidencia de una publicacion, un circular o un canal de Si No
seguridad operacional (SMS) para comunicar la seguridad Parcial
operacional y asuntos de SMS a los empleados?

4.2-3 (Hay un manual de SMS de [Organizacion] y material guia Si No
relacionado accesible o distribuido a todo el personal Parcial

pertinente?




Apéndice 8

Guia sobre el desarrollo de un manual de SMS

1. Generalidades

Esta seccion sirve para guiar a las organizaciones en su compilacion de un manual (o
documento) de SMS de alto nivel para definir su marco de trabajo de SMS y sus elementos
asociados. Puede ser un manual de SMS independiente o puede integrarse como una
seccion/capitulo de SMS consolidada dentro de un manual aprobado correspondiente de la
organizacion (por ejemplo, el manual de exposicion o el manual de la empresa de la

organizacion). La configuracion real puede depender de la expectativa reglamentaria.

Al usar el formato sugerido y los elementos del contenido en este apéndice y adaptarlos como
corresponda, es una forma en que la organizaciéon puede desarrollar su propio manual de
SMS de nivel superior. Los elementos del contenido real dependeran del marco de trabajo de
SMS especifico y los elementos de la organizacion. La descripcion debajo de cada elemento

sera proporcional al alcance y la complejidad de los procesos de SMS de la organizacion.

El manual servird para comunicar el marco de trabajo de SMS de la organizacién de forma
interna, asi como también, con las organizaciones externas pertinentes. El manual puede
someterse al respaldo o aprobacion de la DGAC como evidencia de la aceptacion del SMS,

a través del Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP).

Nota. — Se debe hacer una distincion entre un manual de SMS'y sus registros y documentos
de respaldo operacional. El ultimo hace referencia a registros y documentos historicos y

actuales generados durante la implementacion y operacion de los diversos procesos del



SMS. Estos constituyen evidencia documental de las actividades constantes de SMS de la

organizacion.

2. Formato del manual de SMS

El manual de SMS puede asumir un formato de la siguiente manera:

(a) encabezado de seccion;
(b) objetivo;
(c) criterios;

(d) documentos de referencia cruzada.

Debajo de cada “encabezado de seccion” numerado se incluye una descripcion del “objetivo”
de esa seccion, seguido de sus “criterios” y “documentos de referencia cruzada”. El
“objetivo” es lo que intenta lograr la organizacion al hacer lo que se describe en esa seccion.
Los "criterios" definen el alcance de lo que se debe considerar al escribir esa seccion. Los
“documentos de referencia cruzada” vinculan la informacién con otros manuales pertinentes
o SOP de la organizacién, los que contienen detalles del elemento o proceso, segin

corresponda.

3. Contenido del Manual

Entre los contenidos del manual se pueden incluir las siguientes secciones:

(a) Control de documentos;
(b) Requisitos reglamentarios del SMS;
(c) Alcance e integracion del sistema de gestion de la seguridad operacional;

(d) Politica de seguridad operacional,



(e) Objetivo de Seguridad Operacional;

(f) Responsabilidades de la seguridad operacional y personal clave;

(g) Notificacion de seguridad operacional y medidas correctivas;

(h) Identificacion de peligros y evaluaciones de riesgo;

(i) Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional;

(j) Investigaciones relacionadas con la seguridad operacional y medidas correctivas;
(k) Capacitacion y comunicacion de seguridad operacional;

(I) Mejora continua y auditoria de SMS;

(m)Gestion de los registros de SMS;

(n) Gestion de cambio;

(o) Plan de respuesta ante emergencias/contingencias.

1. Control de documentos

Objetivo

Describir como los manuales se mantendran actualizados y coémo garantizard la organizacion
que el personal que participa en las tareas relacionadas con la seguridad operacional tenga la

version mas actual.

Criterios

(a) Copia impresa o medio electronico controlado y lista de distribucion.

(b) La correlacion entre el manual de SMS y otros manuales existentes, como el manual de
control de mantenimiento (MCM) o el manual de operaciones.

(c) El proceso de revision periddica del manual y sus formularios/documentos relacionados

para garantizar su sustentabilidad, suficiencia y eficacia constantes.



(d) El proceso de administracion, aprobacion y aceptacion reglamentaria del manual.

Documentos de referencia cruzada

Manual de la calidad, manual de ingenieria.

2. Requisitos Reglamentarios

Objetivo

Abordar los reglamentos de SMS y el material guia actuales para obtener una referencia

necesaria y toma de conciencia de todos los interesados.

Criterios

(a) Explicar en detalle los reglamentos/normas actuales de SMS. Incluir el marco de tiempo
del cumplimiento y las referencias del material de asesoramiento, segiin corresponda.

(b) Donde corresponda, elaborar o explicar la importancia y las implicaciones de los
reglamentos para la organizacion.

(c) Establecer una correlacion con otros requisitos o normas relacionados con la seguridad

operacional, donde corresponda.

Documentos de referencia cruzada

Referencias de reglamentos/requisitos de SMS, referencias de documentos de guia de SMS.

3. Alcance e integracion del sistema de gestion de la seguridad operacional

Objetivo



Describir el alcance y extension de las operaciones e instalaciones relacionadas con la
aviacion de la organizacion, dentro de las cuales se aplicara el SMS. También se debe abordar
el alcance de los procesos, los equipos y las operaciones consideradas idoneas para el

programa de identificacion de peligros y mitigacion de riesgos (HIRM) de la organizacion.

Criterios

(a) Explicar la naturaleza del negocio de aviacion de la organizacion y su posicion o funcion
dentro de la industria como un todo.

(b) Identificar las areas, los departamentos, los talleres y las instalaciones principales de la
organizacion, dentro de las cuales se aplicara el SMS.

(c) Identificar los procesos, las operaciones y los equipos principales que se consideran
idoneos para el programa HIRM de la organizacion, especialmente aquellos que son
pertinentes para la seguridad operacional de la aviacion. Si el alcance de los procesos, las
operaciones y los equipos idoneos de HIRM es demasiado detallado o extenso, se puede
controlar de acuerdo con un documento complementario, segun corresponda.

(d) Donde se espera que el SMS se opere o administre en un grupo de organizaciones o
contratistas interconectados, defina y documente dicha integraciéon y las
responsabilidades asociadas, segiin corresponda.

(e) Donde haya otros sistemas de control/gestion relacionados dentro de la organizacion,
como QMS, OSHE y SeMS, identifique su integracion pertinente (donde corresponda)

dentro del SMS de la aviacion.

Documentos de referencia cruzada

Manual de la calidad, manual de ingenieria.



4. Politica de seguridad operacional

Objetivo

Describir las intenciones de la organizacion, sus principios de gestion y su compromiso con
la mejora de la seguridad operacional de la aviacion, en términos del proveedor de productos
o servicios. Una politica de seguridad operacional debe ser una descripcion corta, parecida a

una declaracion de la mision.

Criterios

(a) La politica de seguridad operacional debe ser adecuada para la envergadura y
complejidad de la organizacion.

(b) La politica de seguridad operacional sefala las intenciones de la organizacion, sus
principios de gestion y el compromiso con la mejora continua en la seguridad operacional
de la aviacion.

(c) El ejecutivo responsable aprueba y firma la politica de seguridad operacional.

(d) EI ejecutivo responsable y el resto de los gerentes promueven la politica de seguridad
operacional.

(e) La politica de seguridad operacional se revisa periddicamente.

(f) El personal en todos los niveles participa en el establecimiento y mantenimiento del
sistema de gestion de la seguridad operacional.

(g) La politica de seguridad operacional se comunica a todos los empleados con la intencién

de crear conciencia de sus obligaciones de seguridad operacional individuales.

Documentos de referencia cruzada

Politica de seguridad operacional de OSHE.



5. Objetivos de seguridad operacional

Objetivo

Describir los objetivos de seguridad operacional de la organizacion. Los objetivos de
seguridad operacional deben ser una declaracion corta que describa a grandes rasgos lo que

espera lograr la organizacion.

Criterios

(a) Se hayan establecido los objetivos de seguridad operacional.

(b) Los objetivos de seguridad operacional se expresan como una declaracion de nivel
superior que describe el compromiso de la organizacion para lograr la seguridad
operacional.

(c) Existe un proceso formal para desarrollar un conjunto coherente de objetivos de
seguridad operacional.

(d) Los objetivos de seguridad operacional se difunden y distribuyen.

(e) Se han asignado recursos para lograr los objetivos.

(f) Los objetivos de seguridad operacional se vinculan con los indicadores de seguridad

operacional para facilitar el control y la medicion, como corresponda.

Documentos de referencia cruzada

Documento de indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional.

6. Funciones y responsabilidades

Objetivo



Describir las autoridades y responsabilidades de la seguridad operacional para el personal

que participa en el SMS.

Criterios

(a) El ejecutivo responsable se encarga de garantizar que el sistema de gestion de la
seguridad operacional se implemente correctamente y se desempefie segun los requisitos
en todas las areas de la organizacion.

(b) Se asign6 un gerente (oficina) de seguridad operacional correspondiente, un comité de
seguridad operacional o grupos de accion de seguridad operacional, segiin corresponda.

(c) Las autoridades y responsabilidades de seguridad operacional del personal en todos los
niveles de la organizacién estan definidos y documentados.

(d) Todo el personal comprende sus autoridades y responsabilidades en relacion con los
procesos, las decisiones y las medidas de la gestion de seguridad operacional.

(e) Se dispone de un diagrama de responsabilidades institucionales del SMS.

Documentos de referencia cruzada

Manual de exposicion de la empresa, manual de SOP, manual de administracion.

7. Notificacion de seguridad operacional

Objetivo

Un sistema de notificacion debe incluir medidas reactivas (informes de
accidentes/incidentes) y proactivas/predictivas (informes de peligros). Describir los sistemas
de notificacion respectivos. Entre los factores que se deben considerar se incluyen: el formato
del informe, la confidencialidad, los destinatarios, los procedimientos de

investigacion/evaluacion, las medidas correctivas/preventivas y la divulgacion del informe.



Criterios

(a) La organizacion tiene un procedimiento que proporciona la captura de sucesos internos,
como accidentes, incidentes y otros sucesos pertinentes para el SMS.

(b) Se debe hacer una distincion entre los informes obligatorios (accidentes, incidentes
graves, defectos importantes) que se deben notificar a la AAC y otros informes de sucesos
de rutina, que permanecen dentro de la organizacion.

(c) También existe un sistema de notificacion de peligros/sucesos voluntaria y confidencial,
que incorpora la proteccion de identidad/datos adecuada, segun corresponda.

(d) Los procesos de notificacion respectivos son simples, accesibles y proporcionales a la
envergadura de la organizacion.

(e) Los informes de alto impacto y las recomendaciones asociadas se abordan y revisan segiin
el nivel de gestion correspondiente.

(f) Los informes se recopilan en una base de datos adecuada para facilitar el analisis

necesario.

8. Identificacion de peligros y evaluacion de riesgos

Objetivo

Describir el sistema de identificacion de peligros y como se recopilan tales datos. Describir
el proceso para la categorizacion de peligros/riesgos y su posterior priorizacion para una
evaluacion de seguridad operacional documentada. Describir como se lleva a cabo el proceso

de evaluacion de seguridad operacional y como se implementan planes de accion preventiva.



Criterios

(a) Los peligros identificados se evaluan, priorizan y procesan para la evaluacion de riesgos,
seglin corresponda.

(b) Existe un proceso estructurado para la evaluacion de riesgos que implica la evaluacion
de gravedad, probabilidad, tolerabilidad y controles preventivos.

(c) Los procedimientos de identificacion de peligros y evaluacion de riesgos se centran en la
seguridad operacional de la aviacion, asi como también, en su contexto fundamental.

(d) El proceso de evaluacion de riesgos usa hojas de calculo, formularios o software
correspondientes a la complejidad de la organizacion y las operaciones involucradas.

(e) El nivel de gestion correspondiente aprueba las evaluaciones de seguridad operacional
completadas.

(f) Existe un proceso para evaluar la eficacia de las medidas correctivas, preventivas y de
recuperacion que se han desarrollado.

(g) Existe un proceso para la revision periddica de las evaluaciones de seguridad operacional

completadas y la documentacion de sus resultados.

9. Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional

Objetivo

Describir el componente de control y medicion del rendimiento en materia de seguridad
operacional del SMS. Esto incluye los indicadores de rendimiento en materia de seguridad

operacional (SPI) del SMS de la organizacion.

Criterios



(a) El proceso formal para desarrollar y mantener un conjunto de indicadores de rendimiento
en materia de seguridad operacional y sus objetivos eficaces asociados.

(b) Correlacion establecida entre los SPI y los objetivos de seguridad operacional de la
organizacion, donde corresponda, y el proceso de aceptacion reglamentaria de los SPI,
donde sea necesario.

(c) El proceso de control del rendimiento de estos SPI, incluido el procedimiento de medidas
correctivas, cada vez que se activen tendencias inaceptables o anormales.

(d) Cualquier otro criterio o proceso de control y medicion del rendimiento en materia de

seguridad operacional o de SMS complementario.

10. Investigaciones relacionadas con la seguridad operacional y las medidas correctivas

Objetivo

Describir cémo se investigan y procesan los accidentes/incidentes/sucesos dentro de la
organizacion, incluida la correlacion con el sistema de identificacion de peligros y gestion de

riesgos del SMS de la organizacion.

Criterios

(a) Procedimientos para garantizar que se investiguen de forma interna los accidentes e
incidentes notificados.

(b) Divulgacion interna de los informes de investigacion completados al igual que a la AAC,
segun corresponda.

(c) Un proceso para garantizar que se lleven a cabo las medidas correctivas tomadas o

recomendadas y para evaluar sus resultados/eficacia.



(d) Procedimiento sobre la consulta y las medidas disciplinarias asociadas con los resultados
del informe de investigacion.

(e) Condiciones definidas claramente segin las cuales se podrian considerar medidas
disciplinarias punitivas (por ejemplo, actividad ilegal, imprudencia, negligencia grave o
conducta impropia deliberada).

(f) Un proceso para garantizar que las investigaciones incluyan la identificacion de averias
activas, asi como también, factores y peligros que contribuyen.

(g) El procedimiento y el formato de la investigacion proporcionan hallazgos sobre factores
o peligros contribuyentes que se procesaran para la medida de seguimiento con el sistema

de identificacion de peligros y gestion de riesgos de la organizacion, donde corresponda.

11. Capacitacion y comunicacion de seguridad operacional

Objetivo

Describir el tipo de SMS y otra capacitacion relacionada con la seguridad operacional que
reciba el personal y el proceso para garantizar la eficacia de la capacitacion. Describir como
se documentan tales procedimientos de capacitacion. Describir los procesos/canales de

comunicacion de seguridad operacional dentro de la organizacion.

Criterios

(a) Se documenta el programa de capacitacion, la idoneidad y los requisitos.
(b) Existe un proceso de validacion que mide la eficacia de la capacitacion.
(c) La capacitacion incluye capacitacion inicial, recurrente y de actualizacion, donde

corresponda.



(d) La capacitacion de SMS de la organizacion es parte del programa de capacitacion general
de la organizacion.

(e) Se incorpora la toma de conciencia de SMS en el programa de empleo o adoctrinamiento.

(f) Los procesos/canales de comunicacion de la seguridad operacional dentro de la

organizacion.

12. Mejora continua y auditoria de SMS

Objetivo

Describir el proceso para la revision y mejora continuas del SMS.

Criterios

(a) El proceso para una auditoria/revisiones internas regulares del SMS de la organizacion
para garantizar su continua sustentabilidad, suficiencia y eficacia.

(b) Describir cualquier otro programa que contribuya con la mejora continua del SMS de la
organizacion y el rendimiento en materia de seguridad operacional, por ejemplo, MEDA,

estudios de seguridad operacional, sistemas ISO.

13. Gestion de los registros de SMS

Objetivo

Describir el método de almacenamiento de todos los registros y documentos relacionados

con SMS.

Criterios



(a) La organizacion tiene registros de SMS o un sistema de archivo que garantiza la
conservacion de todos los registros generados en conjunto con la implementacion y
operacion del SMS.

(b) Los registros que deben guardarse incluyen informes de peligros, informes de evaluacion
de riesgos, notas de grupos de accion de seguridad operacional/reuniones de seguridad
operacional, diagramas de indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional, informes de auditoria del SMS y registros de la capacitacion de SMS.

(c) Los registros deben permitir que se rastreen todos los elementos del SMS y que estén
accesibles para la administracion de rutina del SMS, asi como también, para propdsitos

de auditorias internas y externas.

14. Gestion de cambio

Objetivo

Describir el proceso de la organizacion para gestionar los cambios que pueden tener un
impacto en los riesgos de la seguridad operacional y como tales procesos se integran con el

SMS.

Criterios

(a) Procedimientos para garantizar que los cambios institucionales y operacionales
sustanciales consideran cualquier impacto que puedan tener en los riesgos existentes de
la seguridad operacional.

(b) Procedimientos para garantizar que se lleva a cabo una evaluaciéon de seguridad
operacional correspondiente antes de la introduccion de nuevos equipos o procesos que

tengan implicaciones de riesgos de seguridad operacional.



(c) Procedimientos para la revision de evaluaciones de seguridad operacional existentes cada

vez que se apliquen cambios al proceso o equipo asociado.

Documentos de referencia

SOP de la empresa relacionado con la gestion de cambio.

15. Plan de respuesta ante emergencias/contingencia

Objetivo

Describir las intenciones de la organizacion acerca de situaciones de emergencia y sus
controles de recuperacion correspondientes, ademas de su compromiso para abordar dichas
situaciones. Describir las funciones y responsabilidades del personal clave. El plan de
respuesta ante emergencias puede ser un documento separado o puede ser parte del manual

de SMS.

Criterios (como corresponda para la organizacion)

(a) La organizacion tiene un plan de emergencia que describe las funciones y
responsabilidades en caso de un incidente, una crisis o un accidente importante.

(b) Existe un proceso de notificacion que incluye una lista de llamadas de emergencia y un
proceso de movilizacion interno.

(c) La organizacion tiene disposiciones con otras agencias para recibir ayuda y la disposicion
de servicios de emergencia, segun corresponda.

(d) La organizacion tiene procedimientos para las operaciones del modo de emergencia,

donde corresponda.



(e) Existe un procedimiento para vigilar el bienestar de todas las personas afectadas y para
notificar al familiar més cercano.

(f) La organizacion ha establecido procedimientos para tratar con los medios de
comunicacion y temas relacionados con el seguro.

(g) Existen responsabilidades de investigacion de accidentes definidas dentro de la
organizacion.

(h) El requisito para preservar la evidencia, asegurar el area afectada y la notificacion
obligatoria/gubernamental esta claramente declarada.

(1) Existe una capacitacion de preparacion y respuesta ante emergencias para el personal
afectado.

(j) La organizacion desarrolld un plan de evacuacion en caso de una aeronave o un equipo
averiado con el asesoramiento de propietarios de aeronaves/equipos, explotadores de
aer6dromo u otras agencias, segun corresponda.

(k) Existe un procedimiento para registrar las actividades durante una respuesta ante

emergencias.

Documentos de referencia cruzada

Manual de ERP.
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Matrices gestion de riesgo seguridad operacional

Probabilidad Significado Valor
Frecuente Es probable que suceda muchas veces (ha ocurrido frecuentemente) 5
Ocasional Es probable que suceda algunas veces (ha ocurrido con poca 4

frecuencia)
Remoto Es poco probable que ocurra, pero no imposible (rara vez ha ocurrido) 3
Improbable Es muy poco probable que ocurra (no se sabe que haya ocurrido) 2
Sumamente improbable Es casi inconcebible que el suceso ocurra 1
Tabla 1 — Tabla de probabilidad de riesgo de seguridad operacional
Gravedad Significado Valor
Catastrofico +  Aeronave o equipo destruidos A
+  Varias muertes
Peligroso +  Gran reduccion de los margenes de seguridad operacional, estrés fisicoounacargade| B
trabajo tal que ya no se pueda confiar en que el personal de operaciones realice sus
tareas con precision o por completo
+ Lesiones graves
- Dafios importantes al equipo
Grave + Reduccion importante de los margenes de seguridad operacional, reduccidon en la| C

capacidad del personal de operaciones para tolerar condiciones de operacion adversas,
como resultado de un aumento en la carga de trabajo o como resultado de condiciones
que afecten su eficiencia




+ Incidente grave

+ Lesiones a las personas

Leve - Molestias D
+  Limitaciones operacionales
+  Uso de procedimientos de emergencia

+ Incidente leve

Pocas consecuencias E

Insignificante

Tabla 2 — Ejemplo de gravedad del riesgo de seguridad operacional

Probabilidad del riesgo de

seguridad operacional Gravedad del riesgo
Catastréfico Peligroso Importante Leve Insignificante
Probabilidad A B C D E

Frecuente 5

Ocasional 4

Remoto 3

Improbable 2

Sumamente improbable 1

Tabla 3 — Ejemplo de matriz de riesgos de seguridad operacional

Rango del indice de riesgo Descripcién
de seguridad operacional del riesgo Medida recomendacda

INTOLERABLE Tomar medidas inmediatas para mitigar el riesgo o
suspender la actividad. Realizar la mitigacion de riesgos
de seguridad operacional prioritaria para garantizar que
haya controles preventivos o adicionales o mejorados
para reducir el indice de riesgos al rango tolerable.

TOLERABLE Puede tolerarse sobre la base de la mitigacion de riesgos
de seguridad operacional. Puede necesitar una decision
de gestion para aceptar el riesgo.

ACEPTABLE Aceptable tal cual. No se necesita una mitigacion de
riesgos posterior.

Tabla 4 — Ejemplo de tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional
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Lista de clasificacion de sucesos operacionales

A continuacion, se establece la lista detallada de clasificacion de los sucesos obligatorios que

se deben de notificar al SSP por parte de los SMS de los proveedores de servicios.

A. Sucesos Operacionales

1. Operaciones aéreas.

1.1 Preparacion del vuelo:

1.1.1 Uso de datos incorrectos o introduccion errénea de datos en los equipos usados para la
navegacion o los célculos de las actuaciones de la aeronave que han puesto, o que podrian
haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

1.1.2 Transporte o intento de transporte de mercancias peligrosas en violacion de las normas
aplicables, incluidos el etiquetado, el embalaje y la manipulacion incorrectos de mercancias

peligrosas.

1.2 Preparacion de la aeronave:
1.2.1 Tipo de combustible incorrecto o combustible contaminado.
1.2.2 Falta de tratamiento de deshielo o antihielo, o tratamiento incorrecto o inadecuado. En

los casos que las aeronaves sean operadas en estas condiciones.

1.3 Despegue y aterrizaje:
1.3.1 Excursion de calle de rodaje o de la pista.

1.3.2 Incursion real o potencial en calle de rodaje o de la pista.



1.3.3 Incursidn en el area de aproximacion final y de despegue (FATO — Final Approach and
Take-off Area).

1.3.4 Cualquier despegue abortado.

1.3.5 Incapacidad de lograr las actuaciones requeridas o previstas durante el despegue, la
maniobra de ida al aire, o el aterrizaje.

1.3.6 Despegue, aproximacion o aterrizaje, o intento de despegue, aproximacion o aterrizaje
con parametros de configuracion incorrectos.

1.3.7 Golpe en la cola, palas de las hélices, punta alar o géondola de motor durante el despegue
o el aterrizaje.

1.3.8 Continuacion de la aproximacion contra los criterios de aproximacion estabilizada del
operador aéreo.

1.3.9 Continuacion con una aproximacion por instrumentos por debajo de los minimos
publicados con referencias visuales inadecuadas.

1.3.10 Aterrizaje preventivo o forzoso.

1.3.11. Aterrizaje corto o aterrizaje largo.

1.3.12 Aterrizaje duro.

1.4 Cualquier fase del vuelo

1.4.1 Pérdida de control.

1.4.2 Posicion anormal, superacion de la actitud de cabeceo normal, dngulo de alabeo o
velocidad aerodindmica inadecuados para las condiciones de vuelo.

1.4.3 Desvio del nivel de vuelo autorizado.



1.4.4 Activacion de cualquier proteccion de la envolvente de vuelo, incluidos el aviso de
entrada en pérdida, avisadores integrados en la palanca de control (stick shaker/stick pusher)
y protecciones automaticas.

1.4.5 La desviacidon no intencionada de la trayectoria prevista o asignada del doble de la
performance de navegacion requerida o de 10 millas nauticas, lo que sea menor.

1.4.6 Superacion de las limitaciones del manual de vuelo de la aeronave.

1.4.7 Operacion con reglaje altimétrico incorrecto.

1.4.8 Sucesos relacionados con el impacto del chorro de un reactor o de una hélice que han
puesto, o que podrian haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra
persona.

1.4.9 Interpretacion incorrecta de los automatismos o de cualquier informacion de la cabina
de vuelo facilitada a la tripulacion de vuelo que han puesto, o que podrian haber puesto, en

peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

1.5 Otros tipos de sucesos

1.5.1 Suelta no intencionada de carga o de otros equipos transportados externamente.

1.5.2 Pérdida de conciencia situacional (incluidos la conciencia del entorno, los sistemas y
su modo de operacion, la desorientacion espacial y el horizonte temporal).

1.5.3 Cualquier suceso en el que el desempefio humano haya contribuido, o podria haber

contribuido, de forma directa a un accidente o a un incidente grave.

2. Sucesos Técnicos
2.1 Estructuras y sistemas

2.1.1 Desprendimiento de cualquier parte de la estructura de la aeronave en vuelo.



2.1.2 Pérdida de cualquier sistema.

2.1.3 Pérdida de la redundancia de cualquier sistema.

2.1.4 Fuga de un liquido que provoque un peligro de incendio o la posible contaminacion
peligrosa de la estructura, los sistemas o los equipos de la aecronave, o que han puesto, o que
podrian haber puesto en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.
2.1.5 Malfuncionamiento o defectos del sistema de combustible que hayan tenido
repercusiones significativas sobre el abastecimiento y/o la distribucion del combustible.
2.1.6 Malfuncionamiento o defecto de cualquier sistema de aviso que dé lugar a indicaciones
engafiosas para la tripulacion.

2.1.7 Funcionamiento anormal de los controles de vuelo, como controles de vuelo asimétricos
o atascados [por ejemplo: dispositivos hipersustentadores (flaps/slats), aumento de la
resistencia aerodinamica (spoilers), dispositivos de control de actitud (alerones, timones de

profundidad y de direccion)].

2.2 Sistemas de propulsion (incluidos motores, hélices y rotores) y unidades de potencia
auxiliar (APU)

2.2.1 Fallo o malfuncionamiento significativo de cualquier pieza o control de una hélice,
rotor o grupo moto propulsor.

2.2.2 Daio o fallo en el rotor principal o rotor de cola, la transmisién y/o los sistemas
equivalentes.

2.2.3 Apagado o parada en vuelo de cualquier motor o del APU cuando este sea requerido.
Por ejemplo: operaciones de alcance extendido de las aeronaves bimotor (ETOPS), lista de

equipo minimo (MEL).



2.2.4 Superacion de los limites de funcionamiento del motor, incluidos el exceso de velocidad
o la incapacidad de controlar la velocidad de cualquier componente rotatorio de alta
velocidad (por ejemplo: APU, arrancador neumatico, sistema de refrigeracion de aire, turbina
de motor, hélice o rotor).
2.2.5 Fallo o malfuncionamiento de cualquier pieza de un motor, grupo moto propulsor, APU
o transmision que provoque uno o mas de los sucesos siguientes:

a) no respuesta de las reversas de empuje al ser accionadas;

b) incapacidad de controlar la potencia, el empuje o las revoluciones por minuto;

¢) no contencion de componentes o restos.

3. Interaccion con los servicios de navegacion aérea (ANS) y la gestion del transito aéreo
(ATM)

3.1 Autorizacion ATC insegura.

3.2 Pérdida prolongada de comunicaciéon con el ATS (servicio de transito aéreo) o la
dependencia ATM.

3.3 Instrucciones contradictorias de dependencias ATS diferentes que puedan dar lugar a una
pérdida de separacion.

3.4 Malinterpretacion de una comunicacion por radio que ha puesto, o que podria haber
puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

3.5 Desviacion intencionada de una instruccion ATC que ha puesto, o que podria haber

puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.



4. Emergencias y otras situaciones criticas

4.1 Cualquier suceso que dé lugar a una declaracion de emergencia (llamada MAYDAY o
PAN).

4.2 Cualquier combustion, fusion, humos, emanaciones, arco eléctrico, sobrecalentamiento,
incendio o explosion.

4.3 Aire contaminado en la cabina de vuelo o en el compartimento de pasajeros que ha puesto,
o que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.
4.4 Falta de aplicacion del procedimiento correcto para situaciones no habituales o anormales
por parte de la tripulacion de vuelo o de cabina para gestionar una situacion de emergencia.

4.5 Uso de un procedimiento de emergencia o para situaciones anormales que afecte a las
prestaciones en vuelo o de aterrizaje.

4.6 Fallo de un sistema o equipo de emergencia o rescate que ha puesto, o que podria haber
puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

4.7 Presion de cabina incontrolable.

4.8 Cantidad criticamente baja de combustible o cantidad de combustible en destino inferior
a la cantidad de combustible de reserva final exigida.

4.9 Cualquier uso por parte de la tripulacion de su sistema de oxigeno.

4.10 Incapacitaciéon de un miembro de la tripulacién de vuelo o de cabina que tenga como
consecuencia la reduccion de esta por debajo del nimero minimo de tripulacion certificada.

4.11 Fatiga de la tripulacion que repercute o pueda repercutir en su capacidad de llevar a cabo

de forma segura sus funciones en vuelo.



5. Entorno exterior y meteorologia

5.1 Una colision o cuasi colision, en tierra o en el aire, con otra aeronave, el terreno o un
obstaculo (Un obstaculo puede ser un vehiculo).

5.2 Avisos de resolucion (RA) del sistema anticolision de a bordo (ACAS).

5.3 Activacién de un aviso de un sistema de prevencion de colisiones contra el terreno, tal
como el sistema de alerta de proximidad al suelo (GPWS) o el sistema de advertencia y
alarma de terreno (TAWS).

5.4 Colision con fauna, incluida la colision con aves.

5.5 Datfios provocados por objetos extrafios o restos (FOD).

5.6 Encuentro inesperado con malas condiciones de la superficie de la pista.

5.7 Encuentro con turbulencias de estela.

5.8 Interferencia con la aeronave mediante armas de fuego, fuegos artificiales, cometas, luces
laser, luces laser de alta potencia, sistemas de aeronave pilotada a distancia, acromodelos o
por medios similares.

5.9 Impacto de rayo que haya resultado en danos a la aeronave o la pérdida o
malfuncionamiento de un sistema de la aeronave.

5.10 Encuentro con granizo que haya resultado en dafios a la aeronave o la pérdida o
malfuncionamiento de un sistema de la aeronave.

5.11 Encuentro con turbulencia severa o cualquier encuentro que resulte en lesiones a los
ocupantes 0 que requiera una comprobacion por encuentro con turbulencia («Turbulence
check») de la aeronave.

5.12 Encuentro con cizalladura o cortante de viento (windshear) o tormenta que ha puesto, o

que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.



5.13 Encuentro con condiciones de engelamiento que resulte en dificultades de manejo,
dafios a la aeronave o la pérdida o malfuncionamiento de un sistema de la aeronave.

5.14 Encuentro con cenizas volcanicas.

B. Sucesos relacionados con las condiciones técnicas, el mantenimiento y la reparacion

de las aeronaves.

1. Fabricacion

1.1 Los productos, componentes o equipos entregados por la organizacién de produccion con
desviaciones respecto de los datos de disefio aplicables que pudieran dar lugar a una situacion
potencial de inseguridad identificada por el titular del certificado de tipo o de la

homologacion del disefio.

2. Diseiio
2.1 Cualquier fallo, malfuncionamiento, defecto u otro suceso relacionado con un producto,

componente o equipo que ha dado lugar o que podria dar lugar a una situacion de inseguridad.

3. Mantenimiento y gestion de la aeronavegabilidad continuada

3.1 Danos estructurales graves (por ejemplo: grietas, deformacion permanente, exfoliacion,
desunion, desgaste excesivo, o corrosion) detectados durante el mantenimiento de la
aeronave o componente.

3.2 Fuga o contaminacion grave de liquidos (por ejemplo: fluido hidraulico, combustible,

aceite, gasolina u otros liquidos).



3.3 Fallo o malfuncionamiento de cualquier parte de un motor o grupo moto propulsora y/o
transmision que provoque uno o mas de los sucesos siguientes:

a) falta de contencién de componentes o restos;

b) fallo en la estructura de soporte del motor.
3.4 Datio, fallo o defecto de la hélice que pueda provocar la separacion en vuelo de esta o de
gran parte de la misma y/o malfuncionamiento del control de la hélice.
3.5 Dafio, fallo o defecto del acoplamiento de las palas de los rotores o de la caja de
transmision del rotor principal que pueda provocar la separacion en vuelo del conjunto del
rotor y/o malfuncionamiento del control del rotor.
3.6 Malfuncionamiento significativo de un sistema o equipo critico de seguridad, incluido el
sistema o equipo de emergencia durante la prueba de mantenimiento, o fallo en la activacion
de estos sistemas tras el mantenimiento.
3.7 Montaje o instalacion incorrectos de componentes de la aeronave detectados durante una
inspeccion o procedimiento de prueba no destinado a ese proposito especifico.
3.8 Evaluacion incorrecta de un defecto grave, o incumplimiento grave de los procedimientos
de la lista de equipo minimo (MEL) y del libro de registro técnico de la aecronave (ATL).
3.9 Dafio grave del sistema de interconexion de cableado eléctrico (EWIS).
3.10 Cualquier defecto que provoque la retirada de una pieza critica de vida limite antes de
la plena terminacion de la vida limite de la pieza.
3.11 El uso de productos, componentes o materiales de origen desconocido o sospechoso, o
de componentes criticos no aptos para el servicio.
3.12 Datos o procedimientos de mantenimiento aplicables engafiosos, incorrectos o
insuficientes, incluidos los de cardcter lingiiistico, que puedan inducir a errores de

mantenimiento significativos.



3.13 Control o aplicacién incorrectos de las limitaciones de mantenimiento o del
mantenimiento programado de la aeronave.

3.14 Puesta en servicio tras mantenimiento de una aeronave con una no-conformidad que
ponga en peligro la seguridad del vuelo.

3.15 Dafios graves causados a una aeronave durante las actividades de mantenimiento debido
a un mantenimiento incorrecto o al uso de equipos de apoyo en tierra inadecuados o no aptos
para el servicio que exigen intervenciones de mantenimiento adicionales.

3.16 Sucesos de combustion, fusién, humos, emanaciones, arcos eléctricos,
sobrecalentamiento o incendio detectados.

3.17 Cualquier suceso en el que el desempefio humano, incluida la fatiga del personal, haya
contribuido de forma directa, o podria haber contribuido, a un accidente o a un incidente
grave.

3.18 Un malfuncionamiento significativo, un problema de fiabilidad o recurrente de calidad
de grabacion que afecte a un sistema registrador de vuelo (tal como un registrador de datos
de vuelo, un sistema registrador por enlace de datos o un sistema registrador de voz en cabina
de vuelo) o la falta de informacion necesaria para garantizar la aptitud para el servicio de un

sistema registrador de vuelo.

C. Sucesos relacionados con los servicios e instalaciones de navegacion aérea.

1. Sucesos relacionados con las aeronaves

1.1 Una colision o cuasi colision, en tierra o en el aire, entre una aeronave y otra aeronave,
el terreno o un obstaculo, incluido un cuasi impacto con el terreno sin pérdida de control
(cuasi CFIT).

1.2 Reduccion de la separacion minima establecida.



1.3 Avisos de resolucion (RA) del sistema de anticolision de abordo (ACAS).
1.4 Colision con fauna, incluida la colision con aves.
1.5 Excursioén de calle de rodaje o de pista.
1.6 Incursidn real o potencial en calle de rodaje o pista.
1.7 Incursién en area de aproximacion final y despegue (FATO).
1.8 Desviacion de la aeronave de la autorizacion dada por el control de transito aéreo (ATC).
1.9 Desviacion de la aeronave de la normativa aplicable en materia de gestion del transito
aéreo (ATM):
a) desviacion de la aeronave de los procedimientos aplicables publicados en materia
de ATM;
b) violacion del espacio aéreo, incluida la penetracidon sin autorizacion de espacio
aéreo;

1.10 Sucesos relacionados con la confusion de indicativos de llamada.

2. Degradacion o pérdida total de servicios o funciones

2.1 Incapacidad de prestar servicios de ATM o de ejercer funciones de ATM:
a) incapacidad de prestar servicios de transito aéreo o de ejercer funciones de servicios
de transito aéreo;
b) incapacidad de prestar servicios de gestion del espacio aéreo o de ejercer funciones
de gestion del transito aéreo;
¢) incapacidad de prestar servicios de gestion de la afluencia del transito aéreo y de
capacidad o de ejercer las funciones de gestion de la afluencia de transito aéreo y de

capacidad.



2.2 Informacién incompleta o significativamente incorrecta, erronea, inadecuada o engafnosa
de un servicio de apoyo, incluida la relacionada con las malas condiciones de la superficie
de la pista.

2.3 Fallos de los servicios de comunicacion.

2.4 Fallos de los sistemas de vigilancia.

2.5 Fallo de la funcion o del servicio de procesamiento y distribucion de datos.

2.6 Fallos en los servicios de navegacion.

2.7 Fallo de seguridad fisica del sistema ATM que ha tenido, o que podria haber tenido, un
impacto negativo directo en la prestacion segura del servicio.

2.8 Sobrecarga significativa del sector o de la posicion ATS que provoque el deterioro
potencial de la prestacion del servicio.

2.9 La recepcidn o interpretacion incorrecta de comunicaciones importantes, incluida la
debida a la falta de comprension del idioma utilizado, cuando ello ha tenido, o podia haber
tenido, un impacto negativo directo sobre la prestacion segura del servicio.

2.10 Pérdida prolongada de comunicacion con una aeronave o con otra dependencia ATS.

3. Otros sucesos

3.1 Declaracion de emergencia (llamada «MAYDAY» o «PANY).

3.2 Interferencia externa significativa con los servicios de navegacion aérea, como, por
ejemplo, las emisiones en frecuencia modulada (FM) de estaciones de radio que interfieren
con el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS), el radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia (VOR) y las comunicaciones.

3.3 Interferencia con una aeronave, una dependencia ATS o una transmision de

radiocomunicacion mediante, entre otras, armas de fuego, fuegos artificiales, cometas, luces



laser, luces laser de alta potencia, sistemas de aeronave pilotada a distancia, aeromodelos, o
medios similares.

3.4 Vaciado de combustible en vuelo (Fuel dumping).

3.5 Amenaza de bomba o secuestro.

3.6 La fatiga que repercuta, o que pueda repercutir, en la capacidad de ejercer de forma segura
las funciones de navegacion o transito aéreo.

3.7 Cualquier suceso en el que el desempefio humano haya contribuido de forma directa, o

podria haber contribuido, a un accidente o a un incidente grave.

D. Sucesos relacionados con los aerodromos y los servicios en tierra.

1. Gestion de la seguridad operacional de un aerédromo

1.1 Sucesos relacionados con aeronaves y obstaculos

1.1.1 Una colision o cuasi colision, en tierra, entre una aeronave y otra aeronave, el terreno
o un obstaculo.

1.1.2 Colision con fauna, incluida la colision con aves.

1.1.3 Excursion en calle de rodaje o de pista.

1.1.4 Incursion real o potencial en calle de rodaje o pista.

1.1.5 Operacion de una aeronave o vehiculo haciendo caso omiso de una autorizacion,
instruccion o restriccion en el drea de movimiento de un aerodromo (por ejemplo: uso de
pista o calle de rodaje incorrecta o parte restringida de un aerédromo).

1.1.6 Objeto extrafio en el drea de movimiento que ha puesto, o que podria haber puesto, en

peligro la aeronave, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.



1.1.7 Presencia de obstaculos en el aer6dromo o en las proximidades del aer6dromo no
indicados en el AIP (publicacion de informacion aeronédutica) o mediante NOTAM (avisos a
navegantes) y/o que no estdn marcados o iluminados adecuadamente.

1.1.8 Retroceso asistido (push-back), retroceso autdbnomo con motor (power-back), o rodaje
interferidos por un vehiculo, equipo o persona.

1.1.9 Pasajeros o personas no autorizadas dejados sin supervision en la zona de
estacionamiento de aeronaves.

1.1.10 Impacto del chorro de un reactor, o de la corriente de aire de un rotor principal o rafaga
de una hélice.

1.1.11 Declaracion de emergencia (llamada «kMAYDAY» o «PAN»).

1.2 Degradacion o pérdida total de servicios o funciones
1.2.1 Pérdida o fallo de comunicacién entre:
a) el aerédromo, un vehiculo u otro personal de tierra y la dependencia de servicios
de transito aéreo o la unidad del servicio de gestion de la zona de plataforma;
b) la unidad del servicio de gestion de la zona de plataforma y una aeronave, vehiculo
o la dependencia de servicios de transito aéreo.
1.2.2 Fallo, malfuncionamiento o defecto significativos de un equipo o sistema del
aerdédromo que ha puesto, o que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes
o0 a cualquier otra persona;
1.2.3 Deficiencias significativas en la iluminacion, sefializacién visual o carteles de
aerdédromo.

1.2.4 Fallo del sistema de alerta de emergencia del aerodromo.



1.2.5 Servicios de rescate y de lucha contra incendios no disponibles conforme a los

requisitos aplicables.

1.3 Otros sucesos

1.3.1 Incendio, humo o explosiones en las instalaciones y equipo del aerédromo y sus
proximidades, que ha puesto, o que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a sus
ocupantes o a cualquier otra persona.

1.3.2 Sucesos relacionados con la seguridad fisica del aer6dromo (por ejemplo: entrada
ilicita, sabotaje, amenaza de bomba).

1.3.3 No comunicacién de un cambio significativo en las condiciones de operacion del
aerdédromo que ha puesto, o que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a sus ocupantes
o0 a cualquier otra persona.

1.3.4 Derrame significativo durante los repostajes de combustible.

1.3.5 Carga de un tipo de carburante u otros liquidos esenciales contaminados o incorrectos
(incluidos oxigeno, nitrogeno, aceite y agua potable).

1.3.6 Incapacidad de solventar malas condiciones de la superficie de la pista.

1.3.7 Cualquier suceso en el que el desempefio humano haya contribuido de forma directa, o

podria haber contribuido, a un accidente o a un incidente grave.

2. Asistencia en tierra de una aeronave
2.1 Equipo de embarque retirado suponiendo un peligro para los ocupantes de la aeronave.
2.2 Transporte, intento de transporte o manipulacion de mercancias peligrosas que han puesto

en peligro, o que podrian haber puesto en peligro, la seguridad de la operacion, o haber dado



lugar a una situaciéon de inseguridad (por ejemplo: incidente o accidente imputable a
mercancias peligrosas segun la definicion de las Instrucciones Técnicas de la OACI.)

2.3 Incumplimiento de los procedimientos requeridos de asistencia y mantenimiento en tierra
de las aeronaves, especialmente de los procedimientos reabastecimiento, o carga, incluidos
el posicionamiento incorrecto o la retirada de equipos.

2.4 Derrame significativo durante los reabastecimientos de combustible.

2.5 Fallo, malfuncionamiento o defecto de equipos de tierra utilizados para la asistencia en
tierra que tengan o puedan tener como consecuencia dafios a la aeronave, como, por ejemplo:
barra de arrastre o unidad de potencia en tierra (GPU).

2.6 Dafios a la aeronave provocados por equipos o vehiculos de asistencia en tierra, incluidos
los dafios no declarados con anterioridad.

2.7 Cualquier suceso en el que el desempeiio humano haya contribuido de forma directa, o

podria haber contribuido, a un accidente o a un incidente grave.

E. Sucesos relacionados con aeronaves distintas de las moto propulsadas complejas,

incluidos los planeadores y los vehiculos mas ligeros que el aire.

1. Planeadores

1.1 Operaciones aéreas

1.1.1 Pérdida no intencionada de control.

1.1.2 Suceso en el que el piloto del planeador no pudo soltar el cable del torno o el cable de
remolque y tuvo que emplear procedimientos de emergencia para hacerlo.

1.1.3 Cualquier suelta del cable del cabrestante o de remolque que ha puesto, o que podria

haber puesto, en peligro el planeador, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.



1.1.4 En el caso de un motovelero, un fallo de motor durante el despegue.
1.1.5 Cualquier vuelo que haya sido efectuado con un planeador no apto para la navegacion
aérea, o para el cual la preparacion de vuelo no ha sido completada, que ha puesto, o podria

haber puesto, en peligro el planeador, a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

1.2 Sucesos técnicos

1.2.1 Fuerte vibracién anormal, como, por ejemplo, flapeo (aleteo) del aleron, del timén de
profundidad, o de la hélice).

1.2.2 Cualquier control de vuelo que no funcione correctamente o esté desconectado.

1.2.3 Fallo o deterioro sustancial de la estructura del planeador.

1.2.4 Pérdida en vuelo de cualquier parte de la estructura o instalacion del planeador.

1.3 Interaccion con los servicios de navegacion aérea y la gestion del transito aéreo
1.3.1 Interaccion con los servicios de navegacion aérea (por ejemplo: servicios prestados de
manera incorrecta, comunicaciones contradictorias o desviacion de la autorizaciéon) que ha
puesto, o podria haber puesto, en peligro el planeador, a sus ocupantes o a cualquier otra
persona.

1.3.2 Violaciones de espacio aéreo.

1.4 Emergencias y otras situaciones criticas

1.4.1 Cualquier suceso que d¢é lugar a una llamada de emergencia.

1.4.2 Cualquier situacién en la que no quede disponible ninguna zona de aterrizaje seguro.
1.4.3 Incendio, explosion, humo, gases o emanaciones toxicas en el planeador.

1.4.4 Incapacitacion del piloto que imposibilite la realizacion de cualquier trabajo.



1.5 Entorno exterior y meteorologia

1.5.1 Una colisién en tierra o en el aire, con otra aeronave, el terreno o un obstaculo.

1.5.2 Una cuasi colision, en tierra o en el aire, con una aeronave o un obstaculo.

1.5.3 Interferencia con el planeador mediante armas de fuego, fuegos artificiales, cometas,
luces laser, luces laser de alta potencia, sistemas de aeronave pilotada a distancia,
aeromodelos, o por medios similares.

1.5.4 Impacto de rayo que provoque dafos en el planeador.

2. Vehiculos mas ligeros que el aire (globos y dirigibles)

2.1 Operaciones aéreas

2.1.1 Cualquier vuelo que haya sido efectuado con un vehiculo més ligero que el aire no apto
para la navegacion aérea, o para el cual la preparacion de vuelo no ha sido completada, que
ha puesto, o podria haber puesto en peligro el vehiculo mas ligero que el aire, a sus ocupantes
o cualquier otra persona.

2.1.2 Apagado permanente no intencionado de la llama del piloto.

2.2 Sucesos técnicos

2.2.1 Fallo de cualquiera de los siguientes componentes o controles: tubo de inmersion del
cilindro de combustible, polea de la envoltura, cable de control, cable de amarre, fuga en el
sellado de la valvula del quemador, mosquetdn, dafio en el tubo de combustible, valvula de
gas de elevacion, envoltura o globo compensador, soplador, valvula limitadora de la presion
(globo de gas), cabrestante (globos de gas cautivos).

2.2.2 Fuga importante o pérdida de gas de elevacion (por ejemplo: porosidad, valvulas de gas

de elevacion desasentadas).



2.3 Interaccion con los servicios de navegacion aérea y la gestion del transito aéreo
2.3.1 Interaccion con los servicios de navegacion aérea (por ejemplo: servicios prestados de
una manera incorrecta, comunicaciones contradictorias o desviacion de la autorizacion) que
ha puesto, o podria haber puesto, en peligro el vehiculo mas ligero que el aire, a sus ocupantes
o0 a cualquier otra persona.

2.3.2 Violacion de espacio aéreo.

2.4 Emergencias y otras situaciones criticas

2.4.1 Cualquier suceso que dé lugar a una llamada de emergencia.

2.4.2 Incendio, explosion, humo o emanaciones toxicas en el vehiculo mas ligero que el aire
(aparte de las normales por el funcionamiento del quemador).

2.4.3 Ocupantes del vehiculo mas ligero que el aire despedidos de la canastilla o barquilla.
2.4.4 Incapacitacion del piloto que imposibilite la realizacion de cualquier trabajo.

2.4.5 Elevacion o arrastre no intencionados del personal de tierra, con resultado de muerte o
lesiones de una persona.

2.5 Entorno exterior y meteorologia

2.5.1 Una colision o cuasi colision, en tierra o en el aire, con una aeronave, €l terreno o un
obstaculo que ha puesto, o podria haber puesto, en peligro el vehiculo mas ligero que el aire,
a sus ocupantes o a cualquier otra persona.

2.5.2 Interferencia con el vehiculo més ligero que el aire mediante armas de fuego, fuegos
artificiales, cometas, luces laser, luces laser de alta potencia, sistemas de aeronave pilotada a
distancia, acromodelos, o por medios similares.

2.5.3 Encuentro inesperado con malas condiciones meteorologicas que han puesto, o que
podrian haber puesto, en peligro el vehiculo mas ligero que el aire, a sus ocupantes o a

cualquier otra persona.



Apéndice 11
Lista de requisitos aplicables a los sistemas obligatorios y voluntarios

de notificacion de sucesos

A. Campos de datos obligatorios comunes

A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria y, en la medida de lo posible,
todo suceso de notificacion voluntaria en sus respectivas bases de datos, las organizaciones
deben velar por que en las notificaciones de sucesos registradas figure como minimo la
siguiente informacion:

1. Titulo.

2. Datos de registros — Entidades responsables — Nuimero de expediente — Estatus del suceso
3. Fecha — Hora UTC

4. Lugar del suceso.

5. Clasificacion — severidad — categoria de suceso.

6. Tipo de suceso.

B. Campos de datos relacionados con las aeronaves
A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria y, en la medida de lo posible,
todo suceso de notificacion voluntaria en sus respectivas bases de datos, las organizaciones
deben velar por que en las notificaciones de sucesos registradas figure como minimo la
siguiente informacion, en caso de que haya estado implicada en el suceso una aeronave:
1. Identificacion de la aeronave:

a. Estado de matricula.

b. Marca/Modelo/Serie.



c. Numero de serie de la aeronave.
d. Matricula de la aeronave.
e. Indicativo de llamada por radio.
2. Operacion de la aeronave:
a. Operador.
b. Tipo de operacion.
3. Historial del vuelo:
a. Ultimo punto de partida.
b. Destino previsto.
c. Fase de vuelo.
4. Condiciones meteorologicas

a. Relevancia de las condiciones meteorologicas al momento del evento.

C. Campos de datos relacionados con los servicios de navegacion aérea

A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria y, en la medida de lo posible,
todo suceso de notificacion voluntaria en sus respectivas bases de datos, las organizaciones
velaran por que en las notificaciones de sucesos registradas figure como minimo la siguiente
informacion, en caso de que haya estado implicado en el suceso un servicio de navegacion

aérea o el entorno operativo circundante:

1. Relacion con la gestion del trafico aéreo (ATM, «Air Traffic Management»)
a. Contribuciéon ATM al evento.
b. Servicio afectado (repercusiones en el servicio ATM).

2. Denominacion de la dependencia de los servicios de transito aéreo.



D. Campos de datos relacionados con una infraccion de las minimas de
separacion/pérdida de separacion y violacion del espacio aéreo
A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria y, en la medida de lo posible,
todo suceso de notificacion voluntaria en sus respectivas bases de datos, las organizaciones
velaran por que en las notificaciones de sucesos registradas figure como minimo la siguiente
informacion, en caso de que haya estado implicada en el suceso una infraccion de las minimas
de separacion/pérdida de separacion o una violacion del espacio aéreo:
1. Espacio aéreo

a. Tipo de espacio aéreo.

b. Clase de espacio aéreo.

c. Denominacion FIR/UIR.

E. Campos de datos relacionados con los aerédromos

A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria y, en la medida de lo posible,
todo suceso de notificacion voluntaria en sus respectivas bases de datos, las organizaciones
velaran por que en las notificaciones de sucesos registradas figure como minimo la siguiente
informacion, en caso de que haya estado implicado en el suceso un servicio aeroportuario o
el entorno operativo circundante:

1. Indicadores de localizacién (indicador OACI del aeropuerto).

2. Situacion dentro del aerédromo.



F. Campos de datos relacionados con dafios a la aeronave o lesiones producidas a las
personas
A la hora de registrar todo suceso de notificacion obligatoria en sus respectivas bases de
datos, las organizaciones velaran por que en las notificaciones de sucesos registradas figure
como minimo la siguiente informacion, en caso de haberse producido dafios a una aeronave
o lesiones a una persona:
1. Gravedad

a. Dafios més importantes.

b. Gravedad de las lesiones.
2. Lesiones producidas a personas:

a. nimero de lesiones en tierra (mortales, graves, leves).

b. nimero de lesiones en la aeronave (mortales, graves, leves).

Articulo 2°— Este Decreto rige a partir del dia siguiente a su publicacion en el Diario Oficial

La Gaceta.

Dado en la Presidencia de la Republica. San José, a los veintiun dias del mes de abril del afio

dos mil veintiuno.

CARLOS ALVARADO QUESADA.—EI Ministro de Obras Publicas y Transportes, Rodolfo
Méndez Mata.—1 vez—O. C. N° 3448 —Solicitud N° 002-2021.—( D442993 - IN2021558574 ).



DOCUMENTOS VARIOS
HACIENDA

Direccidon General de Tributacion e Instituto Costarricense sobre Drogas

Modificaciones a la Resolucién Conjunta de Alcance General para el Registro
de Transparencia y Beneficiarios Finales N.° DGT-1CD-R-06-2020
del 26 de marzo del 2020

N° DGT-ICD-R-020-2021 — Direccion General de Tributacion — Instituto
Costarricense sobre Drogas — San José, a las ocho horas cinco minutos del diez de
junio de dos mil veintiuno.

Considerando:

I.  Que el articulo 99 del Cddigo de Normas y Procedimientos Tributarios, Ley N° 4755 del
3 de mayo de 1971 y sus reformas, faculta a la Administracion Tributaria, para dictar
normas generales tendientes a la correcta aplicacion de las leyes tributarias, dentro de los
limites que fijen las disposiciones legales y reglamentarias pertinentes.

Il.  Que el articulo 7 de la Ley para Mejorar la Lucha contra el Fraude Fiscal, Ley N° 9416
del 14 de diciembre de 2016 -en adelante Ley 9416- y el articulo 8 del Decreto Ejecutivo
N° 41040-H del 5 de abril de 2018, denominado Reglamento del Registro de
Transparencia y Beneficiarios Finales -en adelante Reglamento a la Ley 9416-,
establecen que la Direccion General de Tributacion y el Instituto Costarricense sobre
Drogas deben emitir una resolucion conjunta de alcance general, en la que se estableceran
los requerimientos y el procedimiento por medio del cual la informacion debe ser
suministrada al Registro de Transparencia y Beneficiarios Finales -en adelante RTBF

I1I.  Que la ley 9416 en su articulo 7 dispone que los fideicomisos, a excepcion de los
fideicomisos publicos, tendran la obligacién de mantener actualizada y suministrar al
Banco Central de Costa Rica la informacidn respecto a: el objeto del contrato, el
fideicomitente, el fiduciario o los fiduciarios y los beneficiarios, lo cual hace necesario
modificar el texto del articulo 21 de la Resolucion Conjunta de Alcance General para
ajustarlo a lo dispuesto en la ley.

IV.  Que en el transitorio quinto de la Resolucién Conjunta de Alcance General DGT-ICD-
R-06-2020 del 26 de marzo del 2020 y sus reformas, se establecié que los fideicomisos,
estan obligados a presentar la primera declaracién ordinaria en el RTBF para el periodo
2021, por esta Unica vez, en el mes de junio de 2021, que para poder realizar la
declaracion de conformidad con lo establecido el articulo 22 de la resolucion de cita,
estos obligados deben apersonarse ante el Registro Nacional para solicitar la asignacion
de un nimero de cedula juridica o un numero identificador.

V.  Siendo que es la primera vez que los fideicomisos deben realizar la declaracion ordinaria
ante el RTBF, considerando el contexto actual por la pandemia y en vista que deben
apersonarse ante el Registro Nacional para realizar el tramite de asignacion de un nimero
de cédula juridica o u namero identificador, resulta necesario ampliar el plazo para
presentar la declaracion ordinaria del periodo 2021 y facilitar de esta manera el
cumplimiento voluntario de los sujetos obligados.
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VI.

VIL.

VIII.

Que con el fin de promover el proceso de declaracién a los fideicomisos, es necesario
desarrollar una serie de funcionalidades las cuales permiten hacer cargas masivas de
informacién y ajustar los sistemas del RTBF para facilitar el cumplimiento de esta
obligacion.

Que mediante Decreto Ejecutivo N° 42227-MP-S, publicado en el Diario Oficial La
Gaceta N° 51 del 16 de marzo de 2020, se declaré estado de emergencia nacional en todo
el territorio de la Republica de Costa Rica, debido a la situacion de emergencia sanitaria
provocada por la enfermedad COVID-19.

Que en este caso se omite el procedimiento de publicidad del proyecto de resolucion
establecido en el articulo 174, parrafo segundo, del Codigo Tributario, por cuanto los
cambios propuestos no conllevan nuevos requisitos ajustandose a lo dispuesto en la ley y
en consideracion a la urgencia de comunicar la ampliacion en el plazo para presentar la
declaracion ordinaria establecida para el mes de junio de 2021 en el sistema del RTBF,
lo cual se considera que beneficiara a los sujetos obligados otorgando mayor tiempo para
cumplir con este deber formal.

Que de conformidad con lo que se establece en el articulo 12 del Decreto Ejecutivo N°
37045-MP-MEIC “Reglamento a la Ley de Proteccion al Ciudadano del Exceso de
Requisitos y Tramites Administrativos”, se determind que la propuesta no contiene
tramites, requisitos, ni procedimientos nuevos a cargo del administrado, sino que conlleva
un ajuste en atencion a lo dispuesto en la ley y a una ampliacion del plazo para el
cumplimiento de su obligacion, por lo cual, se omite el trdmite de control previo y
revision por la Direccion de Mejora Regulatoria del Ministerio de Economia, Industria y
Comercio.

Por Tanto:

RESUELVEN:

Articulo 1- Modifiquese el primer parrafo del articulo 21 de la de la Resolucion Conjunta de
Alcance General DGT-ICD-R-06-2020 de fecha 26 de marzo del 2020, para que se lea de la
siguiente manera:

“Articulo 21.-Fideicomisos y sus equivalentes internacionales: Los
fiduciarios de los fideicomisos privados, nacionales o extranjeros deben ingresar
en la pagina web Central Directo del Banco Central de Costa Rica:
https://www.centraldirecto.fi.cr, para suministrar y mantener actualizada la
informacidn requerida para completar la declaracion, incluyendo la informacion
sobre el objeto del contrato y cada una de sus partes, sea el fideicomitente o
fideicomitentes, el fiduciario o los fiduciarios, fideicomisario o fideicomisarios
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u otras denominaciones, ademas, cuando corresponda deben indicar los datos del
protector y cualquier otro beneficiario que ejerza control por otro medio, de
forma tal que se identifique en el RTBF a todas las partes del fideicomiso, asi
como cualquier otra persona fisica que ejerza control, por otros medios o perciba
los beneficios del fideicomiso, entendidos éstos como beneficiarios finales.”

Articulo 2- Modifiquese el transitorio quinto de la Resolucién Conjunta de Alcance General
DGT-ICD-R-06-2020 de fecha 26 de marzo del 2020, para que se lea de la siguiente manera:

“Transitorio quinto. - En el caso de los fideicomisos, los cuales estan obligados
a presentar la declaracion para el periodo 2021, deberdn realizar su primera
declaracion ordinaria, por esta Unica vez, en el periodo comprendido entre el 01
de junio de 2021 y hasta al 31 de octubre del 2021, ambos dias inclusive, en los
afios subsiguientes les correspondera realizarla en la misma fecha de los otros
sujetos obligados, es decir, en el mes de abril de cada afo.”

Articulo 3°>—Vigencia. Rige a partir de su publicacidon en el Diario Oficial La Gaceta.
Publiquese.

Sergio Rodriguez Fernandez, Director de Instituto Costarricense sobre Drogas.—Carlos
Vargas Duran, Director General de Tributacion.—Romén Chavarria Campos, Jefe de la
Unidad de Inteligencia Financiera Instituto Costarricense sobre Drogas.—Giovanni
Tencio Pereira, Director de Inteligencia Tributaria.—1 vez.—Solicitud N° 274615.—
(IN2021558916 ).
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INSTITUCIONES DESCENTRALIZADAS

BANCO DE CENTRAL DE COSTA RICA

ESTADO DE SITUACION FINANCIERA
AL 31 DE MAYO DEL 2021
(Cifras en colones)

ACTIVOS

Efectivo y Equivalentes de Efectivo
Tenencias en Derechos Especiales de Giro

Cuentas Corrientes y Depdbdsitos a la Vista en
Entidades Financieras Nacionales

Deterioro Acumulado por Pérdidas Crediticias
Esperadas - Efectivo y Equivalentes

A la Vista con Intereses Tramo de Liquidez-
Por Moneda

Margen Contrato de Futuros
Depdsitos Corrientes a plazo en el Exterior
Inversidén Over Night en el Exterior

Inversiones en Valores con Residentes y
no Residentes

Inversiones en el Exterior en M/E

Cuentas Reciprocas Negociacidén de Instrumentos
en el exterior

Inversiones Nacionales en M/N y M/E

Deterioro Acumulado por Pérdidas Crediticias
Esperadas - Inversiones en Valores

Préstamos por Cobrar

Cuentas y Préstamos a Bancos e Instituciones
Financieras

Deterioro Acumulado por Pérdidas Crediticias
Esperadas - Préstamos por cobrar

Préstamos Mediano y Largo Plazo Recursos

Externos vencidos BID-AID Sociedades
Monetarias Depdsitos Privados

Aportes a Organismos Internacionales
Aportes a Instituciones Financieras
Internacionales monetarias
Aportes a Instituciones Financieras
Internacionales no monetarias

Propiedad, mobiliario y equipo
Bienes Muebles

Bienes Inmuebles

Colecciones BCCR

Otros Activos

Inversidén en asociadas - Fideicomisos
Transferencias realizadas a través del Sistema
Interconexidén de Pagos

Deterioro Acumulado por Pérdidas Crediticias
Esperadas - Otros Activos

Activos diversos

Adelantos en moneda nacional y extranjera

31/05/2021

.757.501.301.779,93

.357.761.724.639,05

75.942.248.972,13
0,00

(23.026.662,37)
202.274.109.818,59

978.572.510,70
749.635.740.000,00
328.954.080.000,00

.807.435.072.865, 92

.805.429.480.478,84

0,00
2.006.694.874,50
(1.102.487,42)
661.399.000.000,00
661.648.568.320,34

(380.964.238,53)

131.395.918,19

839.151.959.758,87
333.605.175.629, 60

505.546.784.129,27

68.133.168.202, 40
6.922.145.245,97
58.549.732.941,50
2.661.290.014,93

7.571.028.282,05
49.547.122,69
243.317.589,63

(209.638.876,61)

1.442.494.668,14
2.162.974,69

30/04/2021

.736.779.713.836,25

.425.403.365.868,20

74.865.318.192,35
0,00

(23.026.662,37)
182.211.568.405,43

1.030.775.932,79
772.046.602.000,00
395.272.128.000, 00

.868.655.782.284,44

.866.380.838.081,78

0,00
2.276.046.690,08
(1.102.487,42)
541.481.000.000,00
541.730.568.320, 34

(380.964.238,53)

131.395.918,19

811.491.835.519,08
328.873.973.025,24

482.617.862.493,84

68.425.377.543,72
7.068.102.591,89
58.695.984.936, 90
2.661.290.014,93

6.029.846.046,91
49.547.122,69
409.361.219,53

(209.638.876,61)

1.361.468.803,10
2.162.974,69



Depdsitos en garantia y cumplimiento

Activos Intangibles Software y Licencias
Bienes intangibles software y licencias

Intereses y comisiones por cobrar
Intereses depdsitos corrientes en el exterior
Intereses, comisiones y otros productos por
recibir residentes M/N y M/E
Deterioro Acumulado por Pérdidas Crediticias
Esperadas - Intereses por Cobrar

PASIVOS

Billetes y Monedas en Circulacién
Emisidén Monetaria Numerario Poder Publico
Emisidén Monetaria Numerario Poder Publico-cono
monetario

Depésitos Monetarios
Depbésitos Monetarios M/N
Depbsitos Monetarios M/E

Préstamos por Pagar
Empréstitos Mediano y Largo Plazo M/E
recuperables directos y lineas crédito

Pasivos con Organismos Internacionales
Depbésito FMI M/N equivalencia en M/E Cuenta
No.l y 2 vy Asignacidén Neta de Derechos
Especiales de Giro
Revaluaciones por aplicar sobre Depdsitos y
Tenencias Especiales de Giro (FMI)

Depdsitos BID

Obligaciones y Aporte BIRF

Aporte por pagar Asociacién Internacional de
Fomento (AIF)

Emisiones de Deuda
Captaciones Operaciones de Mercado Abierto M/N
Captaciones Operaciones de Mercado Abierto M/E
Cuentas Reciprocas por Captaciones

Otros Pasivos
Otras obligaciones con no residentes en M/E
Obligaciones por recaudacidén de timbres y
otras por distribuir
Depbésitos en Garantia y Cumplimiento
Provisiones Varias
Otras obligaciones con residentes en M/N y M/E
Obligaciones por inversidn en asociadas -
Fideicomisos

31/05/2021
6.043.144.803,51

8.044.547.099,17
8.044.547.099,17

8.004.800.932,47
6.982.071.604,78
1.022.735.716,50

(6.388,81)

7.989.185.577.365,62

1.296.410.726.398,00
1.208.224.863.000,00
88.185.863.398,00

3.952.006.590.202,50
.063.100.772.438,72
1.888.905.817.763,78

N

3.789.535.515,21
3.789.535.515,21

408.319.661.482,39
403.961.412.126,25

2.478.207.380,54

1.864.297.515,04
7.909.353,47
7.835.107,009

2.250.370.326.197,21
2.178.509.320.909,51
71.861.005.287,70
0,00

51.916.554.099,15
1.219.080.190, 86
617.184.950,92

539.715.760,29
2.064.818.048,25
9.712.279.014,76
0,00

30/04/2021
4.416.944.803,51

8.044.956.090,04
8.044.956.090,04

7.247.550.483,86
6.633.637.978,84
613.918.893,83

(6.388,81)

8.004.555.202.021,39

1.343.631.731.398,00
1.255.510.868.000,00
88.120.863.398,00

4.130.202.523.417,07
.264.712.881.182,24
1.865.489.642.234,83

[\

4.242.090.694,63
4.242.090.694,63

403.804.934.537,48
369.448.700.758,82

32.492.949.971,35

1.847.539.346,75
7.909.353,47
7.835.107,00

2.052.833.361.908,39
1.981.080.901.656,04
71.752.460.252,35
0,00

51.732.069.672,19
475.222.479,18
560.515.153, 80

534.105.374,67
2.064.829.048,25
10.555.013.610,91
0,00



Pasivo financiero por arrendamiento
Pasivos por impuesto sobre la renta diferido

Intereses y Comisiones por Pagar
Intereses, comisiones y otros gastos por pagar
a no residentes M/E

Intereses, comisiones y otros gastos por pagar
a residentes M/E

Intereses, comisiones y otros gastos por pagar
residentes en M/N

PATRIMONIO

Capital

Reserva Legal

Capitalizacidén Gubernamental

Resultado Acumulado
Estabilizacidén Monetaria
Operacidn
Revaluaciones Monetarias
Reserva por Fluctuaciones Cambiarias

Remedicidén por ganancias y pérdidas
actuariales

RESULTADO DEL PERIODO
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO
CUENTAS DE ORDEN

31/05/2021
33.633.430.470,19
4.130.045.663, 88

26.372.183.471,16
16.870.585,16

589.467.702,35
25.765.845.183,65
(2.219.698.007.913,73)
5.000.000,00

10.000.000,00
353.302.753.889, 86

(2.574.314.400.078,90)
(3.246.025.370.841,20)
19.610.124.827,55

0,00
652.100.845.934,75

1.298.638.275,31

(11.986.267.671,96)
5.757.501.301.779,93

59.691.109.162.633,01

30/04/2021
33.412.338.341,50
4.130.045.663, 88

18.108.490.393,63
74.620.711,34

355.691.182,59
17.678.178.499,70
(2.219.698.007.913,73)
5.000.000,00

10.000.000,00
353.302.753.889,86

(2.574.314.400.078,90)
(3.246.025.370.841,20)
19.610.124.827,55

0,00
652.100.845.934,75

1.298.638.275,31

(48.077.480.271,41)
5.736.779.713.836,25

59.092.958.552.680,47

Hazel Valverder Richmond, Gerente.—Yorleni Romero Cordero, Direcrtora Departamento Contabilidad a. 1.
CPI37144.—David Galan Ramirez, Auditor Interno a. i.—1 vez.—Solicitud N° 274541.—( IN2021559005 ).
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