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IL

II.

N° 42397-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 Aviacion Civil Internacional, Apéndice I,
Ley niamero 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
numero 6227 del 02 de mayo de 1978 y lo estipulado en la Ley General de Aviacion Civil,
Ley numero 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", 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 niumero 3155 del 05 de agosto de 1963 y sus reformas,
corresponde a este Ministerio darse la organizacion interna que mas se adecue al

cumplimiento del Convenio de Chicago y sus Anexos.
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IX.

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 6érganos 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 Aviacidon Civil Internacional se creo 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 aeronautica, 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.

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
promulgacion, 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 11 de la OACI,
decimocuarta edicion de julio de 2016, enmiendas N° 50-A de julio de 2016 (entrada en
vigencia en noviembre 2016), N° 50-B también de julio de 2016 (que entrara en vigencia
en noviembre de 2020) y N° 51 de julio de 2018 (entrada en vigencia en noviembre de

2018).
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XIV.

XV.

Que el Consejo Técnico de Aviacion Civil deberd 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 éstos impliquen, siempre

que la intervencion gubernamental se considere necesaria para mejorar la calidad del servicio.

Que se hace necesaria la Adopcion de un Reglamento de Servicios de transito aéreo con
el fin de que Costa Rica se adecue a lo establecido por el Anexo 11 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional. E1 RAC-ATS se refiere al establecimiento de los espacios
aéreos, dependencias y servicios necesarios para fomentar con seguridad el movimiento
ordenado y rapido de las aeronaves. En este documento, se ha hecho una distinciénclara
entre el servicio de control del transito aéreo, el servicio de informacion de vuelo y el

servicio de alerta.

Que el objetivo de este reglamento aerondutico es garantizar que el vuelo de las aeronaves
que utilizan el espacio aéreo costarricense se efectue en condiciones que permitan
incrementar la seguridad y eficiencia de las operaciones aéreas. Los requisitos contenidos
en este RAC-ATS se aplican a todo el espacio aéreo de soberania costarricense. Por tanto,
todo proveedor que brinde servicios de transito aéreo en dicho espacio debe apegarse a

las disposiciones establecidas en el presente reglamento.

Que en La Gaceta numero 163 de 30 de agosto de 2019, fue publicada la audiencia
publica, de conformidad con el articulo 361 de la Ley General de la Administracion
Publica. Durante el proceso no se recibieron consultas ni propuestas para la reforma en

cuestion.

Que se procedio a llenar el Formulario de Evaluacion Costo Beneficio que establece el
articulo 12 bis del Decreto Ejecutivo numero 37045-MP-MEIC, en la Seccion [ “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;

Articulo 1. Se emite el siguiente Reglamento de Servicios de Transito Aéreo, denominado

DECRETAN
RAC-ATS

REGULACIONES AERONAUTICAS COSTARRICENSES

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

RAC- ATS, el cual dira:

AAC:
ADS-B:
ADS-C:
AIP:
AMSL:
AFS:
ATC.
ATS:
CCCM:
CCA:
CPDLC:

COCESNA:

DGAC:
ETOPS:
Ft:
FCCV:
FRMS:
Kg:
Kts:
Km/h:

MHz:
NM:

CAPITULO 1

Lista de Abreviaturas
Autoridad de Aviacion Civil
Vigilancia dependiente automatica — radiodifusion
Vigilancia dependiente automatica — contrato
Publicacion de informacion aeronautica
Above medium sea level
Servicio fijo aeronautico
Control de transito aéreo
Servicio de transito aéreo
Comienzo del crepusculo civil matutino
Circular Conjunta de Asesoramiento
Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto
Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea
Direccion General de Aviacion Civil
Extended-Twin-Engine Operational Performance Standards
pies
Fin del crepusculo civil vespertino
Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga
Kilogramo
nudos
kilometros por hora
metros
Mega Hertz

Millas nauticas (millas marinas)



NPE:
QFE:
QNH:

RCP:

RNAV:

RNP:
RVR:

RVSM:

SMR:
SMS:
SSR:

VAAC:

Notificacion de propuesta de Enmienda

Valor de presion atmosférica que indica altura
Valor de presion atmosférica que indica altitud
Reglamento Aeronautico Costarricense
Performance de comunicacion requerida

Navegacion de area

Performance de navegacion requerida
Alcance visual en la pista

Separacion vertical minima reducida

Radar de movimiento en la superficie
Sistema de gestion de seguridad operacional
Secondary Surveillance Radar

Centro de avisos de cenizas volcanicas

DEFINICIONES

Cuando los términos indicados a continuacion figuran en las normas y CCA para los servicios

de transito aéreo, tienen el siguiente significado:

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 intencion 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 proposito 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:

1)
2)

3)

hallarse en la aeronave, o

por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se
hayan desprendido de la aeronave, o

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:
1) afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus

caracteristicas de vuelo, y

2) 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 capd 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 los que resulten de granizo o choques con aves

(incluyendo perforaciones en el radomo); o

c) laaeronave desaparece o es totalmente inaccesible:
1) Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la busqueda

oficial y no se han localizado los restos.

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y

eficiencia de las operaciones aeronduticas.

Acuerdo ADS-C. Plan de notificacion que rige las condiciones de notificacion de datos ADS-
C (o sea, aquellos que exige la dependencia de servicios de transito aéreo, asi como la
frecuencia de dichas notificaciones, que deben acordarse antes de utilizar la ADS-C en el
suministro de servicios de transito aéreo). Las condiciones del acuerdo se establecen entre el

sistema terrestre y la aeronave por medio de un contrato o una serie de contratos.

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

superficie de aecronaves.

Aerodromo controlado. Aerodromo en el que se facilita servicio de control de transito aéreo
para el transito del aerodromo, pero no implica que tenga que existir necesariamente una zona

de control.



Aerodromo de alternativa. Aer6dromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera
imposible o no fuera aconsejable dirigirse al aerodromo de aterrizaje previsto o aterrizar en
el mismo, y que cuenta con las instalaciones y los servicios necesarios, que tiene la capacidad
de satisfacer los requisitos de performance de la aeronave y que estara en operacion a la hora

prevista de utilizacion. Existen los siguientes tipos de aerédromos de alternativa:

a) Aerodromo de alternativa post despegue. Aerodromo de alternativa en el que podria
aterrizar una aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera

posible utilizar el aerodromo de salida.

b) Aerodromo de alternativa en ruta. Aerddromo de alternativa en el que podria aterrizar

una aeronave en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

¢) Aerodromo de alternativa de destino. Aer6dromo de alternativa en el que podria aterrizar
una aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de
aterrizaje previsto. El aerodromo del que despega un vuelo también puede ser aerodromo

de alternativa en ruta o aerodromo alternativa de destino para dicho vuelo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que

no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Aerovia. Area de control o parte de ella dispuesta en forma de corredor.

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

ALERFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de alerta.

Altitud. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y el nivel

medio del mar (MSL).



Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una

referencia especificada.

Aproximacion final. Parte de un procedimiento de aproximacién por instrumentos que se
inicia en el punto o referencia de aproximaciéon final determinado o, cuando no se haya

determinado dicho punto o dicha referencia inicia:

a) al final del ultimo viraje reglamentario, viraje de base o viraje de acercamiento de un

procedimiento en hipédromo, si se especifica uno; o

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

1) puede efectuarse un aterrizaje; o bien

2) se inicia un procedimiento de aproximacion frustrada.

Area de control. Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde un limite

especificado sobre el terreno.

Area de control terminal. Area de control establecida generalmente en la confluencia de

rutas ATS en las inmediaciones de uno o mas aerodromos principales.

Area de maniobras. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y

rodaje de aeronaves, excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aerodromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y

rodaje de aeronaves, integrada por el area de maniobras y las plataformas.

Asesoramiento anticolision. Asesoramiento prestado por una dependencia de servicios de
transito aéreo, con indicacion de maniobras especificas para ayudar al piloto a evitar una

colision.

Autoridad ATS competente. Autoridad apropiada designada por el Estado Contratante

responsable de proporcionar los servicios de transito aéreo en el espacio aéreo de que se trate.



Autorizacion anticipada. Autorizacion otorgada a una aeronave por una dependencia de

control de transito aéreo que no es la autoridad de control actual respecto a dicha aeronave.

Autorizacion del control de transito aéreo. Autorizacion para que una aeronave proceda en
condiciones especificadas por una dependencia de control de transito aéreo (como son

autorizacion de rodaje, de despegue, de salida, en ruta, de aproximacion o de aterrizaje).

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve de base para definir la posicion

temporal con resolucion de un dia (ISO 19108).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza generalmente; se establecid en 1582 para

definir un afio que se aproxima mas estrechamente al afio tropical que el calendario juliano

(ISO 19108).

Calidad de los datos. Grado o nivel de confianza de que los datos proporcionados satisfaran
los requisitos del usuario de datos en lo que se refiere a exactitud, resolucion, integridad (o

nivel de aseguramiento equivalente), trazabilidad, puntualidad, completitud y formato.

Capacidad declarada. Medida de la capacidad del sistema ATC o cualquiera de sus
subsistemas o puestos de trabajo para proporcionar servicio a las aeronaves durante el
desarrollo de las actividades normales. Se expresa como el nimero de aeronaves que entran
a una porcion concreta del espacio aéreo en un periodo determinado, teniendo debidamente
en cuenta las condiciones meteorologicas, la configuracion de la dependencia ATC, su
personal y equipo disponible, y cualquier otro factor que pueda afectar al volumen de trabajo

del controlador responsable del espacio aéreo.

Centro coordinador de salvamento. Dependencia encargada de promover la buena
organizacion de los servicios de busqueda y salvamento y de coordinar la ejecucion de las

operaciones de busqueda y salvamento dentro de una region de busqueda y salvamento.

Centro de control de drea. Dependencia establecida para facilitar servicio de control de

transito aéreo a los vuelos controlados en las areas de control bajo su jurisdiccion.



Centro de informacion de vuelo. Dependencia establecida para facilitar servicio de

informacion de vuelo y servicio de alerta.

Clases de espacio aéreo de los servicios de transito aéreo. Partes del espacio aéreo de
dimensiones definidas, designadas alfabéticamente, dentro de las cuales pueden realizarse
tipos de vuelos especificos y para las que se especifican los servicios de transito aéreo y las

reglas de operacion. El espacio aéreo ATS se clasifica en Clases A a G.

Clasificacion de los datos aeronduticos de acuerdo con su integridad. La clasificacion se
basa en el riesgo potencial que podria conllevar el uso de datos alterados. Los datos

aeronauticos se clasifican como:

a) datos ordinarios: muy baja probabilidad de que, utilizando datos ordinarios alterados, la
continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que

puedan originar una catastrofe;

b) datos esenciales: baja probabilidad de que, utilizando datos esenciales alterados, la
continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que

puedan originar una catastrofe; y

c) datos criticos: alta probabilidad de que, utilizando datos criticos alterados, la
continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que

puedan originar una catastrofe.

Comunicacion aeroterrestre. Comunicacion en ambos sentidos entre las aeronaves y las

estaciones o puntos situados en la superficie de la tierra.

Comunicacion basada en la performance (PBC). Comunicacion basada en especificaciones
sobre la performance que se aplican al suministro de servicios de transito aéreo.

Una especificacion RCP comprende los requisitos de performance para las comunicaciones
que se aplican a los componentes del sistema en términos de la comunicacion que debe
ofrecerse y del tiempo de transaccion, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la
seguridad y la funcionalidad correspondientes que se necesitan para la operacion propuesta

en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.



Comunicaciones “en conferencia”. Instalaciones de comunicaciones por las que se pueden

llevar a cabo comunicaciones orales directas entre tres 0 mas lugares simultdneamente.

Comunicaciones impresas. Comunicaciones que facilitan automaticamente en cada una de
las terminales de un circuito una constancia impresa de todos los mensajes que pasan por

dicho circuito.

Comunicaciones por enlace de datos. Forma de comunicacion destinada al intercambio de

mensajes mediante enlace de datos.

Comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC). Comunicacion entre el

controlador y el piloto por medio de enlace de datos para las comunicaciones ATC.

Condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos (IMC). Condiciones meteoroldgicas
expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, inferiores

a los minimos especificados para las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC). Condiciones meteoroldgicas
expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales o

mejores que los minimos especificados.

Declinacion de la estacion. Variacion de alineacion entre el radial de cero grados del VOR

y el norte verdadero, determinada en el momento de calibrar la estacion VOR.

Dependencia aceptante. Dependencia de control de transito aéreo que va a hacerse cargo del

control de una aeronave.

Dependencia de control de aproximacion. Dependencia establecida para facilitar servicio
de control de transito aéreo a los vuelos controlados que lleguen a uno o mas aer6dromos o

salgan de ellos.

Dependencia de control de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segln el caso,
a un centro de control de area, a una dependencia de control de aproximacion o a una torre

de control de aer6dromo.



Dependencia de servicios de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segln el caso,
a una dependencia de control de transito aéreo, a un centro de informacion de vuelo o a una

oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo.

Dependencia transferidora. Dependencia de control de transito aéreo que esta en vias de
transferir la responsabilidad por el suministro de servicio de control de transito aéreo a una
aeronave, a la dependencia de control de transito aéreo que le sigue a lo largo de la ruta de

vuelo.

Derrota. Proyeccion sobre la superficie terrestre de la trayectoria de una aeronave, cuya
direccion en cualquier punto se expresa generalmente en grados a partir del norte geografico,

magnético o de la cuadricula.

DETRESFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de peligro.

Espacio aéreo con servicio de asesoramiento. Espacio aéreo de dimensiones definidas, o
ruta designada, dentro de los cuales se proporciona servicio de asesoramiento de transito

aéreo.

Espacio aéreo controlado. Espacio aéreo de dimensiones definidas dentro del cual se facilita
servicio de control de transito aéreo, de conformidad con la clasificacion del espacio aéreo

(Clases A, B, C, D y E del espacio aéreo ATS).

Especificacion de performance de comunicacion requerida (RCP). Conjunto de requisitos
para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades
funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar

la comunicacion basada en la performance.

Especificacion de performance de vigilancia requerida (RSP). Conjunto de requisitos para
el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las capacidades funcionales
de la aeronave y las operaciones correspondientes que se necesitan para apoyar la vigilancia

basada en la performance.



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 basadaen
la performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen dos clases de especificaciones

para la navegacion:

a) 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; p. ¢j., RNP 4, RNP APCH.

b) Especificacion para la navegacion de darea (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.

Estacion de telecomunicaciones aeronauticas. Estacion del servicio de telecomunicaciones

aeronauticas.

Estado contratante. Es el Estado Signatario del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

(Chicago, 1944).

Exactitud de los datos. Grado de conformidad entre el valor estimado o medido y el valor

real.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse a la

explotacion de aeronaves.

Fase de alerta. Situacion en la cual se abriga temor por la seguridad de una aeronave y de

sus ocupantes.

Fase de emergencia. Expresion genérica que significa, segun el caso, fase de incertidumbre,

fase de alerta o fase de peligro.

Fase de incertidumbre. Situacion en la cual existe duda acerca de la seguridad de una

aeronave y de sus ocupantes.



Fase de peligro. Situacion en la cual existen motivos justificados para creer que una aeronave
y sus ocupantes estdn amenazados por un peligro grave e inminente y necesitan auxilio

inmediato.

Fatiga. Estado fisioldgico que se caracteriza por una reduccion de la capacidad de desempefio
mental o fisico debido a la falta de suefo, a periodos prolongados de vigilia, fase circadiana,
y/o volumen de trabajo (actividad mental y/o fisica) y que puede menoscabar el estado de
alerta de una persona y su habilidad para realizar adecuadamente funciones operacionales

relacionadas con la seguridad operacional.

Gestion de afluencia del transito aéreo (ATFM). Servicio establecido con el objetivo de
contribuir a una circulacion segura, ordenada y expedita del transito aéreo asegurando que se
utiliza al méximo posible la capacidad ATC, y que el volumen de transito es compatible con

las capacidades declaradas por la autoridad ATS competente.

Horario de trabajo de los controladores de transito aéreo. Plan para asignar los periodos de
servicio y periodos fuera de servicio de los controladores de transito aéreo en un periodo de

tiempo, denominado también lista de servicio.

IFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo por instrumentos.

IMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo por

instrumentos.

INCERFA. Palabra clave utilizada para designar una fase de incertidumbre.

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.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una
alta probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la utilizacion de
una aeronave y que, en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que

una persona entra a bordo de la aeronave, con la intencion 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 proposito de
realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema
de propulsion principal. La diferencia entre accidente e incidente grave estriba solamenteen

el resultado.

Informacion AIRMET. La informacion que expide una oficina de vigilancia meteorologica
respecto a la presencia real o prevista de determinados fenomenos meteoroldgicos en ruta
que puedan afectar a la seguridad de los vuelos a baja altura, y que no estaba incluida en el
pronostico expedido para los vuelos a baja altura en la region de informacion de vuelo de que

se trate o en una subzona de la misma.

Informacion de transito. Informacion expedida por una dependencia de servicios de transito
aéreo para alertar al piloto sobre otro transito conocido u observado que pueda estar cerca de

la posicion o ruta previstas de vuelo y para ayudar al piloto a evitar una colision.

Informacion SIGMET. Informacion expedida por una oficina de vigilancia meteorologica,
relativa a la existencia real o prevista del tiempo en ruta especificado y de otros fenomenos

en la atmosfera que puedan afectar a la seguridad operacional de las aeronaves.

Integridad de los datos (nivel de aseguramiento). Grado de aseguramiento de que no se han
perdido ni alterado ningin dato aeronautico ni sus valores después de la iniciacion o

enmienda autorizada.

Limite de autorizacion. Punto hasta el cual se concede a una aeronave una autorizacion del

control de transito aéreo.

Miembro de la tripulacion de vuelo. Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente
licencia, a quien se asignan obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante

el periodo de servicio de vuelo.

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.



Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion
(especificaciones RNAV, especificaciones RNP) en funcion de la precision, integridad,
continuidad, disponibilidad y funcionalidad necesarias para la operacion propuesta en el

contexto de un concepto para un espacio aéreo particular.

Navegacion de drea (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 referidas a la estacion, o dentro de los limites de las posibilidades de las ayudas

auténomas, o de una combinacion de ambas.

Nivel. Término genérico referente a la posicion vertical de una aeronave en vuelo, que

significa indistintamente altura, altitud o nivel de vuelo.

Nivel de crucero. Nivel que se mantiene durante una parte considerable del vuelo.

Nivel de vuelo. Superficie de presion atmosférica constante relacionada con determinada
referencia de presion, 1 013,2 hectopascales (hPa), separada de otras superficies analogas por
determinados intervalos de presion. Cuando un baroaltimetro calibrado de acuerdo con la

atmosfera tipo:

a) Se ajuste al QNH, indicara la altitud.
b) Se ajuste al QFE, indicara la altura sobre la referencia QFE.
¢) Se ajuste a la presion de 1 013,2 hPa, podra usarse para indicar niveles de vuelo.

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.

Obstdaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o movil, o parte del mismo, que:
a) Esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie; o
b) Sobresalga de una superficie definida destinada a proteger las aeronaves en vuelo; o

c) Esté fuera de las superficies definidas y se haya considerado como un peligro para la

navegacion aérea.



Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo. Oficina creada con objeto de
recibir los informes referentes a los servicios de transito aéreo y los planes de vuelo que se

presentan antes de la salida.

Oficina meteorologica. Oficina designada para suministrar servicio meteoroldgico para la

navegacion aérea internacional.

Oficina NOTAM internacional. Oficina designada por un Estado para el intercambio

internacional de NOTAM.

Periodo de servicio. Periodo que se inicia cuando un proveedor de servicios de transito aéreo
exige que un controlador de transito aéreo se presente 0 comience un servicio y que termina

cuando la persona queda libre de todo servicio.

Periodo fuera de servicio. Periodo de tiempo continuo y determinado que sigue y/o precede

al servicio, durante el cual el controlador del transito aéreo esta libre de todo servicio.

Piloto al mando. Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la

aviacion general, para estar al mando y encargarse de la realizacion segura de un vuelo.

Pista. Area rectangular definida en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el

despegue de las aeronaves.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte de un

vuelo de una aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito aéreo.

Plataforma. Area definida, en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves
para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo o carga, abastecimiento de

combustible, estacionamiento o mantenimiento.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer
una interfaz segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la

debida consideracion de la actuacion humana.



Programa de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentos y actividades

encaminados a mejorar la seguridad operacional.

Proveedor ATS. Organizacion que suministra los servicios de transito aéreo, que puede ser
la DGAC o un organismo extra gubernamental al que se le haya delegado la autoridad del

suministro.

Pronostico. Declaracion de las condiciones meteorologicas previstas para una hora o periodo

especificados y respecto a cierta area o porcion del espacio aéreo.

Publicacion de informacion aerondutica (AIP). Publicacion expedida por cualquier Estado,
0 con su autorizacion, que contiene informacion aeronautica, de caracter duradero,

indispensable para la navegacion aérea.

Punto de cambio. El punto en el cual una aeronave que navega en un tramo de una ruta ATS
definido por referencia a los radiofaros omnidireccionales VHF, se prevé que transfiera su
referencia de navegacion primaria, de la instalacion por detras de la aeronave a la instalacion

inmediata por delante de la aeronave.

Punto de notificacion. Lugar geografico especificado, con referencia al cual puede

notificarse la posicion de una aeronave.

Punto de recorrido. Un lugar geografico especificado, utilizado para definir una ruta de
navegacion de area o la trayectoria de vuelo de una aeronave que emplea navegacion de area.

Los puntos de recorrido se identifican como:

a) Punto de recorrido de paso (vuelo-por). Punto de recorrido que requiere anticipacion del
viraje para que pueda realizarse la interceptacion tangencial del siguiente tramo de una
ruta o procedimiento.

b) Punto de recorrido de sobrevuelo. Punto de recorrido en el que se inicia el viraje para

incorporarse al siguiente tramo de una ruta o procedimiento.

Punto de transferencia de control. Punto determinado de la trayectoria de vuelo de una
aeronave en el que la responsabilidad de proporcionar servicio de control de transito aéreo a

la aeronave se transfiere de una dependencia o posicion de control a la siguiente.



Punto significativo. Lugar geografico especificado, utilizado para definir la ruta ATS o la
trayectoria de vuelo de una aeronave y para otros fines de navegacion y ATS. Existen tres
categorias de puntos significativos: ayuda terrestre para la navegacion, interseccion y punto

de recorrido.

Radiotelefonia. Forma de radiocomunicacion destinada principalmente al intercambio oral

de informacion.

Referencia (Datum). Toda cantidad o conjunto de cantidades que pueda servir como

referencia o base para el calculo de otras cantidades (ISO 19104).

Referencia geodésica. Conjunto minimo de parametros requerido para definir la ubicacioén y
orientacion del sistema de referencia local con respecto al sistema/marco de referencia

mundial.

Region de informacion de vuelo. Espacio aéreo de dimensiones definidas, dentro del cual se

facilitan los servicios de informacion de vuelo y de alerta.

Rodaje. Movimiento autopropulsado de una aeronave sobre la superficie de un aerédromo,

excluidos el despegue y el aterrizaje.

Rodaje aéreo. Movimiento de un helicoptero o VTOL por encima de la superficie de un
aer6dromo, normalmente con efecto de suelo y a una velocidad respecto al suelo

normalmente inferior a 37 km/h (20 kts).

La altura real puede variar, y algunos helicopteros habran de efectuar el rodaje aéreo por
encima de los 8 m (25 ft) sobre el nivel del suelo a fin de reducir la turbulencia debida al

efecto de suelo y dejar espacio libre para las cargas por eslinga.

Ruta ATS. Ruta especificada que se ha designado para canalizar la corriente del transito
segun sea necesario para proporcionar servicios de transito aéreo. La expresion “ruta ATS”
se aplica, segun el caso, a aerovias, rutas con asesoramiento, rutas con o sin control, rutas de

llegada o salida.



Ruta con servicio de asesoramiento. Ruta designada a lo largo de la cual se proporciona

servicio de asesoramiento de transito aéreo.

Ruta de navegacion de darea. Ruta ATS establecida para el uso de aeronaves que pueden

aplicar el sistema de navegacion de area.

Servicio. Cualquier tarea que el proveedor de servicios de transito aéreo exige realizar a un
controlador de transito aéreo. Estas tareas incluyen las realizadas durante el tiempo en el

puesto de trabajo, el trabajo administrativo y la capacitacion.

Servicio automdtico de informacion terminal (ATIS). Suministro automatico de
informacion regular, actualizada, a las aeronaves que llegan y a las que salen, durante las 24

horas o determinada parte de las mismas.

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

ATIS mediante enlace de datos.

Servicio automdtico de informacion terminal voz (ATIS-voz). Suministro del ATIS

mediante radiodifusiones orales continuas y repetitivas.

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

segiin convenga.

Servicio de asesoramiento de transito aéreo. Servicio que se suministra en el espacio aéreo
con asesoramiento para que, dentro de lo posible, se mantenga la debida separacion entre las

aeronaves que operan segun planes de vuelo IFR.

Servicio de control de aerodromo. Servicio de control de transito aéreo para el transito de

aerodromo.

Servicio de control de aproximacion. Servicio de control de transito aéreo para la llegada y

salida de vuelos controlados.



Servicio de control de drea. Servicio de control de transito aéreo para los vuelos controlados

en las areas de control.

Servicio de control de transito aéreo. Servicio suministrado con el fin de:

a) Prevenir colisiones:
1) entre aeronaves; y

2) en el area de maniobras, entre acronaves y obstaculos; y

b) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Servicio de direccion en la plataforma. Servicio proporcionado para regular las actividades

y el movimiento de aeronaves y vehiculos en la plataforma.

Servicio de diseiio de procedimientos de vuelo por instrumentos. Servicio establecido para
disefiar, documentar, validar, mantener continuamente y revisar periddicamente los
procedimientos de vuelo por instrumentos necesarios para la seguridad operacional, la

regularidad y la eficiencia de la navegacion aérea.

Servicio de informacion de vuelo. Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar

informacion util para la realizacion segura y eficaz de los vuelos.

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.

Servicio de transito aéreo. Expresion genérica que se aplica, segln 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 aerédromo).

Servicio fijo aerondutico (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 econdmica la operacion de los servicios aéreos.



Servicio movil aerondutico (RR S1.32). Servicio movil entre estaciones aeronduticas 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.

Sistema anticolision de a bordo (ACAS). Sistema de acronave 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.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para lagestion
de la seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacion de rendicion

de cuentas, las politicas y los procedimientos necesarios.

Sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS). Medio que se sirve de datos
para controlar y gestionar constantemente los riesgos de seguridad operacional relacionados
con la fatiga, basandose en principios y conocimientos cientificos y en experiencia
operacional, con la intencion de asegurarse de que el personal pertinente esté desempefiandose con

un nivel de alerta adecuado.

Tiempo en el puesto de trabajo. Periodo de tiempo durante el cual un controlador de transito
acreo ejerce las atribuciones de la licencia de controlador de transito aéreo en un puesto de

trabajo operacional.

Tipo de RNP. Valor de retencion expresado como la distancia de desviacion en millas
marinas con respecto a su posicion prevista, que las aeronaves no excederan durante el 95%
del tiempo de vuelo como minimo (por ejemplo RNP 4 representa una precision de

navegacion de 7.4 km (4 NM) basadndose en una retencion del 95%).

Torre de control de aerodromo. Dependencia establecida para facilitar servicio de control

de transito aéreo al transito de aerodromo.



Transito aéreo. Todas las aeronaves que se hallan en vuelo, y las que circulan por el area de

maniobras de un aerédromo.

Transito de aerodromo. Todo el transito que tiene lugar en el 4rea de maniobras de un
aerodromo y todas las aeronaves que vuelen en las inmediaciones del mismo. Se considera
que una aeronave estd en las inmediaciones de un aerédromo cuando estd dentro de un

circuito de transito de aerodromo, o bien entrando o saliendo del mismo.

Verificacion por redundancia ciclica (CRC). Algoritmo matematico aplicado a la expresion
digital de los datos que proporciona cierto nivel de garantia contra la pérdida o alteracion de

datos.

VFR. Simbolo utilizado para designar las reglas de vuelo visual.

Vigilancia basada en la performance (PBS). Vigilancia que se basa en las especificaciones

de performance que se aplican en el suministro de servicios de transito aéreo.

Una especificacion RSP comprende los requisitos de performance de vigilancia que se
aplican a los componentes del sistema en términos de la vigilancia que debe ofrecerse y del
tiempo de entrega de datos, la continuidad, la disponibilidad, la integridad, la precision de
los datos de vigilancia, la seguridad y la funcionalidad correspondientes que se necesitan para

la operacion propuesta en el contexto de un concepto de espacio aéreo particular.

Vigilancia dependiente automadtica - contrato (ADS-C). Medio que permite al sistema de
tierra y a la aeronave establecer, mediante enlace de datos, las condiciones de un acuerdo
ADS-C, en el cual se indican las condiciones en que han de iniciarse los informes ADS-C,

asi como los datos que deben figurar en los mismos.

Vigilancia dependiente automdtica — radiodifusion (ADS-B). Medio por el cual las
aeronaves, los vehiculos aeroportuarios y otros objetos pueden transmitir y/o recibir, en
forma automadtica, datos como identificacion, posicion y datos adicionales, segun

corresponda, en modo de radiodifusion mediante enlace de datos.



Viraje de base. Viraje ejecutado por la aeronave durante la aproximacion inicial, entre el
extremo de la derrota de alejamiento y el principio de la derrota intermedia o final de

aproximacion. Las derrotas no son opuestas entre si.

VMC. Simbolo utilizado para designar las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Vuelo controlado. Todo vuelo que esta supeditado a una autorizacion del control de transito

aéreo.

Vuelo IFR. Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos.

Vuelo VFR. Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo visual.

Vuelo VFR especial. Vuelo VFR al que el control de transito aéreo ha concedido autorizacion
para que se realice dentro de una zona de control en condiciones meteorologicas inferiores a

las VMC.

Zona de control. Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde la superficie
terrestre hasta un limite superior especificado.

Zona peligrosa. Espacio aéreo de dimensiones definidas en el cual pueden desplegarse en

determinados momentos actividades peligrosas para el vuelo de las aeronaves.

Zona prohibida. Espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o las aguas

jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual esta prohibido el vuelo de las aeronaves.

Zona restringida. Espacio aéreo de dimensiones definidas sobre el territorio o las aguas
jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual esté restringido el vuelo de las aeronaves, de

acuerdo con determinadas condiciones especificadas.

Zona de transito de aerodromo. Espacio aéreo de dimensiones definidas establecido

alrededor de un aer6dromo para la proteccion del transito del aerodromo.



CAPITULO II
PRESENTACION Y GENERALIDADES

RAC-ATS.001 Presentacion

El RAC-ATS, consta de tres Capitulos (I, IT y III).

El contenido del Capitulo I precedente describe abreviaturas y conceptos que se utilizan en

el reglamento, y que apoyan al lector en la interpretacion de este documento.

El Capitulo II 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 del mismo, de manera que facilite su manejo
y comprension. Este Capitulo se subdivide en ocho subpartes como se describe a

continuacion:

a) Subparte A: Aplicabilidad.
b) Subparte B: Generalidades.
¢) Subparte C: Servicio de Control de Transito Aéreo.

d) Subparte D: Servicio de Informacion de Vuelo.
e) Subparte E: Servicio de Alerta.

f) Subparte F: Requisitos de los Servicios de Transito Aéreo respecto a Comunicaciones.
g) Subparte G: Requisitos de los Servicios de Transito Aéreo respecto a Informacion.

h) Subparte H: Apéndices.

El contenido del Capitulo III 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. Este capitulo contiene las CCA a las que se hace referencia

en los requisitos de cada una de las subpartes del Capitulo II.

RAC-ATS.005 Introduccion General

El RAC-ATS contiene los requisitos para el desarrollo y aplicacion conjunta de los servicios

de transito aéreo.



SUBPARTE A. APLICABILIDAD

RAC-ATS.010 Aplicabilidad

El reglamento de los servicios de transito aéreo “RAC-ATS”, se aplicarda a todos los
proveedores de servicio que brinden servicios de transito aéreo dentro del territorio nacional
y en aquellas areas en que la Republica de Costa Rica tenga jurisdiccion por convenios

internacionales o acuerdos regionales.

SUBPARTE B. GENERALIDADES
RAC-ATS.015 Efectividad

Este RAC-ATS sera de aplicacion obligatoria de forma inmediata a partir de su publicacion

en el diario oficial La Gaceta de la Republica de Costa Rica.

RAC-ATS.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) Accioén requerida por parte de los proveedores de servicios.

¢) Lo requerido por cualquier Directiva Operacional se debe considerar como un requisito

adicional a los establecidos en este RAC-ATS.

RAC-ATS.025 Determinacion de la autoridad competente

(CCA-ATS.025)

Los servicios de transito aéreo en el espacio aéreo de Costa Rica son suministrados por
proveedores de servicios de control de transito aéreo debidamente autorizados por la DGAC,
a quienes mediante la Ley General de Aviacion Civil y del convenio constitutivo de
COCESNA se les ha delegado la responsabilidad de brindar dichos servicios, los cuales los

deben de brindar de conformidad a las disposiciones de este RAC-ATS.



Para las aeronaves volando dentro del espacio aéreo y aguas jurisdiccionales de la Reptblica
de Costa Rica, desde el nivel del terreno hasta 19.500 pies, le ha sido delegada la
responsabilidad de proporcionar los servicios de transito aéreo, a la DGAC a través del

Departamento de Servicios de Navegacion Aérea.

Asi también, para las aeronaves volando dentro del espacio aéreo superior y aguas
jurisdiccionales de la Republica de Costa Rica arriba de 20.000 pies, Costa Rica ha delegado
a través del convenio constitutivo de la Corporacion Centroamericana de Servicios de
Navegacion Aérea (COCESNA), para que dicha Corporacion a través de la Agencia
Centroamericana de Navegacion Aérea (ACNA), proporcione los servicios de control de

transito aéreo, por medio del Centro de Control de Area (CENAMER Control).

RAC-ATS.030 Objetivos de los servicios de transito aéreo
El proveedor de los servicios de transito aéreo debe cumplir con los siguientes objetivos:

a) Prevenir colisiones entre aeronaves en el aire;

b) Prevenir colisiones entre aeronaves en el area de maniobras y entre esas y los obstaculos
que haya en dicha area;

¢) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo;
d) Asesorar y proporcionar informacion util para la marcha segura y eficaz de los vuelos;

e) Notificar a los organismos designados por la DGAC para auxiliar a las aeronaves que
necesitan ayuda de busqueda y salvamento, y auxiliar a dichos organismos segun sea

necesario.

RAC-ATS.035 Division de los servicios de transito aéreo

Los servicios de transito aéreo brindados por los proveedores ATS, deben comprender tres

servicios con las siguientes denominaciones:

a) Servicio de control de transito aéreo. Este servicio se subdivide en:

1) Servicio de control de drea. El suministro del servicio de control de transito aéreo
para vuelos controlados en ruta, como se establece en RAC-ATS.030 a), y ¢);
2) Servicio de control de aproximacion. El suministro del servicio de control de transito

acreo para aquellas partes de los vuelos controlados relacionadas con la llegada o la



b)

salida, como se establece en RAC-ATS.030 a),yc);y
3) Servicio de control de aerodromo. El suministro del servicio de control de transito
acreo para el transito de aerodromo, como se establece en RAC-ATS.030 a), b), y ¢).
Servicio de informacion de vuelo. El servicio de informacioén de vuelo para asesorar y

proporcionar informacion util para la marcha segura y eficaz de los vuelos, como se

establece en RAC-ATS.030 d).
Servicio de alerta. El servicio de alerta para notificar a los organismos designados por la

DGAC para auxiliar a las aeronaves que necesitan ayuda de busqueda y salvamento, y

auxiliar a dichos organismos segun sea necesario, como se establece en RAC-ATS.030

e).

RAC-ATS.040 Determinacion de la necesidad de los servicios de transito aéreo

a)

b)

Para determinar la necesidad de los servicios de transito aéreo se debe tener en cuenta lo
siguiente:

1) Los tipos de transito aéreo de que se trata.

2) La densidad del transito aéreo.

3) Las condiciones meteorologicas.

4) Otros factores pertinentes.

(CCA-ATS.040)

El hecho de que las aeronaves en una determinada zona cuenten con sistemas anticolision
de a bordo (ACAS) no debe ser un factor para determinar la necesidad en dicha zona de

servicios de transito aéreo.

RAC-ATS.045 Designacion de las partes de espacio aéreo y aerodromos controlados donde

se facilitaran servicios de transito aéreo

Cuando el Estado Contratante haya decidido facilitar servicios de transito aéreo en

determinadas partes del espacio aéreo o en determinados aerddromos, el proveedor de

servicios de transito aéreo que los brinda debe designar las partes de dicho espacio aéreo o

de dichos aerodromos con relacion a los servicios de transito aéreo que deben suministrarse.

Para la designacion de determinadas partes del espacio aéreo o de determinados aerédromos,

el proveedor ATS debe hacerlo del modo siguiente:



a) Regiones de informacion de vuelo. Se deben designar como regiones de informacion de
vuelo aquellas partes del espacio aéreo en las cuales se decida facilitar servicio de

informacion de vuelo y servicio de alerta.

b) Areas de control y zonas de control

1) Se deben designar como areas de control o zonas de control aquellas partes del espacio
aéreo en las cuales se decida facilitar servicio de control de transito aéreo a todos los
vuelos IFR.

2) Aquellas partes de espacio aéreo controlado, en las que se determine que también se
suministrard servicio de control de transito aéreo a los vuelos VFR, se deben designar
como espacio aéreo de Clases B, C o D.

3) Cuando dentro de una region de informacién de vuelo se designen areas y zonas de

control, éstas deben formar parte de dicha region de informacion de vuelo.

c) Aerodromos controlados. Se deben designar como aerédromos controlados aquellos
aerodromos en los que se determine que ha de facilitarse servicio de control de transito

aéreo al transito de los mismos.

RAC-ATS.050 Clasificacion del espacio aéreo

El proveedor de servicios de transito aéreo debe de separar el transito de conformidad con la

clasificacion del espacio aéreo.

El espacio aéreo ATS se debe clasificar y designar de acuerdo con lo establecido en el

Apéndice 4 de este RAC-ATS.

Clase A. Solo se permiten vuelos IFR, se proporciona a todos los vuelos servicio de control

de transito aéreo y estan separados unos de otros.

Clase B. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a todos los vuelos servicio de control

de transito aéreo y estan separados unos de otros.

Clase C. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a todos los vuelos servicio de control
de transito aéreo y los vuelos IFR estan separados de otros vuelos IFR y de los vuelos VFR.
Los vuelos VFR estan separados de los vuelos IFR y reciben informacion de transito respecto

a otros vuelos VFR.



Clase D. Se permiten vuelos IFR y VFR, y se proporciona a todos los vuelos servicio de
control de transito aéreo, los vuelos IFR estan separados de otros vuelos IFR y reciben
informacion de transito respecto a los vuelos VFR, los vuelos VFR reciben informacion de

transito respecto a todos los otros vuelos.

Clase E. Se permiten vuelos IFR y VFR, se proporciona a los vuelos IFR servicio decontrol
de transito aéreo y estan separados de otros vuelos IFR. Todos los vuelos reciben informacion

de transito en la medida de lo factible. La clase E no se utilizara para zonas de control.

Clase F. Se permiten vuelos IFR y VFR; todos los vuelos IFR participantes reciben servicio
de asesoramiento de transito aéreo y todos los vuelos reciben servicio de informacion de

vuelo, si lo solicitan.

(CCA-ATS.050 (a))

Clase G. Se permiten vuelos IFR y VFR y reciben servicio de informacion de vuelo, si lo

solicitan.

El proveedor ATS debe seleccionar las clases de espacio aéreo apropiadas a sus necesidades.

El proveedor ATS debe cumplir con los requisitos establecidos en el Apéndice 4 de este RAC

para los vuelos dentro de cada clase de espacio aéreo.

(CCA-ATS.050 (b))

RAC-ATS.055 Operaciones de la navegacion basada en la performance (PBN)

El proveedor ATS debe implantar tan pronto como sea posible las operaciones de la

navegacion basada en la performance.

Al utilizar el método de navegacion basada en la performance, el proveedor ATS debe
prescribir las especificaciones para la navegacion, las cuales deben ser aprobadas por la
DGAC. Si corresponde, la o las especificaciones para la navegacion para areas, derrotas o
rutas ATS designadas se deben prescribir basaindose en acuerdos regionales de navegacion
aérea. Al designar una especificacion para la navegacion, quizas se apliquen determinadas
restricciones como resultado de las limitaciones de la infraestructura de navegacion o de

requisitos especificos de la funcionalidad de la navegacion.



Las especificaciones para la navegacion prescritas deben ser las apropiadas para el nivel de
los servicios de comunicaciones, navegacion y transito aéreo que se proporcionen en el
espacio aéreo en cuestion.

(CCA-ATS.055)

RAC-ATS.060 Operaciones de comunicacion basada en la performance (PBC)

El proveedor de servicios de transito aéreo al aplicar la comunicacion basada en la
performance (PBC) debe prescribir las especificaciones RCP, las cuales deben ser aprobadas
por la DGAC, y cuando corresponda, las especificaciones RCP se deben prescribir en virtud
de acuerdos regionales de navegacion aérea.

(CCA-ATS.060 (a))

Las especificaciones RCP prescritas deben ser apropiadas para los servicios de transito aéreo

proporcionados en el espacio aéreo en cuestion.

(CCA-ATS.060 (b))

RAC-ATS.065 Operaciones de vigilancia basada en la performance (PBS)

El proveedor de servicios de transito aéreo, al aplicar la vigilancia basada en la performance
(PBS), debe prescribir las especificaciones RSP. Cuando proceda, se prescribira la
especificacion o especificaciones RSP con base en acuerdos regionales de navegacion aérea.

(CCA-ATS.065 (a))

La especificacion RSP prescrita sera apropiada para los servicios de transito aéreo

proporcionados en el espacio aéreo en cuestion.

El proveedor de servicios debe prescribir una especificacion RSP para la vigilancia basada
en la performance. Las dependencias ATS estardn dotadas de un equipo que tenga una
capacidad de performance que se ajuste a la especificacion o especificaciones RSP prescritas.

(CCA-ATS.065 (b))




RAC-ATS.070 Establecimiento y designacion de las dependencias que facilitan serviciosde

transito aéreo

Los servicios de transito aéreo deben ser provistos a través de las dependencias establecidas

y designadas por el proveedor de servicios de transito aéreo debidamente autorizado por la

DGAC.

Las dependencias de transito aéreo se deben establecer segtn lo siguiente:

a)

b)

Establecimiento de centros de informacion de vuelo y alerta. Se deben establecer centros
de informacion de vuelo para prestar el servicio de informacion de vuelo y el de alerta
dentro de las regiones de informacion de vuelo, a no ser que tales servicios dentro de una
region de informacion de vuelo se confien a una dependencia de control de transito aéreo
que disponga de las instalaciones y servicios adecuados para desempefiar su cometido.

(CCA-ATS.070)

Establecimiento de dependencias de control de transito aéreo. El proveedor deservicios
de transito aéreo debe establecer dependencias de control de transito aéreo para prestar
servicio de control de transito aéreo, servicio de informacion de vuelo y servicio de alerta,

dentro de areas de control, zonas de control y aerédromos controlados.

RAC-ATS.075 Especificaciones para las regiones de informacion de vuelo, areas de control

y zonas de control

a)

b)

Delimitacion del espacio aéreo. Se debe delimitar el espacio aéreo donde haya que
facilitar servicios de transito aéreo de acuerdo con la naturaleza de la estructura de las
rutas ATS y con el propdsito de prestar un servicio eficiente.

(CCA-ATS.075 (a))

(CCA-ATS.075 (b))

Regiones de informacion de vuelo
1) Delimitacion de las regiones de informacion de vuelo. Las regiones de informacion
de vuelo se deben delimitar de modo que abarquen toda la estructura de las rutas

aéreas a las que presten servicios dichas regiones.



2) Limites laterales. Toda region de informacion de vuelo debe incluir la totalidad del

espacio aéreo comprendido dentro de sus limites laterales, excepto cuando esté

limitada por una region superior de informacion de vuelo.

3) Limite superior de una region de informacion de vuelo. Cuando una region de

informacion de vuelo esté limitada por una region superior de informacion de vuelo,
el limite inferior designado para la region superior de informacioén de vuelo debe
constituir el limite superior, en sentido vertical de la region de informacion de vuelo
y debe coincidir con un nivel de crucero VFR de las tablas de niveles de crucero
contenidas en el Apéndice 7.

(CCA-ATS.075 (c))

o) Areas de control

)

2)

3)

Delimitacion de dreas de control. Las areas de control que incluyen aerovias y areas
de control terminal se deben delimitar de modo que comprendan espacio aéreo
suficiente para incluir en ellas las trayectorias de los vuelos IFR, o partes de las
mismas, en donde se facilitara servicio de control de transito aéreo, teniendo en cuenta

las posibilidades de las ayudas para la navegacion normalmente usadas en tales areas.
(CCA-ATS.075 (d))

Establecimiento de un limite inferior para un drea de control. Se establecera un limite
inferior para el area de control a una altura sobre el suelo o el agua que no sea inferior
a 200 m (700 ft).

(CCA-ATS.075 (e))

i.  El limite inferior de un area de control, cuando sea factible y conveniente a fin
de permitir libertad de accion para los vuelos VFR efectuados por debajo del
area de control, debe establecerse a una altura mayor que la minima especificada
en RAC-ATS.075 ¢) 2).

ii. ~ Cuando el limite inferior de un area de control esté por encima de 3000 pies
sobre el nivel medio del mar, debe coincidir con un nivel de crucero VFR de la
tabla establecida en el Apéndice 7.
(CCA-ATS.075 (1)

Establecimiento de un limite superior para un drea de control. En los siguientes casos
se debe establecer un limite superior para el area de control:
i.  Cuando no se facilite el servicio de control de transito aéreo por encima del

limite superior; o



ii. ~ Cuando el area de control esté situada por debajo de una regidon superior de
control, en cuyo caso, el limite superior del area debe coincidir con el limite
inferior de la region superior de control. El limite superior del area de control

coincidira con un nivel de crucero VFR de la tabla establecida en el Apéndice 7.

d) Regiones de informacion de vuelo o areas de control en el espacio aéreo superior. Donde

sea conveniente limitar el nimero de regiones de informacioén de vuelo o de areas de

control, que las aeronaves que vuelen a grandes altitudes tendrian que utilizar, debe

establecerse una region de informacion de vuelo o un area de control, segun corresponda,

con el fin de incluir el espacio aéreo superior dentro de los limites laterales de varias

regiones inferiores de informacion de vuelo o de varias areas inferiores de control.

e) Zonas de control

)

2)

3)

4)

Establecimiento de los limites laterales de las zonas de control. Los limites laterales
de las zonas de control deben abarcar por lo menos aquellas partes del espacio aéreo
que no estén comprendidas dentro de las areas de control, que contienen las
trayectorias de los vuelos IFR que llegan y salen de los aerédromos que deban
utilizarse cuando reinen condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos. Las
aeronaves en espera en las proximidades de los aerédromos se consideran aeronaves
que llegan.

Limites laterales de una zona de control respecto a un aerodromo. Los limites
laterales de las zonas de control deben extenderse por lo menos a 5 NM, a partir del
centro del aerodromo o aerodromos de que se trate, en las direcciones en que puedan
efectuarse las aproximaciones.

(CCA-ATS.075 ()

Establecimiento del limite superior de las zonas de control. Toda zona de control que
esté ubicada dentro de los limites laterales de un area de control debe extenderse hacia
arriba, desde la superficie del terreno hasta el limite inferior, por lo menos, del area
de control.

Limite superior de una zona de control fuera del area de control. Cuando la zona de
control esté situada fuera de los limites laterales del area de control debe establecerse

un limite superior.



5) Limite superior de una zona de control respecto a un area de control. Para establecer
el limite superior de una zona de control a un nivel mas elevado que el limiteinferior
de un area de control situada por encima, o si la zona de control esta situada fuera de
los limites laterales de un area de control, su limite superior debe establecerse a un
nivel que los pilotos puedan identificar facilmente. Cuando este limite esté por encima
de 3000 pies sobre el nivel medio del mar, debe coincidir con un nivel de crucero

VEFR de la tabla establecida en el Apéndice 7.

RAC-ATS.080 Identificacion de las dependencias de servicios de transito aéreo y de los

espacios aéreos

El proveedor de servicios de transito aéreo debe identificar los servicios de transito aéreo y

los espacios aéreos como se establece a continuacion:

a)

b)

El centro de control de area o el centro de informacion de vuelo, debe identificarse por el

nombre de un pueblo o ciudad cercanos, o por alguna caracteristica geografica.

La torre de control de aer6dromo o la dependencia de control de aproximacioén deben

identificarse por el nombre del aerodromo en que estén situadas.

La zona de control, el area de control y la region de informacion de vuelo deben
identificarse por el nombre de la dependencia que ejerce jurisdiccion sobre dicho espacio

aéreo.

RAC-ATS.085 Establecimiento e identificacion de rutas ATS

a)

b)

Separacion entre rutas ATS adyacentes. Cuando se establezcan las rutas ATS, se debe
proporcionar un espacio aéreo protegido a lo largo de cada ruta ATS y una separacion

segura entre rutas ATS adyacentes.

Rutas especiales para uso del transito a bajo nivel. Cuando lo justifiquen la densidad, la
complejidad o la naturaleza del transito, se debe establecer rutas especiales para uso del
transito a bajo nivel, comprendidos los helicopteros que operen hacia o desde
heliplataformas situadas en alta mar. Al determinar la separacion lateral entre dichas
rutas, se deben tener en cuenta los medios de navegacion disponibles y el equipo de

navegacion transportado a bordo de los helicopteros.



¢) Identificacion de rutas ATS. Las rutas ATS se deben identificar por medio de

designadores.

d) Designadores de rutas ATS. Los designadores de las rutas ATS distintas de las rutas
normalizadas de salida y de llegada deben seleccionarse de conformidad con los

principios expuestos en el Apéndice 1 del presente RAC-ATS.

e) Identificacion de rutas y procedimientos de salida y llegada. Las rutas normalizadas de
salida y de llegada, asi como los procedimientos conexos deben identificarse de

conformidad con los principios expuestos en el Apéndice 3 del presente RAC-ATS.

(CCA-ATS.085 (a))
(CCA-ATS.085 (b))

RAC-ATS.090 Establecimiento de puntos de cambio

Se debe establecer puntos de cambio en los tramos de ruta ATS definidos por referencia a
radiofaros omnidireccionales VHF, cuando ello facilite la precision de la navegacion a lo
largo de los tramos de ruta. El establecimiento de puntos de cambio debe limitarse a tramos
de ruta de 60 NM o mas, excepto cuando la complejidad de las rutas ATS, la densidad de las
ayudas para la navegacion u otras razones técnicas y operacionales justifiquen el

establecimiento de puntos de cambio en tramos de ruta mas cortos.

A menos que se establezca otra cosa en relacion con la performance de las ayudas para la
navegacion o con los criterios de proteccion de frecuencias, el punto de cambio, en tal tramo
de ruta, debe ser el punto medio entre las instalaciones, en el caso de un tramo de ruta recto,
o la interseccion de radiales en el caso de un tramo de ruta que cambia de direccion entre las

instalaciones.

RAC-ATS.095 Establecimiento e identificacion de puntos significativos
(CCA-ATS.095)

a) Establecimiento de puntos significativos para la informacion de la marcha de aeronaves.
Se deben establecer puntos significativos con el fin de definir una ruta ATS o un
procedimiento de aproximacion por instrumentos y/o en relacion con los requisitos de los
servicios de transito aéreo, para informacion relativa a la marcha de las aeronaves en

vuelo.



b) Identificacion de puntos significativos. Los puntos significativos se deben identificar por

medio de designadores.

¢) Principios para la identificacion y establecimiento de puntos significativos. Los puntos
significativos se deben establecer e identificar de conformidad con los principios

expuestos en el Apéndice 2 al presente RAC.

RAC-ATS.100 Establecimiento e identificacion de rutas normalizadas para el rodaje de

acronaves

El proveedor de servicios de transito aéreo debe identificar las calles de rodaje en el
aerodromo entre las pistas, plataformas y areas de mantenimiento. Estas calles de rodaje
deben ser directas, simples, concebidas para evitar conflictos de transito, y deben
identificarse claramente mediante designadores distintos de los utilizados para las pistas y

rutas ATS.

RAC-ATS.105 Coordinacion entre el operador aéreo y los servicios de transito aéreo

Las dependencias de los servicios de transito aéreo, al desempeniar sus funciones, deben tener
en cuenta las necesidades del operador inherentes al cumplimiento de sus obligaciones, y si
el operador la necesita, deben poner a su disposicion o a la de su representante autorizado la
informacion de que dispongan, para que el operador o su representante autorizado pueda

cumplir sus responsabilidades.

Cuando lo solicite un operador, los mensajes (comprendidos los informes de posicion),
recibidos por las dependencias de los servicios de transito aéreo y relacionados con el vuelo
de la aeronave respecto a la cual se suministre el servicio de control de operaciones por dicho
operador, se deben poner, en la medida de lo posible, a la inmediata disposicion del operador
o de su representante designado, de conformidad con los procedimientos convenidos

localmente.

RAC-ATS.110 Coordinacion entre las autoridades oficiales del Estado Contratante y los

servicios de transito aéreo



Las coordinaciones entre entes oficiales del Estado Contratante y los servicios de transito
aéreo seran mediante cartas de acuerdo.

(CCA-ATS.110)

a) Coordinaciones entre el proveedor ATS y entes oficiales del Estado Contratante. El
proveedor de los servicios de transito aéreo debe establecer y mantener una coordinacion
estrecha con los entes oficiales del Estado Contratante responsables de las actividades

que puedan afectar los vuelos de las acronaves civiles.

b) Actividades potencialmente peligrosas para la aviacion civil. La coordinacion de las
actividades potencialmente peligrosas para las aeronaves civiles se debe llevar a cabo de

conformidad con el RAC-ATS.115.

¢) Intercambio de informacion de vuelos civiles entre proveedores ATS y entes oficiales del
Estado Contratante. Se deben tomar las medidas necesarias para permitir que la
informacion relativa a la realizacion segura y rapida de los vuelos de las aeronaves civiles
se intercambie prontamente entre las dependencias de los servicios de transito aéreo y los

entes oficiales del Estado Contratante correspondientes.

1) Facilitacion de informacion a entes oficiales del Estado Contratante. El proveedor de
los servicios de transito aéreo debe facilitar a los entes oficiales correspondientes del
Estado Contratante el plan de vuelo pertinente y otros datos relativos a los vuelos de
las aeronaves civiles, sea periddicamente o a solicitud, de acuerdo con los
procedimientos convenidos localmente. A fin de evitar o reducir la necesidad de
recurrir a la interceptacion de aeronaves civiles, los proveedores de los servicios de
transito aéreo deben designar las areas o rutas en las que se apliquen a todos los vuelos
las disposiciones del RAC 02 Reglamento del Aire, Decreto Ejecutivo N° 28436-
MOPT, relativas a los planes de vuelo, a las comunicaciones en ambos sentidos y a la
notificacion de posicion, con objeto de garantizar que las dependencias de los servicios
de transito aéreo correspondientes dispongan de todos los datos pertinentes para el fin
especifico de facilitar la identificacion de las aeronaves civiles.

2) Procedimientos especiales. Se deben establecer procedimientos especiales para

asegurar que:



1. Se notifique a las dependencias de los servicios de transito aéreo si un ente
oficial observa que una aeronave, que es o pudiera ser una aeronave civil, se
aproxima o ha entrado en una zona en la que puede ser necesaria la
interceptacion;

il Se tomen medidas para confirmar la identidad de la aeronave y para

proporcionarle la guia de navegacion que haga innecesaria la interceptacion.

RAC-ATS.115 Coordinacion de las actividades potencialmente peligrosas para las aeronaves

civiles

Los entes oficiales del Estado Contratante responsables de la realizacion de toda actividad
potencialmente peligrosa para las aeronaves civiles, sea sobre el territorio del Estado
Contratante o sobre alta mar, deben coordinar oportunamente con la autoridad ATS
competente. La coordinacion debe efectuarla con la antelacion necesaria para que pueda
publicarse oportunamente la informacion sobre las actividades, de conformidad con las
disposiciones del RAC 15 Reglamento de Servicios de Informacion Aerondutica, Decreto

Ejecutivo N° 40878-MOPT.

Si la autoridad ATS competente no es la del Estado Contratante donde esta situada la
organizacion que proyecta las actividades, debe establecerse una coordinacion inicial por
medio de la autoridad ATS responsable del espacio aéreo sobre el Estado Contratante donde

la organizacion esta situada.

a) Objetivo de la coordinacion de actividades potencialmente peligrosas para las aeronaves
civiles. El objetivo de la coordinacion debe ser el de lograr las mejores disposiciones que
eviten peligros para las aeronaves civiles y produzcan un minimo de interferencia con las

operaciones ordinarias de dichas acronaves.

b) Al adoptar las mencionadas disposiciones, se deben tener en cuenta los siguientes

criterios:



d)

1) El lugar, la hora y la duracion de estas actividades deben ser autorizados por el
proveedor de los servicios de transito aéreo, de modo que se evite el cambio de trazado
de rutas ATS establecidas, la ocupacion de los niveles de vuelo mas econdomicos o
retrasos de los vuelos regulares de las aeronaves, a menos que no exista otra
posibilidad;

2) La extension de los espacios aéreos designados para la realizacion de las actividades
debe ser la minima posible;

3) Debe establecerse una comunicacion directa entre el proveedor de los servicios de
transito aéreo y los organismos o dependencias que realizan las actividades, para que
se recurra a ella cuando las emergencias que sufran las aeronaves civiles u otras

circunstancias imprevistas hagan necesaria la interrupcion de dichas actividades.

Publicacion de actividades potencialmente peligrosas para las aeronaves civiles. El
proveedor de los servicios de transito aéreo debe ser el responsable de iniciar la

publicacion de la informacion sobre las actividades.

Realizacion de actividades potencialmente peligrosas para la aviacion en forma regular.
Si las actividades que constituyen un peligro potencial para los vuelos de las aeronaves
civiles se realizan en forma regular o continua, se deben establecer comités especiales,
segln sea necesario, para asegurar una coordinacion adecuada entre las necesidades de

todas las partes interesadas.

Efectos peligrosos de los emisores laser en las operaciones de vuelo. El proveedor de los
servicios de transito aéreo debe tomar las medidas adecuadas para evitar que las

emisiones de los rayos laser afecten negativamente a las operaciones de vuelo.

Mayor capacidad del espacio aéreo. El proveedor de los servicios de transito aéreo, a fin
de proporcionar mayor capacidad del espacio aéreo y mejorar la eficiencia y la
flexibilidad de las operaciones de las aeronaves, debe establecer procedimientos que
permitan la utilizacion flexible de la parte del espacio aéreo reservada para actividades
policiales y otras actividades especializadas. Los procedimientos deben permitir que

todos los usuarios del espacio aéreo tengan acceso seguro a tal espacio aéreo reservado.

RAC-ATS.120 Datos aeronauticos



a) Determinacion y notificacion de los datos aeronduticos. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe determinar y notificar los datos aeronauticos relativos a los servicios
de transito aéreo conforme a la clasificacion de exactitud e integridad que se requiere para
satisfacer las necesidades del usuario final de los datos aecronduticos.

(CCA-ATS.120 (a))

b) Deteccion de errores. Durante la transmision y/o almacenamiento de conjuntos de datos
aeronauticos y de datos digitales, el proveedor ATS debe utilizar técnicas de deteccion
de errores de datos digitales.

(CCA-ATS.120 (b))

RAC-ATS.125 Coordinacion entre la autoridad meteorologica y la de los servicios de transito

aéreo

a) Informacion meteorologica reciente. Para conseguir que las aeronaves reciban la
informacion meteorologica mas reciente para las operaciones, se deben concertar, en caso
necesario, acuerdos entre los proveedores de servicios meteoroldgicos y los de servicios
de transito aéreo para que el personal de los servicios de transito aéreo:

1) Ademas de utilizar instrumentos indicadores, deben informar a la oficina
meteorologica correspondiente cuando sean observados por el personal de los
servicios de transito aéreo o comunicados por las aeronaves, de otros elementos
meteorologicos que puedan haber sido convenidos;

2) Comunique tan pronto como sea posible, a la oficina meteoroldgica correspondiente,
de los fendmenos meteorologicos de importancia para las operaciones, cuando sean
observados por el personal de los servicios de transito aéreo o comunicados por las
aeronaves y no se hayan incluido en el informe meteoroldgico del aerédromo;

3) Comunique tan pronto como sea posible a la oficina meteorolédgica correspondiente,
la informacion pertinente relativa a actividad volcanica precursora de erupcion, a
erupciones volcanicas y la informacion relativa a las nubes de cenizas volcanicas.
Asimismo, los centros de control de area y los centros de informacion de vuelo deben
notificar la informacion a la oficina de vigilancia meteoroldgica y al centro de avisos
de cenizas volcanicas (VAAC) de Washington, D.C., Estados Unidos de América,

que es el que le da cobertura a la region centroamericana.

b) Inclusion de informacion de cenizas volcanicas en los mensajes NOTAM y SIGMET. Se



debe mantener estrecha coordinacion entre los centros de control de area, los centros de
informacion de vuelo y las oficinas de vigilancia meteorologica correspondientes para
asegurar que la informacion acerca de cenizas volcanicas que se incluye en los mensajes

NOTAM y SIGMET sea coherente.

RAC-ATS.130 Coordinacion entre los servicios de informacion aerondutica y los servicios

de transito aéreo

a)

b)

Concertacion de acuerdos. Para garantizar que las dependencias de los servicios de

informacion aerondutica reciban informacion que les permita proporcionar informacion

previa al vuelo actualizada y satisfacer la necesidad de contar con informacion durante el

vuelo, el proveedor de servicios de transito aéreo debe concretar acuerdos con los

servicios de informacion aeronautica y los servicios de transito aéreo. Los servicios de

transito aéreo deben comunicar con un minimo de demora a la dependencia encargada de

los servicios de informacidn aerondutica lo siguiente:

1) Informacion sobre las condiciones en el aerédromo;

2) Estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios y ayudas para lanavegacion
situados dentro de la zona de su competencia;

3) Presencia de actividad volcanica observada por el personal de los servicios de transito
aéreo o comunicada por aeronaves; y

4) Toda informacion que se considere de importancia para las operaciones.

Coordinacion para la entrega de informacion sobre modificaciones en el sistema de
navegacion aérea. Antes de incorporar modificaciones en el sistema de navegacion aérea,
los servicios responsables de las mismas deben tener debidamente en cuenta el plazo que
el servicio de informacidén aerondutica necesita para la preparacion, produccion y
publicacion de los textos pertinentes que hayan de promulgarse. Es necesario que exista
una oportuna y estrecha coordinacion entre los servicios interesados para asegurar que la

informacion sea entregada al servicio de informacion aeronautica a su debido tiempo.

Sistema de reglamentacion y control de informacion aeronautica (AIRAC).
Particularmente importante son los cambios en la informacion aeronautica que afectan a
las cartas o sistemas de navegacion automatizados cuya notificacion requiere utilizar el sistema
de reglamentacion y control de informacion aeronautica (AIRAC) tal como se especifica en el

RAC 15 Reglamento de Servicios de Informacion Aeronautica, Decreto Ejecutivo N° 40878-



MOPT. El personal de los servicios de transito aéreo debe cumplir los plazos establecidos por las
fechas de entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, cuando envie
informacidn/datos brutos a los servicios de informacion aerondutica.

(CCA-ATS.130 (a))

d) Responsabilidad de los servicios de transito aéreo en el suministro de informacion. El
personal de los servicios de transito aéreo responsable de suministrar la informacion/datos
brutos aeronauticos a los servicios de informacion aerondutica debe tener en cuenta los
requisitos de exactitud e integridad requeridos para satisfacer las necesidades del usuario

final de los datos aeronauticos.

(CCA-ATS.130 (b)-(f)

RAC-ATS.135 Altitudes minimas de vuelo

El proveedor de servicios ATS debe determinar y promulgar las altitudes minimas de vuelo
respecto cada ruta y area de control ATS sobre el territorio costarricense, lo cual sera
aprobado por la DGAC. Las altitudes minimas de vuelo determinadas deben proporcionar,
como minimo, un margen de franqueamiento por encima del obstaculo determinante situado
dentro del area de que se trate.

(CCA-ATS.135)

RAC-ATS.140 Servicios a las aeronaves en caso de una emergencia

a) Prioridad a las aeronaves en emergencia. El proveedor de los servicios de transito aéreo
debe dar la mayor atencion, asistencia y prioridad sobre otras aeronaves a la aeronave que
se sepa, o se sospeche, que se encuentra en estado de emergencia, incluido el caso de que
esté siendo objeto de interferencia ilicita, segiin exijan las circunstancias.

(CCA-ATS.140 (a))




b) Factores humanos en casos de emergencia. En caso de una emergencia, en las
comunicaciones entre las dependencias ATS y las aeronaves, deben observarse los
principios relativos a factores humanos.

(CCA-ATS.140 (b))

c) Interferencia ilicita. Cuando el proveedor de los servicios de transito aéreo sepa o
sospeche que una aeronave es objeto de interferencia ilicita, las dependencias ATS deben
atender con prontitud las solicitudes de dicha aeronave. Deben seguir transmitiendo la
informacion que proceda para que el vuelo se realice con seguridad, y se deben tomar las
medidas necesarias para facilitar la realizacion de todas las fases de vuelo, especialmente

el aterrizaje, en condiciones de seguridad.

d) Notificacion inmediata de interferencia ilicita. Cuando el proveedor de los servicios de
transito aéreo sepa o sospeche que una aeronave es objeto de interferencia ilicita, las
dependencias ATS, de conformidad con los procedimientos acordados localmente, deben
informar inmediatamente a la Autoridad competente designada por el Estado y deben

intercambiar la informacidn necesaria con el operador aéreo o su representante designado.

(CCA-ATS.140 (¢))

RAC-ATS.145 Contingencia en vuelo

a) Aeronaves extraviadas o no identificadas.

(CCA-ATS.145 (a))

1) Auxilio de aeronaves extraviadas. El proveedor de los servicios de transito aéreo tan
pronto tenga conocimiento de que hay una aeronave extraviada, debe tomar todas las
medidas necesarias para auxiliar a la aeronave y proteger su vuelo.

(CCA-ATS.145 (b))

L Cuando la dependencia ATS no conoce la posicion de la aeronave. Si no se

conoce la posicion de la aeronave, la dependencia de los servicios de transito

acreo debe:

i.1  Tratar de establecer comunicacién en ambos sentidos con la aeronave; a
no ser que ya se haya establecido;

1.2 Utilizar todos los medios disponibles para determinar su posicion;



1.3

1.4

1.5

Informar a las otras dependencias ATS de las zonas en las cuales la
aeronave pudiera haberse extraviado o pudiera extraviarse, teniendo en
cuenta todos los factores que en dichas circunstancias pudieran haber
influido en la navegacion de la aeronave;

Informar, de conformidad con los procedimientos convenidos localmente,
a los entes oficiales o civiles apropiados y les debe proporcionar el plan
de vuelo pertinente y otros datos relativos a la aeronave extraviada;
Solicitar a las dependencias citadas en i.3 e 1.4 a otras aeronaves en vuelo
toda la ayuda que puedan prestar con el fin de establecer comunicacion
con la aeronave y determinar su posicion.

(CCA-ATS.145 (¢))

Establecimiento de la posicidon de la aeronave. Cuando se haya establecido la

posicion de la aeronave, la dependencia de los servicios de transito aéreo debe:

.1

.2

Notificar a la aeronave su posicion y las medidas correctivas que hayade
tomar; y

Suministrar a otras dependencias ATS y a los entes oficiales o civiles
apropiados, cuando sea necesario, la informacion pertinente relativa a la

aeronave extraviada y el asesoramiento que se le haya proporcionado.

2) Procedimiento en caso de aeronaves no identificadas. Tan pronto como elproveedor

ATS através de una dependencia de los servicios de transito aéreo tenga conocimiento

de la presencia de una aeronave no identificada en su zona, debe hacer todo lo posible

para establecer la identidad de la aeronave, siempre que ello sea necesario para

suministrar servicios de transito aéreo o lo requieran los entes oficiales militares o

civiles apropiados, de conformidad con los procedimientos convenidos localmente.

Con este objetivo, la dependencia de los servicios de transito aéreo debe adoptar de

entre las medidas siguientes, las que considere apropiadas al caso:

i

i

Debe tratar de establecer comunicacion en ambos sentidos con la aeronave;

Debe preguntar a las demas dependencias de los servicios de transito aéreo de la

region de informacion de vuelo acerca de dicho vuelo y debe pedir su

colaboracion para establecer comunicacion en ambos sentidos con la aeronave;

Debe preguntar a las dependencias de los servicios de transito aéreo de las

regiones de informacion de vuelo adyacentes acerca de dicho vuelo y debe pedir

su colaboracion para establecer comunicacion en ambos sentidos con la

aeronave;



Debe tratar de obtener informacion de otras aeronaves que se encuentren en la
misma zona.

Tan pronto como se haya establecido la identidad de la aeronave, la dependencia
de los servicios de transito aéreo le debe notificar, si fuera necesario, al ente

oficial apropiado.

3) Notificacion inmediata de aeronaves extraviadas o no identificadas. Si el proveedor

ATS considera que una aeronave extraviada o no identificada puede ser objeto de

interferencia ilicita, debe informar inmediatamente a la autoridad competente

designada por el Estado, de conformidad con los procedimientos acordados

localmente.

b) Interceptacion de aeronaves civiles

1) Medidas a adoptar tan pronto se conozca que una aeronave esta siendo interceptada.

Tan pronto como una dependencia de los servicios de transito aéreo del proveedor

ATS tenga conocimiento de que una aeronave estd siendo interceptada en su zona de

responsabilidad, debe adoptar de entre las medidas siguientes, las que considere

apropiadas al caso:

i

Debe tratar de establecer comunicacion en ambos sentidos con la aeronave
interceptada mediante cualquier medio disponible, inclusive la radiofrecuencia
de emergencia 121,5 MHz, a no ser que ya se haya establecido comunicacion;
Debe notificar al piloto que su aeronave esta siendo interceptada;

Debe establecer contacto con la dependencia de control de interceptacion, de
acuerdo con los procedimientos convenidos localmente, que mantiene
comunicaciones en ambos sentidos con la aeronave interceptora y debe
proporcionar la informacion que se disponga con respecto a la aeronave;

Debe retransmitir, cuando sea necesario, los mensajes entre la aeronave
interceptora o la dependencia de control de interceptacion y la aeronave
interceptada;

Debe adoptar, en estrecha coordinacion con la dependencia de control de
interceptacion, todas las medidas necesarias para garantizar la seguridad de la
aeronave interceptada;

Debe informar a las dependencias ATS de las regiones de informacion de vuelo
adyacentes si considera que la aeronave extraviada proviene de dichas regiones

de informacion de vuelo.



2) Aeronave interceptada fuera de la zona de responsabilidad de la dependencia de los
servicios de transito aéreo. Tan pronto como una dependencia de los servicios de
transito aéreo del proveedor ATS tenga conocimiento de que una aeronave esta siendo
interceptada fuera de su zona de responsabilidad, debe adoptar de entre las medidas
siguientes, las que considere apropiadas al caso:

1. Debe informar a la dependencia ATS que esta al servicio de la parte del espacio
aéreo en la cual tiene lugar la interceptacion, proporcionando los datos que
disponga para ayudarla a identificar la aeronave y debe pedir que intervenga de
conformidad con el punto b), 1);

il Debe retransmitir los mensajes entre la aeronave interceptada y la dependencia
ATS correspondiente, la dependencia de control de interceptacion o la acronave

interceptora.

RAC-ATS.150 La hora en los servicios de transito aéreo

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe utilizar la hora relacionada con el
Tiempo Universal Coordinado (UTC) y lo debe expresar en horas y minutos y, cuando se
requiera, en segundos del dia de 24 horas que comienza a medianoche tomando como

referencia el meridiano de Greenwich.

b) Relojes en los servicios de transito aéreo. Las dependencias de servicios de transito aéreo

deben estar dotadas de relojes que indiquen horas, minutos y segundos, claramente

visibles desde cada puesto de trabajo de la dependencia.

Verificacion y tolerancia de los relojes. Los relojes de las dependencias de servicios de
transito aéreo y otros dispositivos para registrar la hora deben ser verificados segun sea
necesario por el proveedor de los servicios de transito aéreo, a fin de que den la hora
exacta, con una tolerancia de + 30 segundos respecto al UTC. Cuando una dependencia
de servicios de transito aéreo utilice comunicaciones por enlace de datos, los relojes y
otros dispositivos para registrar la hora se deben verificar segiin sea necesario a fin de

que den la hora con una tolerancia de un segundo respecto al UTC.



d) Obtencion de la hora exacta. El proveedor ATS debe obtener la hora exacta de una
estacion homologadora, o si no fuese posible, de otra dependencia que haya obtenido la

hora exacta de dicha estacion.

e) Suministro de la hora exacta a los pilotos. Las torres de control de aerédromo deben
suministrar la hora exacta al piloto, antes de que la aeronave inicie su rodaje para el
despegue, a menos que se haya dispuesto lo necesario para que el piloto la obtenga de
otra fuente. Ademas, las dependencias de servicios de transito aéreo deben suministrar la
hora exacta a las aeronaves a peticion de éstas. Las sefiales horarias deben referirse al

medio minuto mas proximo.

RAC-ATS.155 Establecimiento de requisitos de llevar a bordo transpondedores de

notificacion de la altitud de presion y de su funcionamiento

El proveedor de servicios de transito aéreo debe confirmar la correcta operacion de los
transpondedores en las aeronaves, caso contrario debe notificar a la Unidad de Supervision
de Navegacion Aérea de la Direccion General de Aviacion Civil. La confirmacién se debe
hacer utilizando como referencia lo establecido en el Doc. 4444 de la OACI, Capitulo 8,

apartado 8.6.2.3.

Todas las aeronaves que operen dentro del espacio aéreo del territorio costarricense deben
cumplir con lo establecido en el RAC 02 referente a los transpondedores instalados en las

acronaves y su uso.

RAC-ATS.160 Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)
(CCA-ATS.160 (a))

a) Establecimiento de un sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). El
proveedor de servicios de transito aéreo debe implementar un sistema de gestion de la
seguridad operacional, el cual debe ser aceptado por la DGAC y como minimo este debe:
1) Identificar los peligros de seguridad operacional,

2) Asegurar la aplicacion de las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel

convenido de eficacia de la seguridad operacional;



3) Prever la supervision permanente y evaluacion periodica de la eficacia de la seguridad
operacional;
4) Establecer la meta de mejorar continuamente la actuacion general del sistema de

gestion de la seguridad operacional.

b) Lineas de responsabilidad relativas al SMS del proveedor ATS. El sistema de gestion de
la seguridad operacional debe definir claramente las lineas de responsabilidad sobre
seguridad operacional en la organizacion del proveedor de servicios de transito aéreo,
incluyendo la responsabilidad directa de la seguridad operacional por parte del personal
administrativo superior.

(CCA-ATS.160 (b))

¢) Entrada en vigencia de cambios significativos. El proveedor de los servicios de transito
aéreo ante cualquier cambio significativo del sistema ATS relacionado con la seguridad
operacional, incluida la implementacion de una minima reducida de separacion o de un
nuevo procedimiento, debe realizar una evaluacion de la seguridad operacional que
demuestre que se satisface un nivel aceptable de seguridad operacional y se haya
consultado a los usuarios, antes de que entre en vigor. El proveedor de los servicios de
transito aéreo debe asegurar que se tomen las medidas adecuadas para que haya
supervision después de la implantacion con el objeto de verificar que se satisface el nivel
definido de seguridad operacional. Cuando, por la indole del cambio, no pueda expresarse
el nivel aceptable de seguridad operacional en términos cuantitativos, la evaluacion de la

seguridad operacional puede depender de un juicio operacional.

RAC-ATS.165 Gestion de la fatiga
(CCA-ATS.165 (a))
(CCA-ATS.165 (b))

a) La Direccion General de Aviacion Civil, a través de la Unidad de Supervision de
Navegacion Aérea, establecera reglamentos para fines de gestion de la fatiga en la
provision de servicios de transito aéreo. Estos reglamentos estaran basados en principios
cientificos, conocimientos y experiencia profesional y su propoésito sera garantizar que
los controladores de transito aéreo se desempeiien con un nivel de alerta adecuado. Para

ese fin, se debe establecer:



b)

1)

2)

Reglamentos que prescriban limitaciones horarias de conformidad con el Apéndice 5
del presente RAC-ATS; y

Reglamentos sobre sistemas de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) de
conformidad con el Apéndice 6 del presente RAC-ATS, cuando se autoriza a los
proveedores de servicios de transito aéreo para que utilicen un FRMS con el fin de

gestionar la fatiga.

El proveedor de servicios de transito aéreo, con fines de gestion de sus riesgos de

seguridad operacional relacionados con la fatiga, debe establecer una de las siguientes

cosas:

)

2)

3)

Horarios de trabajo de los controladores de transito aéreo acordes con los servicios
prestados, que cumplan los reglamentos prescritos sobre limitaciones horarias
establecidos por la Direccion General de Aviacion Civil conforme con el RAC-
ATS.165a) 1); 0

Un FRMS que cumpla con los reglamentos establecidos por la Direccion General de
Aviacion Civil conforme el RAC-ATS.165 a) 2), para la provision de todos los
servicios de control de transito aéreo.

Un FRMS que cumpla con los reglamentos establecidos por la Direccion General de
Aviacion Civil de conformidad con el RAC-ATS.165 a) 2), para una parte
determinada de sus servicios de control de transito aéreo, junto con horarios de trabajo
que cumplan con los reglamentos prescriptivos sobre limitaciones horarias
establecidos por la Direccion General de Aviacion Civil de conforme el RAC-

ATS.165 a) 1) para el resto de sus servicios de control de transito.

Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo cumple los reglamentos prescriptivos

sobre limitaciones horarias para la provision de parte o de todos sus servicios de control

del transito aéreo conforme al RAC-ATS.165 b) 1), la Direccion General de Aviacion

Civil:

)

2)

Exigira pruebas de que no se exceden las limitaciones horarias y de que se respetan
los periodos de fuera de servicio requeridos;
Exigira al proveedor de servicios de transito aéreo que familiarice a su personal con

los principios de gestion de la fatiga y con sus politicas para la gestion de la fatiga;



3) Establecerd un proceso para permitir variantes de los reglamentos prescriptivos sobre
limitaciones horarias para atender cualquier riesgo adicional asociado a circunstancias
operacionales repentinas e imprevistas; y

4) En circunstancias excepcionales, podra aprobar variantes de estos reglamentos
mediante un proceso establecido, a fin de atender necesidades operacionales
estratégicas, siempre que el proveedor de servicios de transito aéreo demuestre que
todo riesgo asociado se esta gestionando con un nivel de seguridad operacional igual,
o mejor, que el nivel que se alcanza con los reglamentos prescriptivos de gestion de
la fatiga.

(CCA-ATS.165 (c))

d) Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo implanta un FRMS para gestionar los

riesgos de seguridad operacional relacionados con la fatiga en una parte o en todos sus

servicios de control de transito aéreo conforme en el RAC-ATS.165 (b) (2) de este

apartado, la Direccion General de Aviacion Civil:

1) Exigira que el proveedor de servicios de transito aéreo tenga procesos para integrar
funciones del FRMS con sus otras funciones de gestion de la seguridad operacional;
y

2) Siguiendo un proceso documentado, aprobara un FRMS que proporcione un nivel de

seguridad operacional aceptable para el Estado.

(CCA-ATS.165 (d))

RAC-ATS.170 Sistemas de referencia comunes

)

b)

Sistema de referencia horizontal. El proveedor de los servicios de transito aéreo debe
utilizar el sistema geodésico mundial-1984 (WGS-84) como sistema de referencia
(geodésica) horizontal para la navegacion aérea. Las coordenadas geograficas
aeronduticas publicadas (que indiquen la latitud y la longitud) se deben expresar en
funcion de la referencia geodésica del WGS-84.

(CCA-ATS.170 (a))

Sistema de referencia vertical. La referencia al nivel medio del mar (MSL) que
proporciona la relacion de la altura (elevaciones) relacionadas con la gravedad respecto
de una superficie conocida como geoide, debe ser utilizada por el proveedor de los servicios de

transito aéreo como sistema de referencia vertical para la navegacion aérea.



(CCA-ATS.170 (b))

c) Sistema de referencia temporal:

1) Sistema de referencia temporal para la navegacion aérea. El calendario gregoriano y
el tiempo universal coordinado (UTC) deben ser utilizados por el proveedor de los
servicios de transito aéreo como sistema de referencia temporal para la navegacion
aérea.

2) Sistema de referencia temporal diferente. Cuando el proveedor de los servicios de
transito aéreo utilice en las cartas un sistema de referencia temporal diferente, se

debera indicar en GEN 2.1.2 de la publicacion de informacion aeronautica (AIP).

RAC-ATS.175 Competencia lingiliistica

El proveedor de servicios de transito aéreo se debe cerciorar de que los controladores de
transito aéreo hablen y comprendan los idiomas utilizados en las comunicaciones
radiotelefonicas, de acuerdo con la metodologia del proceso de medicion de la competencia
lingiiistica en el idioma inglés RAC-LPTA 1.2.9 “Regulaciones aeronduticas costarricenses

licencias al personal técnico aeronautico”, Decreto Ejecutivo N° 41778-MOPT.

Salvo en el caso de que las comunicaciones entre las dependencias de control de transito
acreo se efectlien en un idioma convenido mutuamente, el proveedor de servicios detransito

aéreo debe utilizar el inglés para tales comunicaciones.

RAC-ATS.180 Arreglos para casos de contingencia

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe elaborar y promulgar planes de
contingencia para su ejecucion en el caso de interrupcion, o posible interrupcion de los
servicios de transito aéreo y los servicios de apoyo correspondientes en el espacio aéreo en
el que tienen la responsabilidad de proporcionar dichos servicios. Estos planes de
contingencia se deben elaborar con la asistencia de la OACI, seglin sea necesario, en estrecha
coordinacion con las autoridades de los servicios de transito aéreo responsables del
suministro de servicios en partes adyacentes del espacio aéreo y con los usuarios del espacio

acreo correspondientes.



(CCA-ATS.180 (a))
(CCA-ATS.180 (b))

RAC-ATS.185 Identificacion y delineacion de zonas prohibidas, restringidas y peligrosas

A todas las zonas prohibidas, restringidas y peligrosas establecidas en el territorio de Costa
Rica, se les debe asignar una identificacion, en el momento del establecimiento inicial, y se
debe promulgar detalles completos de cada zona.

(CCA-ATS.185 (a))

La identificacion asi asignada se debe emplear para identificar la zona en todas las
notificaciones posteriores correspondientes a la misma.
La identificacion se debe componer de un grupo de letras y cifras como sigue:
1. Las letras de nacionalidad relativas a los indicadores de lugar asignados al Estado o
territorio que ha establecido tal espacio aéreo;
2. Las letras P para zona prohibida, R para zona restringida y D para zona peligrosa,
segun corresponda; y
3. Un nimero, no duplicado dentro del Estado o territorio de que se trate.

(CCA-ATS.185 (b)-(d))

RAC-ATS.190 Verificacion de competencia

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe implementar un programa de verificacion
de la competencia del personal de las dependencias de los servicios de transito aéreo, que

establezca como minimo:
a) Responsable del programa;
b) Plan de implementacion;

c) Registro de resultados.

(CCA-ATS.190)

RAC-ATS.195 Servicios de disefio de procedimientos de vuelo por instrumentos

El proveedor de servicios de transito aéreo debe contar con servicios de disefio de
procedimientos de vuelo por instrumentos de conformidad en el Apéndice 9 del presente

RAC-ATS.



RAC-ATS.200 Manual Operativo de Estacion (MOE)

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe elaborar e implementar manuales
operativos de estacion para cada una de las dependencias de los servicios de transito aéreo,
los cuales deben de ser aprobados por la Direccion General de Aviacion Civil, a través de la

Unidad de Supervision de Navegacion Aérea.

RAC-ATS.205 Manual de puestos

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe elaborar e implementar un manual de
funciones y responsabilidades el cual debe ser aprobado por la Direccion General de Aviacion
Civil y que, como minimo, cuente con la estructura establecida en la CCA- ATS.205.

(CCA-ATS.205)

RAC-ATS.210 Manual de Instruccion (MDI)

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe elaborar e implementar un manual de
instruccion, el cual debe ser aprobado por la Direccion General de Aviacion Civil y que como
minimo contemple la instruccion inicial, especializada, instruccion practica en el puesto de

trabajo (IPPT) y recurrente para el personal de los servicios de transito aéreo.

Ademas, el manual debe contener disposiciones relativas al establecimiento de un sistema
para los registros de instruccion del personal ATS.

(CCA-ATS.210 (a)-(c))

RAC-ATS.215 Reclutamiento y retencion de personal
El proveedor de servicios de transito aéreo debe, en conjunto con la Unidad de Gestion
Institucional de Recursos Humanos, elaborar e implementar politicas y procedimientos que

permitan contratar y retener a personal ATS con la experiencia y cualificaciones necesarias.

RAC-ATS.220 Condiciones meteorologicas para el servicio de control de aerodromo

El proveedor de los servicios de transito aéreo no debe brindar servicio de control de



aerédromo cuando las condiciones meteorologicas estén bajo minimos IMC.

RAC-ATS.225 Notificacion de incidentes y accidentes

El proveedor de servicios de transito aéreo debe notificar de manera inmediata de forma
verbal al Programa de Seguridad Operacional del Estado (SSP) de la Direccion General de
Aviacion Civil cuando haya ocurrido un incidente grave o accidente, y de manera escrita
dentro de un periodo no mayor de 24 horas después de haber ocurrido el evento. Para
incidentes menores, el proveedor ATS debe enviar la notificacion escrita dentro del periodo

establecido de 24 horas.(CCA-ATS.225)

RAC-ATS.230 Portacion de licencia de controlador de transito aéreo y certificado médico

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe cerciorarse que los controladores de
transito aéreo, durante la prestacion de los servicios de control de transito aéreo, porten

consigo su respectiva licencia y certificado médico clase 3 vigentes.

RAC-ATS.235 Exdamenes de la seguridad operacional

a) Conduccion de examenes de seguridad operacional. El proveedor de servicios de transito
aéreo debe llevar a cabo examenes de la seguridad operacional en las dependencias ATS
de forma regular y sistematica, las cuales deben ser conducidas:

1) Al menos una vez al afio; y
2) A cargo de personal calificado mediante la instruccion, la experiencia y conocimientos,

y que tenga una comprension completa de las regulaciones nacionales, normas y
métodos recomendados (SARPs) pertinentes, los procedimientos para los servicios de
navegacion aérea (PANS), y las practicas de funcionamiento seguras, asi como los

principios relativos a factores humanos.

b) Alcance de los examenes de seguridad operacional. El alcance de los examenes de
seguridad operacional de las dependencias ATS debe comprender, por lo menos, los
siguientes asuntos:

1) Asuntos normativos;
2) Asuntos operacionales y técnicos;
3) Asuntos de otorgamiento de licencias e instruccion del personal.

(CCA-ATS.235)




RAC-ATS.240 Contingencias ATC

El proveedor de servicios de transito aéreo debe establecer y aplicar procedimientos de

contingencia ATC para:

a) Problemas con las comunicaciones de radio.
b) Separacion de emergencia.

c) Alerta a corto plazo en caso de conflicto.

d) Advertencia de altitud minima de seguridad.

e) Procedimientos aplicables a las aeronaves dotadas de sistemas anticolision (ACAS).

(CCA-ATS.240)

RAC-ATS.245 Programa de seguridad en la pista

El proveedor de servicios de transito aéreo debe establecer e implementar un programa de
seguridad en la pista, utilizando como referencia las disposiciones establecidas en el Doc.

9870 de la OACIL

SUBPARTE C. SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITO AEREO

RAC-ATS.250 Aplicacion
El proveedor de servicios de transito aéreo debe suministrar servicio de control de transito

aéreo:

a) A todos los vuelos IFR en el espacio aéreo clases A, B, C, Dy E;
b) A todos los vuelos VFR en el espacio aéreo B, Cy D;
¢) A todos los vuelos VFR especiales; y

d) A todo el transito de aerdédromo en los aerédromos controlados.

RAC-ATS.255 Provision del servicio de control de transito aéreo

Las partes del servicio de control de transito aéreo descritas en la RAC-ATS.035 (a), deben
ser provistas por las diferentes dependencias del proveedor de servicios de transito aéreo en

la forma siguiente:



a) Servicio de control de area:

)
2)

Por un centro de control de area; o

Por la dependencia que suministra el servicio de control de aproximaciéon en una zona
de control; o en un area de control de extension limitada, destinada principalmente
para el suministro del servicio de control de aproximacion cuando no se ha establecido

un centro de control de area.

b) Servicio de control de aproximacion:

)

2)

Por una torre de control de aerédromo o un centro de control de area cuando sea
necesario o conveniente combinar bajo la responsabilidad de una sola dependencia
las funciones del servicio de control de aproximacion con las del servicio de control
de aerodromo o con las del servicio de control de area; o

por una dependencia de control de aproximacion cuando sea necesario oconveniente

establecer una dependencia separada.

c) Servicio de control de aerodromo. Por medio de una torre de control de aerédromo.

(CCA-ATS.255)

RAC-ATS.260 Funcionamiento del servicio de control de transito aéreo

a) Informacion con que debe disponer la dependencia de servicios de transito aéreo. El

proveedor de servicios de transito aéreo para poder proporcionar el servicio de control de

transito aéreo debe:

)

2)

3)

4

Disponer de la informacion sobre el movimiento proyectado de cada aeronave, y

variaciones del mismo, y de datos sobre el progreso efectivo de cada una de ellas;

Determinar, basandose en la informacion recibida, las posiciones relativas, que

guardan entre ellas, las aeronaves conocidas;

Expedir permisos e informacion para los fines de evitar colisiones entre aeronaves

que estén bajo su control y acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del

transito aéreo;

Coordinar las autorizaciones, en cuanto sea necesario, con las otras dependencias:

1. Siempre que, de no hacerlo, una aeronave pueda obstaculizar el transito dirigido
por dichas otras dependencias;

ii.  Antes de transferir el control de una aeronave a dichas otras dependencias.



b)

d)

Exhibicion y registro del movimiento de aeronaves y autorizaciones. La informacion
sobre el movimiento de las aeronaves, junto con el registro de las autorizaciones del
control de transito aéreo otorgadas a las mismas, se debe exhibir de forma que permita un
analisis facil, a fin de mantener una afluencia eficiente del transito aéreo, con la debida

separacion entre aeronaves.

Dispositivos para grabar conversaciones de fondo y entorno sonoro de las estaciones de
trabajo ATS. Los proveedores de servicios de transito aéreo deben equipar las
dependencias de control de transito aéreo con dispositivos para grabar las conversaciones
de fondo y el entorno sonoro de las estaciones de trabajo de los controladores de transito
aéreo, con la capacidad de retener la informacion registrada durante por lo menos las
ultimas 24 horas de operacion.

(CCA-ATS.260 (a))

Autorizaciones para proporcionar separacion. Las autorizaciones concedidas por las
dependencias de control de transito aéreo proporcionaran separacion:

1) Entre todos los vuelos en el espacio aéreo de Clases A y B;

2) Entre los vuelos IFR en el espacio aéreo de Clases C, Dy E;

3) Entre vuelos IFR y VFR en el espacio aéreo de Clase C;
4) Entre vuelos IFR y vuelos especiales VFR;

5) Entre vuelos especiales VFR, cuando asi lo prescriba la autoridad ATS competente;
Excepto que, cuando lo solicite una aeronave y con tal de que el procedimiento haya sido
previamente autorizado por la autoridad ATS competente para los casos enumerados en
el punto 2) precedente, en el espacio aéreo de Clases D y E, un vuelo puede ser autorizado
sin proporcionarle separacion con respecto a una parte especifica del vuelo que se lleve a

cabo en condiciones meteorologicas visuales.

Meétodos de separacion. La separacion proporcionada por una dependencia del control de
transito aéreo debe obtenerse por lo menos en una de las formas siguientes:
1) Separacion vertical. Mediante la asignacion de diferentes niveles, elegidos entre la
tabla de niveles de crucero que figuran en el Apéndice 7 del presente RAC.
2) Separacion horizontal. Obtenida proporcionando:
1. Separacion longitudinal, manteniendo un intervalo entre las aeronaves que
lleven la misma derrota, o derrotas convergentes o reciprocas, expresadas en

funcion de tiempo o de distancia;



ii.  Separacion lateral, manteniendo las aeronaves en diferentes rutas o en diferentes
areas geograficas.

3) Separacion compuesta. Consiste en una combinacion de separacion vertical y una de
las otras formas de separacion indicadas en el punto 2) precedente, utilizando para
cada una de ellas minimas inferiores a las que se utilizan cuando se aplican por
separado, pero no inferiores a la mitad de esas minimas. La separacion compuesta
solo se debe aplicar en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea.

(CCA-ATS.260 (b))

f) Establecimiento de un programa en espacio aéreo RVSM. En todos los espacios aéreos
en que se aplique una separacion vertical minima reducida de 1000 ft entre el FL 290 y
el FL 410 inclusive, el proveedor de servicios de transito aéreo debe establecer un
programa a nivel regional, para vigilar la performance de mantenimiento de altitud de la
aeronave que opera a esos niveles, a fin de garantizar que la implantacion y aplicacion
continua de esta separacion vertical minima cumple los objetivos de seguridad
operacional. El alcance de los programas de vigilancia regionales debe ser adecuados para
llevar a cabo analisis de performance de grupos de aeronaves y evaluar la estabilidad del

error del sistema altimétrico.

(CCA-ATS.260 (c))

g) Especificaciones RCP/RSP. Cuando se apliquen las especificaciones RCP/RSP, el
proveedor de servicios de transito aéreo debe establecer programas para vigilar la
performance de la infraestructura y de las aeronaves que participan comparandola contra
las especificaciones RCP y/o RSP pertinentes, a fin de asegurarse de que las operaciones
en el espacio aéreo que corresponda sigan cumpliendo los objetivos de seguridad
operacional. El alcance de los programas de vigilancia serd adecuado para evaluar la

performance de las comunicaciones o de la vigilancia, segiin corresponda.

(CCA-ATS.260 (d))

h) Datos compartidos de los programas de vigilancia. El proveedor de servicios de transito
aéreo debe hacer arreglos, por medio de acuerdos interregionales, para compartir entre

las regiones, la informacion y/o los datos provenientes de los programas de vigilancia.



RAC-ATS.265 Minimas de separacion

a) Criterios para la aplicacion de minimas de separacion. El proveedor de servicios de

transito aéreo debe seleccionar las minimas de separacion que han de aplicarse en su

espacio aéreo como sigue:

)

2)

Las minimas de separacion se deben elegir entre las que figuran en las disposiciones
de los PANS-ATM vy de los procedimientos suplementarios regionales, que sean
aplicables a las circunstancias prevalecientes, si bien, cuando se utilicen tipos de
ayudas o prevalezcan circunstancias que no estén previstas en las disposiciones
vigentes de la OACI, se deben establecer otras minimas de separacion, segun proceda,
por:

1. El proveedor de servicios de transito aéreo, previa consulta con los operadores
aéreos, respecto a rutas o partes de las mismas que estén dentro del espacio aéreo
bajo la soberania del Estado de Costa Rica;

ii.  Acuerdo regional de navegacion aérea respecto a rutas o partes de las mismas
que estén dentro del espacio aéreo sobre alta mar o sobre areas de soberania
indeterminada.

(CCA-ATS.265 (a)

La seleccion de las minimas de separacion se debe hacer en consulta entre las

autoridades ATS competentes, responsables del suministro de los servicios de transito

aéreo en el espacio aéreo adyacente cuando:

i.  El transito ha de pasar de uno a otro de los espacios aéreos adyacentes;

ii. ~ Las rutas se hallen mas proximas al limite comun de los espacios aéreos
adyacentes que las minimas de separacion aplicables segun las circunstancias.

(CCA-ATS.265 (b))

b) Notificacion de las minimas de separacion elegidas. Las minimas de separacion elegidas

y sus areas de aplicacion, deben ser notificadas por el proveedor de servicios de transito

aéreo a:

)
2)

Las dependencias ATS pertinentes; y
Los pilotos y operadores aéreos, mediante las publicaciones de informacion
aeronautica (AIP), cuando la separacion se base en ayudas para la navegacion

determinadas o en técnicas de navegacion determinadas.



RAC-ATS.270 Responsabilidad del control

a) Responsabilidad del control de vuelos. Todo vuelo controlado debe estar en todo

momento bajo el control de una sola dependencia de control de transito aéreo.

b) Responsabilidad del control dentro de determinado bloque de espacio aéreo. La

responsabilidad del proveedor de servicios de transito aéreo de ejercer control respecto a

todas las aeronaves que operen dentro de un determinado bloque de espacio aéreo debe

recaer en una sola dependencia de control de transito aéreo. Sin embargo, el control de

una aeronave o de grupos de aeronaves debe poder delegarse a otras dependencias de

control de transito aéreo, siempre que quede asegurada la coordinacion entre todas las

dependencias de control de transito aéreo interesadas.

RAC-ATS.275 Transferencia de la responsabilidad del control

a) Lugar o momento de la transferencia. La responsabilidad del control de una aeronave se

debe de transferir de una dependencia a otra de la siguiente forma:

1)

2)

3

Entre dos dependencias que suministren servicio de control de area. La
responsabilidad del control de una aeronave se debe transferir de la dependencia que
suministre el servicio de control de area, a otra que suministre el servicio de control
de area, en un area de control adyacente, en el momento en que el centro de control
de area que ejerce el control de la aeronave calcule que la acronave cruzara el limite
comun de ambas areas de control o en cualquier otro punto o momento que se haya
convenido entre ambas dependencias por medio de una carta de acuerdo.

Entre una dependencia que suministre servicio de control de drea y otra que
suministre servicio de control de aproximacion. La responsabilidad del control de una
aeronave se debe transferir de la dependencia que suministre el servicio de control de
area a la que suministre el servicio de control de aproximacion, y viceversa, en
determinado momento o, en un punto convenido entre ambas dependencias por medio
de una carta de acuerdo.

Entre la dependencia que suministra el servicio de control de aproximacion y una

torre de control de aerodromo



Aeronaves que llegan. La responsabilidad del control de una aeronave que llega

se debe transferir de la dependencia que proporcione servicio de control de

aproximacion a la torre de control de aerédromo, cuando la aeronave:

1.1

1.2

1.3

Se encuentre en las proximidades del aerédromo, y:

i.1.1

Se considere que podra realizar la aproximacion y el aterrizaje
por referencia visual a tierra; o
Haya alcanzado condiciones meteorologicas ininterrumpidas de

vuelo visual; o

Haya llegado a un punto o nivel prescritos, segun lo especificado en cartas

de acuerdo o instrucciones de la dependencia ATS; o

Haya aterrizado.

Aeronaves que salen. La responsabilidad del control de una aeronave que sale

se debe transferir de la torre de control de aerédromo a la que proporcione

servicio de control de aproximacion:

.1

1.2

Cuando en las proximidades del aerdodromo prevalezcan condiciones

meteorologicas de vuelo visual:

i.1.1

n.1.2

n.1.3

Antes del momento en que la aeronave abandone las
proximidades del aer6dromo; o

Antes de que la aeronave pase a operar en condiciones
meteorologicas de vuelo por instrumentos; o

a un punto o nivel prescritos,

Segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la

dependencia ATS;

Cuando en el aerodromo prevalezcan condiciones meteorologicas de vuelo

por instrumentos:

1n.2.1
1.2.2

Inmediatamente después de que la aeronave esté en vuelo; o

A un punto o nivel prescritos,

Segun lo especificado en cartas de acuerdo o instrucciones de la
dependencia ATS.

(CCA-ATS.275)




4)

Entre los sectores o posiciones de control dentro de la misma dependencia de control
de transito aéreo. Se debe transferir la responsabilidad de control de una aeronave de
un sector o una posicion de control a otro sector de control dentro de la misma
dependencia de control de transito aéreo, al llegar a un punto, nivel u hora segin lo

especificado en el manual de procedimientos de la dependencia ATS.

b) Coordinacion de la transferencia

1)

2)

3)

Prohibicion de transferencia sin consentimiento. La responsabilidad del control de
una aeronave no debe ser transferida de una dependencia de control de transito aéreo
a otra sin el consentimiento de la dependencia de control aceptante, el cual debe
obtenerse segtn lo indicado en RAC-ATS.275 incisos 2), 1, ii, y 3).

Transferencia y comunicacion del plan de vuelo actualizado. La dependencia de
control transferidora debe comunicar a la dependencia de control aceptante las partes
apropiadas del plan de vuelo actualizado, asi como toda informacion de control
pertinente a la transferencia solicitada.

L Transferencia radar o ADS-B. Cuando se realice la transferencia del control

utilizando datos radar o ADS-B, la informacién de control pertinente a dicha
transferencia debe incluir informacion referente a la posicion y, si se requiere, la
derrota y la velocidad de la aeronave observada por radar o ADS-B

inmediatamente antes de la transferencia.

L. Transferencia ADS-C. Cuando se realice la transferencia del control utilizando

datos ADS-C, la informacion de control pertinente a dicha transferencia debe
incluir la posicion en cuatro dimensiones y otras informaciones, seguin
corresponda.

Comunicaciones por parte de la dependencia aceptante. La dependencia de control

aceptante debe:

i Indicar que se halla en situacion de aceptar el control de la aeronave en las
condiciones expresadas por la dependencia de control transferidora, a no ser que,
por previo acuerdo entre ambas dependencias, la ausencia de dicha indicacion
deba entenderse como una aceptacion de las condiciones especificadas; o indicar

los cambios necesarios al respecto; y

ii.  Especificar cualquier otra informacion o autorizacion referente a la parte

siguiente del vuelo que la aeronave necesite en el momento de la transferencia.



4) Notificacion de establecimiento de comunicacion. A no ser que se haya acordado de

otro modo entre las dos dependencias de control interesadas, la dependencia aceptante
debe notificar a la dependencia transferidora el momento en que haya establecido la
comunicacion por radio en ambos sentidos con la aeronave de que se trate y asumido
el control de la misma.

Cartas de acuerdo para establecer los procedimientos de transferencia. El proveedor
de servicios de transito aéreo debe especificar en cartas de acuerdo o instrucciones de
la dependencia ATS, segun corresponda, los procedimientos de coordinacion

aplicables, incluidos los puntos de transferencia de control.

RAC-ATS.280 Autorizaciones del control de transito aéreo y su colacion

Los permisos del control de transito aéreo tienen como Unica finalidad cumplir con los

requisitos de suministrar servicio de control de transito aéreo.

a) Contenido de las autorizaciones

1) La autorizacion del control de transito aéreo debe contener todos los elementos

2)

siguientes:
i.  Laidentificacion de la aecronave que figura en el plan de vuelo;

i1.  El limite de autorizacion;

1ii.  La ruta de vuelo;

iv.  El nivel o niveles de vuelo para toda la ruta o parte de ella y cambios de nivel,

si corresponde; y

(CCA-ATS.280 (a))

v. Las instrucciones o informacion necesaria sobre otros aspectos, como las
maniobras de aproximacion o de salida, las comunicaciones y la hora en que
expira la autorizacion (hora en que caduca automaticamente la autorizacion si
no se ha iniciado el vuelo).

Establecimiento de rutas normalizadas de salida y llegada y procedimientos conexos

cuando sea necesario para facilitar:

i.  Lacirculacion segura, ordenada y rapida del transito aéreo;

ii.  La descripcion de la ruta y el procedimiento para autorizaciones del control de

transito aéreo.



(CCA-ATS.280 (b))

b) Autorizaciones para vuelos transonicos

d)

)

2)

La autorizacion del control de transito aéreo referente a la fase de aceleracion
transonica de un vuelo supersonico se debe extender por lo menos hasta el final de
dicha fase.

La autorizacion del control de transito aéreo referente a la desaceleracion y al
descenso de una aeronave que pasa del vuelo de crucero supersonico al vuelo
subsonico, debe de permitirle un descenso ininterrumpido, al menos durante la fase

transonica.

Colacion de autorizaciones y de informacion relacionada con la seguridad

1)

2)

3)

4

El proveedor de servicios de transito aéreo se debe de cerciorar que las tripulaciones
de vuelo colacionen los siguientes elementos:

1.  Autorizaciones de ruta ATC;

ii.  Autorizaciones e instrucciones para entrar, aterrizar, despegar, mantenerse en

espera a distancia, cruzar y retroceder en cualquier pista; y

iii.  Pista en uso, reglajes de altimetro, codigos SSR, instrucciones de nivel,

instrucciones de rumbo y de velocidad y niveles de transicion, ya sean expedidos
por el controlador o incluidos en las radiodifusiones ATIS.
Otras autorizaciones o instrucciones, incluidas las autorizaciones condicionales,
deben ser colacionadas o se debe dar acuse de recibo de las mismas de forma que se

indique claramente que han sido comprendidas y que se cumplird con las mismas.

El controlador debe escuchar la colacion para asegurarse de que la tripulacion de
vuelo ha acusado recibo correctamente de la autorizaciéon o la instruccion y debe
adoptar medidas inmediatas para corregir cualquier discrepancia revelada por la
colacion.

Hasta que este RAC-ATS lo indique de otro modo, no se va a requerir la colacion oral
de mensajes CPDLC.

(CCA-ATS.280 ()

Coordinacion de las autorizaciones. La autorizacion del control de transito aéreo debe

ser coordinada entre las dependencias del control de transito aéreo, para que abarque toda

ruta de la aeronave, o determinada parte de la misma, de la manera siguiente:



1) Autorizacion hasta el primer aerodromo de aterrizaje previsto. El servicio de control

2)

de transito aéreo debe expedir una autorizacion a la aeronave para toda la ruta hasta

el aerodromo del primer aterrizaje previsto cuando:

1.  Haya sido posible, antes de la salida, coordinar la autorizacidon con todas las
dependencias bajo cuyo control pasara la aeronave; o bien

ii.  Haya seguridad razonable de que se lograra previamente la coordinacion entre

aquellas dependencias bajo cuyo control pasard subsiguientemente la aeronave.

(CCA-ATS.280 (d))

Autorizacion sin coordinacion. Cuando el servicio de control de transito aéreo no
logre la coordinacion mencionada en el inciso anterior, s6lo se debe dar autorizacion
a la aeronave para llegar hasta el punto en donde pueda asegurarse razonablemente la
coordinacion. Antes de llegar ha dicho punto, o sobre tal punto, la aecronave debe
recibir una nueva autorizacion, debiéndose dar entonces las instrucciones que sean
necesarias.

i.  Establecimiento de contacto antes de recibir autorizacion. Cuando asi lo

disponga el proveedor de servicios de transito aéreo, las aeronaves deben entrar

en contacto con una dependencia de control de transito aéreo subsiguiente a fin

de recibir una autorizacion anticipada antes del punto de transferencia de control.

i.1  Las aeronaves deben mantener la comunicacidon necesaria en ambos
sentidos con la dependencia de control de transito aéreo apropiada
mientras estén solicitando una autorizacion anticipada.

1.2 El servicio de control de transito aéreo debe indicarle claramente al piloto

el caracter especifico de toda autorizacion anticipada que se otorgue.

(CCA-ATS.280 (e))

1.3 A menos que estén coordinadas, las autorizaciones anticipadas no deben
afectar el perfil de vuelo original de la aeronave en ningiin espacio aéreo,
salvo el de la dependencia de control de transito aéreo responsable del
otorgamiento de la autorizacion anticipada.

1.4 Cuando sea posible y se utilicen comunicaciones por enlace de datos para
facilitar el otorgamiento de autorizaciones anticipadas, se debe contar con
comunicaciones orales en ambos sentidos entre el piloto y la dependencia

de control de transito aéreo que otorgue dichas autorizaciones.



3) Coordinacion antes de extender la autorizacion de salida. Cuando una aeronave
intente partir de un aerédromo situado dentro de un area de control para entrar en otra,
dentro de un periodo de 30 minutos, o de otro periodo especificado que convengan
los centros de control de area pertinentes, el servicio de control de transito aéreo debe
efectuar la coordinacion con la dependencia de control subsiguiente antes de extender
la autorizacion de partida.

4) Autorizaciones para aeronaves que salen y entran en espacio aéreo controlado.
Cuando una aeronave vaya a salir de un area de control para proseguir su vuelo fuera
del espacio aéreo controlado, y luego vuelva a entrar en la misma o en otra area de
control, la dependencia de control de transito aéreo debe conceder una autorizacion
desde el punto de salida hasta el aerédromo del primer aterrizaje previsto. La
dependencia de control de transito aéreo debe aplicar los permisos o sus revisiones

solamente a las partes del vuelo efectuadas dentro del espacio aéreo controlado.

e) Gestion de la afluencia del transito aéreo
1) Capacidad del sistema ATS y gestion de afluencia del transito aéreo. El proveedor de
servicios de transito aéreo debe implantar una gestion de afluencia del transito aéreo
(ATFM) en el espacio aéreo en el que la demanda de transito aéreo excede a veces, o
se espera que exceda, de la capacidad declarada de los servicios de control de transito
aéreo de que se trate.

(CCA-ATS.280 (f))

2) Implementacion de la ATFM mediante acuerdos regionales de navegacion aérea. El

proveedor de servicios de transito aéreo debe implantar la ATFM mediante acuerdos
regionales de navegacion aérea o, si procede, mediante acuerdos multilaterales. En
estos acuerdos deben considerarse procedimientos comunes y métodos comunes de
determinacion de la capacidad.

3) Notificacion de demoras o restricciones impuestas por la dependencia ATS. Cuando
la dependencia ATC estime que no es posible atender a mas transito del que ya se ha
aceptado, para un periodo de tiempo y lugar o 4rea determinados, o que solo puede
atenderlo a un ritmo determinado, dicha dependencia lo notificara a la dependencia
ATFM, cuando ésta se haya establecido, asi como cuando proceda a las dependencias
ATS interesadas. Las tripulaciones de vuelo de aeronaves destinadas a dicho lugar o
area, y los operadores interesados, seran informados acerca de las demoras previstas

o de las restricciones que seran aplicadas.



(CCA-ATS.280 (g))

RAC-ATS.285 Control de personas y vehiculos en los aerodromos

a) Control del area de maniobras por parte de la torre de control del aerodromo. El
proveedor de los servicios de transito aéreo a través de la torre de control del aer6dromo
debe controlar el movimiento de personas, vehiculos y aeronaves remolcadas, dentro del
area de maniobras del aerodromo, para evitar peligros a las aeronaves que aterrizan, estan

en rodaje o despegan.

b) Procedimientos de mala visibilidad. RESERVADO

¢) Prioridad a vehiculos en emergencia. La torre de control de aerodromo debe dar prioridad
sobre todo otro trafico de superficie a los vehiculos de emergencia que vayan a prestar

ayuda a una aeronave en peligro.

d) Reglas para los vehiculos en tierra. A reserva de lo previsto en la RAC-ATS.285, ¢), los
vehiculos que se encuentren en el area de maniobras deben observar las siguientes reglas:
1) Todos los vehiculos, comprendidos los que remolquen aeronaves, deben ceder el paso
a las aeronaves que estén aterrizando, despegando o en rodaje;
2) Los vehiculos que remolquen aeronaves deben tener paso preferente;
3) Los vehiculos se deben ceder mutuamente el paso de conformidad con las

instrucciones de la dependencia ATS;

4) No obstante, lo dispuesto en 1), 2) y 3), todos los vehiculos, comprendidos los que
remolquen aeronaves deben de seguir las instrucciones del servicio de control de

aerodromo.

RAC-ATS.290 Suministro de servicios radar y ADS-B

El proveedor de los servicios de transito aéreo debe implementar en los sistemas radar y
ADS- B la presentaciéon en pantalla de alertas y avisos relacionados con la seguridad
operacional, tal como alertas de conflicto, previsiones de conflicto, advertencia de altitud

minima de seguridad y claves SSR duplicadas involuntariamente.



RAC-ATS.295 Uso del radar de movimiento en la superficie (SMR)
RESERVADO

SUBPARTE D. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO

RAC-ATS.300 Aplicacion

a)

b)

Suministro del servicio de informacion de vuelo. El proveedor de servicios de transito

aéreo debe suministrar el servicio de informacion de vuelo a todas las aeronaves a las que

probablemente pueda afectar la informacion y a las que:

1) Se les suministra servicio de control de transito aéreo; o

2) De otro modo tienen conocimiento las dependencias pertinentes de los servicios de
transito aéreo.

(CCA-ATS.300 (a))

Prioridad de los servicios de control de transito aéreo respecto al servicio de informacion
de vuelo. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo suministre tanto servicio de
informacion de vuelo como servicio de control de transito aéreo, el suministro del servicio
de control de transito aéreo debe tener preferencia respecto al suministro del servicio de
informacion de vuelo, siempre que el suministro del servicio de control de transito aéreo
asi lo requiera.

(CCA-ATS.300 (b))

RAC-ATS.305 Alcance del servicio de informacion de vuelo

a)

El servicio de informacion de vuelo debe incluir el suministro de:

1) Informaciéon SIGMET y AIRMET;

2) Informacién relativa a la actividad volcanica precursora de erupcion, a erupciones
volcanicas, y las nubes de cenizas volcanicas;

3) Informacion relativa a la liberacion en la atmosfera de materiales radiactivos o
sustancias quimicas toxicas;

4) Informacion sobre los cambios en las condiciones de servicio de las ayudas para la

navegacion;



b)

d)

5) Informaciéon sobre los cambios en el estado de los aerdédromos e instalaciones y
servicios conexos, incluso informacion sobre el estado de las areas de movimiento del
aerodromo, cuando estén afectadas por granizo o cubiertas por una capa de agua de
espesor considerable;

6) Informacion sobre globos libres no tripulados;

7) Cualquier otra informacidn que sea probable que afecte a la seguridad operacional.

Elementos que debe contener el servicio de informacion de vuelo. Ademas de lo dispuesto
en RAC-ATS.305 a), el proveedor de servicios de transito aéreo al brindar servicio de
informacion de vuelo debe incluir el suministro de informacion referente a:

1) Las condiciones meteoroldgicas notificadas o pronosticadas en los aerédromos de
salida, de destino y de alternativa;

2) Los peligros de colision que puedan existir para las acronaves que operen en el espacio
aéreo de clases C, D, E, F y G;

3) Para los vuelos sobre areas maritimas, en la medida de lo posible y cuando lo solicite
el piloto, toda informacién disponible tal como el distintivo de llamada de radio,
posicion, derrota verdadera, velocidad, de las embarcaciones de superficie que se
encuentren en el area.

(CCA-ATS.305 (a)-(b))

Aeronotificaciones especiales. Las dependencias del servicio de transito aéreo deben
transmitir lo mds pronto posible, aeronotificaciones especiales a otras aeronaves
afectadas, a la oficina meteorologica asociada, y a otras dependencias del servicio de
transito aéreo afectadas. Las transmisiones a las aeronaves deben continuar porun periodo
que se determinard por acuerdo entre la autoridad meteorologica y la de los servicios de

transito aéreo afectadas.

Informacion de transito y meteorologica para vuelos VFR. Ademds de lo dispuesto en
RAC-ATS.305 a), el servicio de informacion de vuelo suministrado a los vuelos VFR
debe incluir informacién sobre las condiciones del transito y meteorolédgicas a lo largo de
la ruta de vuelo, que puedan hacer que no sea posible operar en condiciones de vuelo

visual.



RAC-ATS.310 Radiodifusiones del servicio de informacion de vuelo para las operaciones

a) Aplicacion

b)

d)

D

)

2)

3)

Integracion de la informacion. El proveedor de servicios de transito aéreo debe
suministrar, cuando estén disponibles, la informacion meteoroldgica y la informacion
operacional referente a las ayudas para la navegacion y a los aerddromos que se
incluyan en el servicio de informacion de vuelo en forma integrada desde el puntode
vista operacional.

Transmision del contenido de la informacion. El proveedor de servicios de transito
aéreo cuando transmita a las aeronaves informacion de vuelo integrada para las
operaciones, la debe transmitir con el contenido y, cuando se especifique, en el orden
que corresponda a las diversas etapas del vuelo.

Radiodifusiones HF, VHF y ATIS. Las radiodifusiones del servicio de informacion de
vuelo para las operaciones, cuando se lleven a cabo, deben consistir en mensajes que
contengan informacion integrada sobre los elementos operacionales y meteorologicos
seleccionados que sean apropiados a las diversas etapas del vuelo y pueden ser de

cualquiera de los tres tipos principales: HF, VHF y ATIS.

Radiodifusiones HF del servicio de informacion de vuelo para las operaciones (OFIS).

RESERVADO

Radiodifusiones VHF del servicio de informacion de vuelo para las operaciones (OFIS).

RESERVADO

Radiodifusiones del servicio automatico de informacion terminal voz (ATIS-voz)

Reduccion del volumen de comunicaciones ATS. El proveedor de servicios de transito

aéreo debe efectuar radiodifusiones orales del servicio automatico de informacidon

terminal-voz (ATIS-VOZ) en los aerédromos donde sea necesario reducir el volumen de

comunicaciones de los canales aeroterrestres VHF ATS. Cuando se efectiien dichas

transmisiones comprenderan:

L.
ii.

1il.

Una radiodifusion que sirva a las aeronaves que llegan; o
Una radiodifusion que sirva a las aeronaves que salgan; o
Una radiodifusion que sirva tanto a las aeronaves que llegan como a las que salen;

0



2)

3)

4)

8)

iv.  Dos radiodifusiones que sirvan respectivamente a las aeronaves que llegan y a las
acronaves que salen en los aerddromos en los cuales la duracion de una
radiodifusion que sirviera tanto a las aeronaves que llegan como a las que salen seria
excesiva.

Frecuencia VHF discreta para radiodifusiones ATIS-voz. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe usar una frecuencia VHF discreta para las radiodifusiones ATIS-voz.
Si no se dispusiera de una frecuencia discreta, la transmision puede hacerse por los
canales radiotelefonicos de las ayudas para la navegacion de terminal més apropiadas, de
preferencia el VOR, a condicion de que el alcance y la legibilidad sean adecuados y que
la sefial de identificacion de la ayuda para la navegacion se inserte en la radiodifusion sin
enmascarar esta ultima.

El proveedor de servicios de transito aéreo no debe trasmitir las radiodifusiones ATIS-
voz en los canales radiotelefonicos del ILS.

El proveedor de servicios de transito aéreo debe suministrar ATIS-voz de forma continua
y repetitiva.

Conocimiento de las dependencias ATS de la informacion ATIS. La informacion
contenida en la radiodifusion en vigor se debe poner de inmediato en conocimiento de las
dependencias ATS encargadas de suministrar a las aeronaves la informacién sobre
aproximacion, aterrizaje y despegue, cuando el mensaje no haya sido preparado por estas
dependencias.

(CCA-ATS.310 (a))

Radiodifusiones ATIS-voz en aerodromos internacionales. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe tener disponible las radiodifusiones ATIS-voz suministradas en los

acrodromos destinados a utilizarse en servicios aéreos internacionales en espafiol e inglés.

Cuando se disponga de radiodifusiones ATIS-voz en mas de un idioma, el proveedor de
servicios de transito aéreo debe utilizar un canal separado para cada idioma.

Duracion de las radiodifusiones ATIS-voz. El mensaje de las radiodifusiones ATIS-voz
no debe exceder de 30 segundos y la legibilidad del mensaje ATIS no debe ser afectada
por la velocidad de transmision o por la sefial de identificacion de la ayuda para la
navegacion que se emplee para la transmision del ATIS. En el mensaje de radiodifusion
ATIS deberia tomarse en consideracion la actuacion humana.

(CCA-ATS.310 (b))




e) Servicio automatico de informacion terminal por enlace de datos (ATIS-D)

1) Cuando un ATIS-D complementa la disponibilidad del ATIS-voz, el proveedor de

2)

D)

servicios de transito aéreo debe garantizar que la informacion sera idéntica, por su

contenido y formato, a la radiodifusién ATIS-voz correspondiente.

L

Informacion meteorolégica en tiempo real. Cuando un ATIS-D complementa la
disponibilidad del ATIS-voz, y el proveedor de servicios de transito aéreo incluye
informacion meteoroldgica en tiempo real pero los datos permanecen dentro de los
parametros de los criterios de cambio significativo, el contenido se debe considerar
idéntico para los fines de mantener el mismo designador.

(CCA-ATS.310 (c))

Actualizacion simultanea de ATIS-voz y ATIS-D. Cuando un ATIS-D complementa la

disponibilidad del ATIS-voz y el ATIS debe actualizarse, el proveedor de servicios de

transito aéreo debe actualizar ambos sistemas simultadneamente.

(CCA-ATS.310 (d))

Servicio automdatico de informacion terminal (voz o enlace de datos)

Suministro ATIS-voz o ATIS-D. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo

suministre ATIS-voz o ATIS-D el mensaje debe de contener la siguiente informacion:

1.

ii.

iii.

1v.

V1.

La informacion comunicada se debe referir a un sé6lo aerédromo;

La informacion comunicada debe ser actualizada inmediatamente después de
producirse un cambio importante;

La preparacion y difusion del mensaje ATIS debe estar a cargo de los servicios de

transito aéreo;

Cada mensaje ATIS se debe identificar por medio de un designador en forma de una
letra del alfabeto de deletreo de la OACI. Los designadores asignados a los mensajes
ATIS consecutivos deben estar en orden alfabético;

Las aeronaves deben acusar recibo de la informacion al establecer la comunicacion
con la dependencia ATS que presta el servicio de control de aproximacion o de la
torre de control de aerddromo, como corresponda;

Al responder al mensaje mencionado en el punto (v.) anterior o bien, en el caso de
las aeronaves de llegada, en el momento que pueda establecer la dependencia ATS
competente, la dependencia ATS apropiada debe comunicar a la aeronave el reglaje

de altimetro en vigor; y



2)

3)

4

g)

vii.  La informacion meteorologica se debe extraer del informe meteorologico local
ordinario o especial.

(CCA-ATS.310 (e))

Actualizacion de la informacion por la rdpida alteracion de las condiciones
meteorologicas. Cuando debido a la rapida alteracion de las condiciones meteorologicas
no sea aconsejable incluir un informe meteorologico en el ATIS, el proveedor de servicios
de transito aéreo debe indicar en los mensajes ATIS que se facilitard la informacion
meteorologica del caso cuando la aeronave se ponga en contacto inicial con la
dependencia ATS apropiada.

No es necesario que el proveedor de servicios de transito aéreo incluya en las
transmisiones dirigidas a las aeronaves la informacion contenida en el ATIS actualizado,
cuyo recibo haya sido confirmado por la aecronave respectiva, exceptuando el reglaje de
altimetro.

Si una aeronave acusa recibo de un ATIS que ya no esta vigente, toda informacion que
deba actualizarse debe de ser transmitida a la aeronave por el proveedor ATS sin demora.
Duracion de los mensajes ATIS. Los mensajes ATIS deben ser lo mas breve posible. La
informacion adicional disponible en las publicaciones de informacion aerondutica (AIP)
y en los NOTAM debe incluirse Uinicamente cuando circunstancias excepcionales lo

justifiquen.

ATIS destinados a las aeronaves que llegan y salen. El proveedor de servicios de transito
aéreo en sus mensajes ATIS tanto para la llegada como para la salida de aeronaves debe
proporcionar la informacion con los datos y en el orden indicado a continuacion:

1) Nombre del aerédromo;
2) Indicador de llegada o salida;

3) Tipo de contrato, si la comunicacion se establece mediante ATIS-D;

4) Designador;

5) Hora de observacion, cuando corresponda;

6) Tipo de aproximaciones que se esperan;

7) Pistas en uso; estado del sistema de detencion que constituya un posible peligro;

8 Condiciones importantes de la superficie de la pista y, cuando corresponda, eficacia
de frenado;

9) Tiempo de espera, cuando corresponda;

10) Nivel de transicion, cuando sea aplicable;



h)

11) Otra informacion esencial para las operaciones;

12) Direcciéon (en grados magnéticos) y velocidad del viento de superficie, con las
variaciones importantes y, si se dispone de sensores del viento en la superficie
relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y los explotadores
requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la pista a la que se
refiere la informacion;

13) Visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR y, si se dispone de sensores de
visibilidad/RVR relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y
los explotadores requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la
pista a la que se refiere la informacion;

14) Tiempo presente;

15) Nubes por debajo de la més elevada de las altitudes siguientes: 5 000 ft o la altitud
minima de sector mas elevada; cumulonimbos; si el cielo esta oculto, visibilidad
vertical cuando se disponga de ella;

16) Temperatura del aire;

17) Temperatura del punto de rocio;

18) Reglajes del altimetro;

19) Toda informacion disponible sobre los fendmenos meteorologicos significativos en
las zonas de aproximacidn o ascenso, incluido el de cizalladura del viento, y otros
fenomenos recientes de importancia para las operaciones;

20) Pronostico de tendencia, cuando se disponga de ¢l; y

21) Instrucciones ATIS especificas.

(CCA-ATS.310 (f))

ATIS para las aeronaves que llegan. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo
en sus mensajes ATIS debe proporcionar unicamente informacion para la llegada, éstos
deben constar de los datos y en el orden indicado a continuacion:

1) Nombre del aerédromo;

2) Indicador de llegada;

3) Tipo de contrato, si la comunicacion se establece mediante el ATIS-D;

4) Designador;

5) Hora de observacion, cuando corresponda;

6) Tipo de aproximaciones que se esperan;

7) Pistas principales de aterrizaje; estado del sistema de detencién que constituya un

posible peligro;



8 Condiciones importantes de la superficie de la pista y, cuando corresponda, eficacia
de frenado;

9) Tiempo de espera, cuando corresponda;

10) Nivel de transicion, cuando sea aplicable;

11) Otra informacidn esencial para las operaciones;

12) Direcciéon (en grados magnéticos) y velocidad del viento de superficie, con las
variaciones importantes y, si se dispone de sensores del viento en la superficie
relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y los explotadores
requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la pista a la que se
refiere la informacion;

13) Visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR y, si se dispone de sensores de
visibilidad/RVR relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y
los explotadores requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la
pista a la que se refiere la informacion;

14) Tiempo presente;

15) Nubes por debajo de la mas elevada de las altitudes siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o
la altitud minima de sector mas elevada; cumulonimbos; si el cielo esta oculto,
visibilidad vertical cuando se disponga de ¢lla;

16) Temperatura del aire;

17) Temperatura del punto de rocio;

18) Reglajes del altimetro;
19) Toda informacion disponible sobre los fendmenos meteoroldgicos significativos en la

zona de aproximacion, incluido el de cizalladura del viento, y otros fendmenos
recientes de importancia para las operaciones;
20) Pronostico de tendencia, cuando se disponga de ¢€l;

21) Instrucciones ATIS especificas.

ATIS para las aeronaves que salen. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo
en sus mensajes ATIS debe proporcionar unicamente informacion para la salida, éstos
deben constar de los datos y en el orden indicado a continuacion:

1) Nombre del aerodromo;

2) Indicador de salida;

3) Tipo de contrato, si la comunicacion se establece mediante ATIS-D;

4) Designador;



5) Hora de observacion, cuando corresponda;

6) Pistas que se utilizaran para el despegue; estado del sistema de detencion que
constituya un posible peligro;

7) Condiciones importantes de la superficie de la pista que se usara para el despegue y,
cuando corresponda, eficacia de frenado;

8 Demora de salida, cuando corresponda;

9) Nivel de transicion, cuando corresponda;

10) Otra informacion esencial para las operaciones;

11) Direccion (en grados magnéticos) y velocidad del viento de superficie, con las
variaciones importantes y, si se dispone de sensores del viento en la superficie
relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y los explotadores
requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la pista a la que se
refiere la informacion;

12) Visibilidad y, cuando sea aplicable, RVR y, si se dispone de sensores de
visibilidad/RVR relacionados especificamente con los tramos de las pistas en uso, y
los explotadores requieren tal informacion, indicacion de la pista y de la seccion de la
pista a la que se refiere la informacion;

13) Tiempo presente;

14) Nubes por debajo de la mas elevada de las altitudes siguientes: 1 500 m (5 000 ft) o
la altitud minima de sector mas elevada; cumulonimbos; si el cielo esta oculto,

visibilidad vertical cuando se disponga de ella;

15) Temperatura del aire;

16) Temperatura del punto de rocio;

17) Reglajes del altimetro;

18) Toda la informacion disponible sobre los fendmenos meteorologicos significativos en
la zona de ascenso, incluido el de cizalladura del viento;

19) Pronostico de tendencia, cuando se disponga de él; y

20) Instrucciones ATIS especificas.

RAC-ATS.315 Radiodifusiones VOLMET vy servicio D-VOLMET
RESERVADO
SUBPARTE E. SERVICIO DE ALERTA

RAC-ATS.320 Aplicacion

a) Suministro del servicio de alerta. El proveedor de servicios de transito aéreo debe
suministrar servicio de alerta:



1) A todas las acronaves a las cuales se suministre servicio de control de transito aéreo;

2) En lamedida de lo posible, a todas las demas aeronaves que hayan presentado un plan
de vuelo o de las que, por otros medios, tengan conocimiento los servicios de transito
aéreo; y

3) A todas las aeronaves que se sepa o se sospeche estan siendo objeto de interferencia

ilicita.

b) Recopilacion de informacion por parte de los centros de informacion de vuelo o los
centros de control de darea. Los centros de informacion de vuelo o los centros de control
de area deben servir de base central para reunir toda informacién relativa a la situacion
de emergencia de cualquier aeronave que se encuentre dentro de la region de informacion
de vuelo o area de control correspondiente y para transmitir tal informacién al centro

coordinador de salvamento.

c) Aeronaves en situaciones de emergencia. En el caso de que una aeronave se enfrente con
una situacion de emergencia mientras se encuentre bajo el control de una dependencia de
control de transito aéreo, cualquiera de esas dependencias que sea la responsable del
control, debe notificar inmediatamente el hecho a la DGAC y al subcentro coordinador
de busqueda y salvamento (RSC); que a su vez transmitira la informacion, por los medios
adecuados, centro coordinador de biisqueda y salvamento (RCC) correspondiente.

1) Prioridad de alerta de todos los organismos locales de salvamento y emergencia.
Siempre que la urgencia de la situacion lo requiera, la torre de control del aerodromo
o la dependencia de control de aproximacion responsable debe proceder primero a
alertar y a tomar las demds medidas necesarias para poner en movimiento todos los
organismos locales de salvamento y emergencia, descritos en los planes de

emergencia, capaces de prestar la ayuda inmediata que se necesite.

RAC-ATS.325 Notificacion al subcentro coordinador de busqueda y salvamento

a) Notificacion de los servicios de transito aéreo a los subcentros coordinadores de
salvamento. Con excepcion de lo establecido en la RAC-ATS.340 a), y sin perjuicio de
cualesquiera otras circunstancias que aconsejen tal medida, las dependencias de los
servicios de transito aéreo deben notificar inmediatamente a la DGAC y al subcentro

coordinador de salvamento, cuando una aeronave se encuentra en estado de emergencia.



La notificacién proporcionada por las dependencias ATS debe contener la informacion

conforme se detalla a continuacion:

1) Fase de incertidumbre:

i

Cuando no se haya recibido ninguna comunicacion de la aecronave dentro delos
30 minutos siguientes a la hora en que deberia haberse recibido de ella una
comunicacion, o siguientes al momento en que por primera vez se tratd
infructuosamente, de establecer comunicacién con dicha aeronave, lo primero
que suceda; o

Cuando la aeronave no llegue dentro de los 30 minutos siguientes a la hora
prevista de llegada ultimamente anunciada por ella, o a la calculada por las
dependencias, la que de las dos resulte mas tarde, a menos que no existan dudas

acerca de la seguridad de la aecronave y sus ocupantes.

2) Fase de alerta:

L

Cuando, transcurrida la fase de incertidumbre, en las subsiguientes tentativas
para establecer comunicacion con la aeronave, o en las averiguaciones hechas
de otras fuentes pertinentes, no se consigan noticias de la aeronave; o

Cuando una aeronave haya sido autorizada para aterrizar y no lo haga dentro de
los cinco minutos siguientes a la hora prevista de aterrizaje y no se haya podido
restablecer la comunicacion con la aeronave; o

Cuando se reciban informes que indiquen que las condiciones de funcionamiento
de la aeronave no son normales, pero no hasta el extremo de que sea probable un
aterrizaje forzoso, a menos que haya indicios favorables en cuanto a la seguridad
de la aeronave y de sus ocupantes; o

Cuando se sepa o se sospeche que una aeronave estd siendo objeto de

interferencia ilicita.

3) Fase de peligro:

L

Cuando, transcurrida la fase de alerta, las nuevas tentativas infructuosas para
establecer comunicacion con la aeronave y cuando mas extensas
comunicaciones de indagacion, también infructuosas, hagan suponer que la

acronave se halla en peligro; o



Cuando se considere que se ha agotado el combustible que la aeronave lleva a
bordo, o que es insuficiente para permitirle llegar a un lugar seguro; o

Cuando se reciban informes que indiquen que las condiciones de funcionamiento
de la aeronave son anormales hasta el extremo de que se crea probable un
aterrizaje forzoso; o

Cuando se reciban informes o sea logico pensar que la aeronave esta a punto de
hacer un aterrizaje forzoso o que lo ha efectuado ya, a menos que casi se tenga
la certidumbre de que la aeronave y sus ocupantes no se ven amenazados por

ningun peligro grave ni inminente y de que no necesitan ayuda inmediata.

b) Contenido de la notificacion. El proveedor de servicios debe garantizar que la

notificacion contenga la informacion siguiente, conforme se disponga de ella, en el orden

indicado:

1) INCERFA, ALERFA o DETRESFA, segun corresponda a la fase de alarma;

2) Servicio y persona que llama;

3) Clase de emergencia;

4) Informacion apropiada contenida en el plan de vuelo;

5) Dependencia que establecio la ultima comunicacion, hora y medio utilizado;

6) Ultimo mensaje de posicion y como se determino ésta;

7) Colores y marcas distintas de la aeronave;

8 Mercancias peligrosas transportadas como carga;

9) Toda medida tomada por la dependencia que hace la notificacion; y

10) Demas observaciones pertinentes.

L

Si el proveedor de servicios de transito aéreo no dispone de parte de la
informacion especificada en RAC-ATS.325 b) en el momento de hacer la
notificacion a un subcentro coordinador de salvamento, ésta debe ser recabada
por una dependencia de los servicios de transito aéreo antes de declararse la fase

de peligro, si hay motivos suficientes para creer que se va a producir dicha fase.

Notificacion de informacion adicional. Ademas de lo estipulado en RAC.ATS-325 a), el

proveedor de servicios de transito aéreo debe suministrar, sin tardanza, al subcentro

coordinador de salvamento, los datos siguientes:

1) Toda informacioén adicional respecto al desarrollo que vaya tomando el estado de

alarma a través de las distintas fases sucesivas; o



2) Informacién de que ha dejado de existir el estado de alarma.

(CCA-ATS.325)

RAC-ATS.330 Empleo de instalaciones de comunicacion

Las dependencias de los servicios de transito aéreo deben emplear todos los medios de
comunicacion disponibles para tratar de establecer y mantener comunicacion con cualquier

aeronave que se encuentre en estado de emergencia, y para solicitar noticias de esta.

RAC-ATS.335 Localizacion de aeronaves en estado de emergencia

Cuando se considere que existe un estado de emergencia, la dependencia ATS debe trazar
sobre un mapa el vuelo de la aecronave afectada, a fin de determinar su probable posicion
futura y su radio de accion maximo desde su ultima posicion conocida; asi como también se
deben trazar los vuelos de otras aeronaves que se sepa que estan operando en las cercanias
de la aeronave en cuestion, a fin de determinar sus probables posiciones futuras y autonomias

maximas respectivas.

RAC-ATS.340 Informacién para el operador aéreo

a) Notificacion al operador aéreo en caso de fase de incertidumbre o fase de alerta. Cuando
el proveedor de servicios de transito aéreo decida que una aeronave esta en fase de
incertidumbre o de alerta, de acuerdo con lo establecido en su Manual Operativo de
Estacion, debe notificar al operador aéreo en cuanto sea posible antes de comunicarlo a
la DGAC y al subcentro coordinador de salvamento.

(CCA-ATS.340)

b) Notificacion de otra informacion. Toda la informaciéon que el proveedor ATS haya
notificado a la DGAC y al subcentro coordinador de salvamento debe ser comunicada

igualmente sin demora al operador aéreo, siempre que esto sea posible.

RAC-ATS.345 Informacion destinada a las aeronaves que se encuentran en las proximidades
de una aeronave en estado de emergencia
a) Transmision de informacion a aeronaves en las proximidades de una aeronave en

emergencia. Cuando una dependencia de servicios de transito aéreo establezca que una



aeronave se encuentra en estado de emergencia, debe informar a otras aeronaves que se
sepa que estan en la proximidad de la aeronave en cuestion, de la naturaleza de la
emergencia tan pronto como sea posible, excepto segun se dispone en el RAC-ATS.345

b).

b) Prohibicion de hacer referencia en las comunicaciones ATS en casos de interferencia
ilicita. Cuando una dependencia de los servicios de transito aéreo tenga conocimiento o
sospeche que una aeronave esta siendo objeto de interferencia ilicita, no debe hacer
ninguna referencia en las comunicaciones ATS aeroterrestres a la naturaleza de la
emergencia, a menos que en las comunicaciones procedentes de la aeronave afectada se
haya hecho referencia a la misma con anterioridad y se tenga la certeza de que tal

referencia no agravara la situacion.

SUBPARTE F. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO RESPECTO
A COMUNICACIONES

RAC-ATS.350 Servicio mévil aeronautico (comunicaciones aeroterrestres)

a) Generalidades
1) Uso de radiotelefonia o enlace de datos

i.  El proveedor ATS para la prestacion de los servicios de transito aéreo, en las
comunicaciones aeroterrestres debe utilizar la radiotelefonia, o el enlace de
datos.

ii.  El proveedor ATS debe contar, tanto en el centro de control radar como en la
torre de control, con la frecuencia de emergencia en 121,5 MHz y debe
garantizar que se mantenga la escucha en dicha frecuencia durante las horas de
operacion.

(CCA-ATS.350 (a))
2) Especificaciones RCP para las funciones ATM. Cuando la DGAC establezca

especificaciones RCP para las funciones ATM, el proveedor de servicios de transito
aéreo debe proporcionar a las dependencias ATS el equipo de comunicaciones que les
permita proporcionar servicios ATS de acuerdo con las especificaciones RCP
prescritas por la autoridad.

(CCA-ATS.350 (b))




3) Dispositivos de registro. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo emplee

comunicacion radiotelefonica directa en ambos sentidos 0 comunicacion por enlace

de datos entre el piloto y el controlador, para proporcionar el servicio de control de

transito aéreo, todos los canales de comunicacion aeroterrestres de este servicio, y que

se utilicen de ese modo, deben estar provistos de dispositivos de registro.

(CCA-ATS.350 (c))

4) Periodo minimo de conservacion de registros. El proveedor de servicios de transito

aéreo debe conservar por un periodo minimo de 30 dias los registros de los canales de

comunicaciones, segun se requiere en la RAC-ATS.350 a) 3).

b) Para el servicio de informacion de vuelo

1) Calidad de las comunicaciones aeroterrestres para el servicio de informacion de

vuelo

Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del proveedor de servicios
de transito aéreo deben permitir efectuar comunicaciones en ambos sentidos
entre la dependencia que proporcione servicio de informacion de vuelo y las
aeronaves debidamente equipadas que vuelen en cualquier direccion dentro de
la region de informacion de vuelo.

Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del servicio de informacion
de vuelo deben permitir comunicaciones directas, rapidas y continuas, libres de

parasitos atmosféricos, en ambos sentidos.

¢) Para el servicio de control de drea

1) Calidad de las comunicaciones aeroterrestres para el servicio de control de area

L

Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del proveedor de servicios
de transito aéreo deben permitir efectuar comunicaciones en ambos sentidos
entre la dependencia que proporcione el servicio de control de area y las
aeronaves debidamente equipadas que vuelen en cualquier direccion dentro de
las areas de control.

Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del servicio de control de
area deben permitir las comunicaciones directas, rapidas y continuas, libres de

parasitos atmosféricos, en ambos sentidos.



2)

Comunicaciones orales directas entre el piloto y el controlador. Cuando en los
servicios de control de area se utilicen canales de comunicaciones orales aeroterrestres
de los que se encargan operadores aeroterrestres, se deben tomar las medidas
necesarias para permitir comunicaciones orales directas entre el piloto y el

controlador, siempre que sea necesario.

d) Para el servicio de control de aproximacion

1)

2)

Calidad de las comunicaciones aeroterrestres para el servicio de control de
aproximacion. Las instalaciones de comunicaciones aeroterrestres del proveedor de
servicios de transito aéreo deben permitir comunicaciones en ambos sentidos,
directas, rapidas, continuas y libres de parasitos atmosféricos, entre la dependencia
que preste el servicio de control de aproximacion y las aeronaves debidamente

equipadas que estén bajo su control.

Canal separado para brindar control de aproximacion. Si la dependencia del
proveedor ATS que facilita el servicio de control de aproximaciéon funciona
independientemente, las comunicaciones aeroterrestres se efectuaran por los canales

suministrados para su uso exclusivo.

Para el servicio de control de aerodromo. Las instalaciones de comunicaciones

aeroterrestres del proveedor de servicios de transito aéreo que se utilizan para efectuar las

comunicaciones entre la torre de control del aerédromo y las aeronaves debidamente

equipadas que vuelen a cualquier distancia comprendida dentro de un radio de 25 NM del

aerddromo, deben permitir las comunicaciones en ambos sentidos, directas, rapidas,

continuas y libres de parasitos atmosféricos.

(CCA-ATS.350 (d))

RAC-ATS.355 Servicio fijo aerondutico (comunicaciones tierra-tierra)

a) Generalidades

)

Uso de comunicaciones orales directas o por enlace de datos. El proveedor de
servicios de transito aéreo debe utilizar comunicaciones orales directas o por enlace
de datos en las comunicaciones tierra-tierra para fines de los servicios de transito

aéreo.



(CCA-ATS.355 (a))

(CCA-ATS.355 (b))

b) Comunicaciones dentro de una region de informacion de vuelo

1) Comunicaciones entre las dependencias de los servicios de transito aéreo

L

.

Necesidades de comunicacion de los centros de informacidn de vuelo. Elcentro

de informacion de vuelo debe disponer de instalaciones para comunicarse con
las siguientes dependencias que proporcionen servicios dentro de su zona de
responsabilidad:

1.1 El centro de control de area, a no ser que esté en el mismo emplazamiento;
12 Las dependencias de control de aproximacion;

1.3 Las torres de control de aero6dromo.
Necesidades de comunicacion de los centros de control de area. El centro de

control de area, ademés de disponer de instalaciones para comunicarse con el

centro de informacion de vuelo, debe disponer de instalaciones para comunicarse

con las siguientes dependencias que proporcionen servicios dentro de su zona de

responsabilidad:

i.1 Las dependencias de control de aproximacion;

1.2 Las torres de control de aerodromo;

.3 Las oficinas de notificacion de los servicios de transito aéreo cuando estén
instaladas por separado.

Necesidades de comunicacion de las dependencias de control de aproximacion.

Las dependencias de control de aproximacion deben disponer de instalaciones

para comunicarse con:

1.1 El centro de informacion de vuelo;
.2 El centro de control de area;
1i.3 Las torres de control de aerédromo asociadas;

1.4 Las oficinas de notificacion de los servicios de transito aéreo cuando estén

instaladas por separado.

Necesidades de comunicacion de las torres de control de aerodromo. Las torres

de control de aer6dromo deben de disponer de instalaciones para comunicarse
con:

.1 El centro de informacion de vuelo;

iv.2  Elcentro de control de area;

iv3  Ladependencia de control de aproximacion;



iv4  La oficina de notificacién de los servicios de transito aéreo asociada,

siempre que ésta esté instalada por separado.

2) Comunicaciones entre las dependencias de los servicios de transito aéreo y otras

dependencias

L

Comunicaciones de los centros de control de area v de informacién de vuelo. El

centro de informacion de vuelo y el centro de control de area deben disponer de

instalaciones para comunicarse con las siguientes dependencias, que

proporcionan servicios dentro de sus respectivas zonas de responsabilidad:

1.1 Las dependencias oficiales del Estado Contratante y de orden publico
correspondientes;

12 La oficina meteoroldgica que sirva al centro;

1.3 La estacion de telecomunicaciones aeronauticas que sirva al centro;

14 Las oficinas correspondientes de los explotadores;
1.5 El centro coordinador de salvamento o, a falta de éste, cualquier otro

servicio correspondiente de emergencia;
1.6 La oficina NOTAM internacional que sirva al centro.

Comunicaciones de las dependencias de control de aproximacion vy las torresde

control de aerédromo. Las dependencias de control de aproximacion y las torres

de control de aerodromo deben disponer de instalaciones para comunicarse con

las siguientes dependencias que proporcionen servicios dentro de sus respectivas

zonas de responsabilidad:

ii.l  Las dependencias oficiales del Estado Contratante y de orden ptblico
correspondientes;

ii.2  Los servicios de salvamento y de emergencia (incluso servicios de
ambulancia, contra incendios);

i.3  La oficina meteoroldgica que sirva a la dependencia de que se trate;

ii4  La estacion de telecomunicaciones aeronauticas que sirva a la
dependencia de que se trate;

i.5  Ladependencia que proporcione el servicio de direccion en la plataforma,

cuando esté instalada aparte.

3) Descripcion de las instalaciones de comunicaciones

L

Condiciones de las instalaciones de comunicaciones. Las instalaciones de

comunicaciones del proveedor de servicios de transito aéreo deben estar en

condiciones de proporcionar:



il  Comunicaciones orales directas solas o en combinacion con
comunicaciones por enlace de datos, que puedan establecerse
instantdneamente para fines de transferencia del control utilizando radar
o la ADS-B, o normalmente en 15 segundos para otros fines; y

12  Comunicaciones impresas, cuando sea necesario que quede constancia
por escrito; el tiempo de transito del mensaje en esta clase de
comunicaciones no excedera de cinco minutos.

Periodos méximos para las comunicaciones. En todos los casos no previstos en

el RAC-ATS.355 b) 3) i., las instalaciones de comunicaciones del proveedor

ATS deben poder proporcionar:

i1 Comunicaciones orales directas solas o en combinacion con
comunicaciones por enlace de datos, que puedan establecerse

normalmente en 15 segundos; y

ii.2  Comunicaciones impresas, cuando sea necesario que quede constancia
por escrito; el tiempo de transito del mensaje en esta clase de
comunicaciones no excedera de cinco minutos.

Registro automatico de la transferencia automatica de datos. En todos los casos

en que es necesaria la transferencia automatica de datos hacia las computadoras
de los servicios de transito aéreo o desde ellas, el proveedor de servicios de
transito aéreo debe contar con dispositivos convenientes de registro automatico.

Comunicaciones visuales o auditivas. Las instalaciones de comunicaciones del

proveedor de servicios de transito aéreo necesarias de acuerdo con el RAC-
ATS.355 b) 1) y 2), deben complementarse, cuando sea necesario, con otros
tipos de comunicaciones visuales o auditivas, como la television en circuito
cerrado o sistemas de tratamiento separado de informacion.

Comunicacion “en conferencia”. Las instalaciones de comunicaciones

estipuladas en el RAC-ATS.355 b) 2) ii., (ii.l, ii.2, ii.3), deben estar en

condiciones de establecer comunicacion oral directa adaptada para
comunicacion “en conferencia”.

Periodo para el establecimiento de comunicaciones en conferencia. Las

instalaciones de comunicacion estipuladas en el RAC-ATS.355 b) 2) i1.4, deben
poder establecer comunicacion oral directa adaptada para comunicacion “en
conferencia”, de modo que las comunicaciones puedan establecerse

normalmente en 15 segundos.



Establecimiento de registro automatico obligatorio. Todas las instalaciones de

comunicaciones orales directas o por enlace de datos entre las distintas
dependencias de los servicios de transito aéreo, asi como entre las dependencias
de los servicios de transito aéreo y otras dependencias, deben contar con registro
automatico.

Establecimiento de registro obligatorio para comunicaciones directas o por

enlaces de datos. Los registros de datos y comunicaciones, segun se requiere en

el RAC-ATS.355 b) 3) iii. y vii., deben ser conservados por el proveedor de

servicios de transito aéreo por un periodo minimo de 30 dias.

¢) Comunicaciones entre regiones de informacion de vuelo

1) Comunicaciones con centros adyacentes. El centro de informacion de vuelo y el

centro de control de area deben disponer de instalaciones para comunicarse con todos

los centros de informacion de vuelo y los centros de control de area adyacentes.

L

Conservacion de comunicaciones como registros permanentes. El proveedor de

servicios de transito aéreo debe efectuar las comunicaciones en todos los casos
de modo que los mensajes estén en la forma adecuada para conservarlos como
registro permanente, y se reciban de conformidad con los tiempos de transito
estipulados en los acuerdos regionales de navegacion aérea.

Comunicaciones instantaneas para la transferencia de control. A no ser que lo

determinen de otro modo los acuerdos regionales de navegacion aérea, las
instalaciones de comunicaciones entre centros de control de area que presten
servicio a areas de control contiguas deben disponer, ademas, de
comunicaciones orales directas y, cuando corresponda, por enlace de datos con
registro automatico, que puedan establecerse, instantineamente para fines de
transferencia del control utilizando datos radar o ADS-B o ADS-C, y
normalmente en 15 segundos para otros fines.

Acuerdo de comunicaciones entre proveedores de servicios de transito aéreo

para casos eventuales de interceptacion. Cuando sea necesario por acuerdo entre

los Estados interesados, los proveedores de servicios de transito aéreo, con el
objeto de eliminar o disminuir la necesidad de interceptacion por el hecho de
que una aeronave se haya desviado de la derrota asignada, se debe disponer que
las instalaciones de comunicaciones entre centros de informacion de vuelo o

centros de control de area adyacentes que no sean los mencionados en la RAC-



ATS.355 ¢) 1) ii., tengan capacidad de comunicaciones orales directas solas o
en combinacién con comunicaciones por enlace de datos. Estas instalaciones de
comunicaciones de los proveedores de servicios de transito aéreo deben contar
con registro automatico.

v. Tiempo de respuesta. El proveedor de servicios de transito aéreo debe prever la

posibilidad de poder establecer las comunicaciones normalmente en un plazo de
15 segundos en las instalaciones de comunicaciones citadas en la RAC-ATS.355
¢) 1) iii.
2) Necesidades de conexion entre dependencias ATS adyacentes para circunstancias
especiales. Las dependencias ATS adyacentes deben estar conectadas en todos los

casos en que se den circunstancias especiales.

(CCA-ATS.355 (c))

3) Comunicaciones con el centro de control adyacente. Siempre que las condiciones
locales obliguen a autorizar a una aeronave, antes de la salida, a penetrar en un area
de control adyacente, una dependencia de control de aproximacion o torre de control
de aerodromo deben estar conectadas con el centro de control de 4rea que presta
servicios al area adyacente.

4) Comunicaciones orales directas solas o en combinacion con comunicaciones por
enlace de datos. Las instalaciones de comunicaciones de proveedores de servicios de
transito aéreo citadas en la RAC-ATS.355 ¢) 2) y 3), deben poder proporcionar
comunicaciones orales directas solas o en combinaciéon con comunicaciones por
enlace de datos, con registro automatico que puedan establecerse instantaneamente
para fines de transferencia del control utilizando datos radar o ADS-B o ADS-C, y
normalmente en 15 segundos para otros fines.

5) Registro del intercambio automdtico de datos entre computadoras ATS. En todos los
casos en que sea necesario el intercambio automatico de datos entre las computadoras
de los servicios de transito aéreo, debe contarse con dispositivos apropiados de
registro automatico, y el proveedor de servicios de transito aéreo los debe conservar
por un periodo minimo de 30 dias.

d) Procedimientos para las comunicaciones orales directas. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe elaborar procedimientos adecuados para las comunicaciones orales
directas que permitan establecer conexiones inmediatas en caso de llamada urgente
relativa a la seguridad de una aeronave, y, si es necesario, la interrupcion de otras

llamadas menos urgentes en curso en aquel momento.



RAC-ATS.360 Servicio de control del movimiento en la superficie

a) Comunicaciones necesarias para el control de todos los vehiculos, salvo aeronaves, en

el area de maniobras de los aerodromos controlados

)

2)

Comunicaciones radiotelefonicas bidireccionales para el control de vehiculos. El
servicio de control de aerédromo debe disponer de medios que permitan establecer
comunicaciones radiotelefonicas bidireccionales para el control de los vehiculos en el
area de maniobras, salvo cuando se juzgue que es suficiente un sistema de

comunicaciones por medio de sefiales visuales.

Canales separados de comunicacion. El proveedor de servicios de transito aéreo si
las condiciones lo justifican debe disponer de canales separados de comunicacion para
el control de los vehiculos en el area de maniobras. Todos estos canales deben contar
con dispositivos de registro automatico y deben conservarse por un periodo minimo

de 30 dias.

RAC-ATS.365 Servicio de radionavegacion aeronautica

a) Registro automatico de datos de vigilancia

)

2)

Usos varios de los registros de datos de vigilancia. Los datos de vigilancia obtenidos
del equipo radar primario y secundario o de otros sistemas (por ejemplo: ADS-B,
ADS-C) que se utilizan como ayuda a los servicios de transito aéreo deben ser
registrados automaticamente por el proveedor de servicios de transito aéreo, para
poder utilizarlos en la investigacion de accidentes e incidentes, blisqueda y
salvamento, control del transito aéreo, y en la evaluacion de los sistemas de vigilancia
e instruccion del personal.

Periodo de conservacion de las grabaciones automadticas. El proveedor de servicios
de transito aéreo debe conservar las grabaciones automaticas por un periodo minimo
de 30 dias. Cuando las grabaciones sean pertinentes a la investigacion de accidentes
e incidentes, se deben conservar mas tiempo, hasta que sea evidente que ya no son

necesarias.

SUBPARTE G. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO RESPECTO
A INFORMACION

RAC-ATS.370 Informacién meteoroldgica



a) Generalidades
1) Suministro de informacion meteorologica actualizada
1. El proveedor de servicios de transito aéreo debe asegurarse que a las
dependencias de los servicios de transito aéreo se les facilite informacion
actualizada sobre las condiciones meteorologicas existentes y previstas, que sea

necesaria para el desempefio de sus funciones respectivas.

i. ~ Lainformacion se facilitara de tal manera que exija un minimo de interpretacion
por parte del personal de los servicios de transito aéreo y con una frecuencia que
satisfaga las necesidades de las dependencias de los servicios de transito aéreo
de que se trate.

2) Informacion detallada de fenomenos meteorologicos en la proximidad del
aerodromo. El proveedor de servicios de transito aéreo debe asegurarse que a las
dependencias de los servicios de transito aéreo se les suministre informacion detallada
sobre el emplazamiento, la extension vertical, la direccion y la velocidad de
desplazamiento de los fendmenos meteoroldgicos en la proximidad del aerédromo,
que puedan representar un peligro para las operaciones de las aeronaves,
particularmente en las areas del ascenso inicial y de aproximacion.

(CCA-ATS.370 (a))

3) Convenio entre la autoridad meteorologica y el proveedor de servicios de transito
aéreo respecto a los datos en altura tratados de manera digital. Cuando los datos en
altura tratados mediante computadora sean facilitados en forma digital a las
dependencias de los servicios de transito aéreo; el contenido, formato y arreglos para
su transmision deben ser los convenidos entre la autoridad meteorologica y el

proveedor de servicios de transito aéreo.

b) Centros de informacion de vuelo y centros de control de drea
1) Informes SIGMET y AIRMET. El proveedor de servicios de transito aéreo debe
asegurarse que se proporcione a los centros de informacion de vuelo y a los centros
de control de area, informacion meteorologica, de acuerdo con lo descrito en Anexo
3 de la OACI, Apéndice 9, 1.3; dando especial importancia al acaecimiento o
acaecimiento probable de empeoramiento de un elemento meteorologico tan pronto
como pueda determinarse. Dichos informes y pronoésticos se deben referir a la region
de informacién de vuelo o al area de control y a todas las demas areas que puedan

determinarse con base en los acuerdos regionales de navegacion aérea.



(CCA-ATS.370 (b))

2) Datos actuales de presion para el reglaje de altimetros. El proveedor de servicios de

transito aéreo debe asegurarse que se suministre a los centros de informacién de vuelo

y a los centros de control de area, a intervalos adecuados, datos actuales de presion

para el reglaje de altimetros, respecto a los lugares especificados por el centro de

informacion de vuelo o por el centro de control de area en cuestion.

¢) Dependencias que suministran el servicio de control de aproximacion

1) Informes y pronosticos actualizados

L

El proveedor de servicios de transito aéreo debe asegurarse que se proporcione
a las dependencias que suministran servicios de control de aproximacion,
informacién meteorologica, de acuerdo con lo descrito en el Anexo 3 de la
OACI, Apéndice 9, 1.2, para el espacio aéreo y los aerédromos que les
concierna.

El proveedor ATS debe asegurarse que los informes especiales y las enmiendas
de los prondsticos sean comunicados a las dependencias que suministran
servicio de control de aproximacion tan pronto como sean necesarios, de
conformidad con los criterios establecidos, sin esperar al préximo informe o
pronoéstico ordinario.

Cuando se utilicen sensores multiples se debe sefialar claramente los
presentadores visuales con los que estan conectados, con objeto de identificar la

pista y la seccion de ésta que corresponde a cada sensor.

(CCA-ATS.370 (c))

2) Reglaje altimétrico para el servicio de control de aproximacion. El proveedor de

servicios de transito aéreo debe asegurarse que se facilite a las dependencias que

suministran servicio de control de aproximacion, datos actuales de presion para el

reglaje de altimetros, respecto a los lugares especificados por la dependencia que

suministre el servicio de control de aproximacion.

3) Presentadores visuales de viento en el control de aproximacion

L

El proveedor ATS debe de asegurarse que las dependencias que suministran
servicios de control de aproximacion para la aproximacion final, el aterrizaje y
el despegue deben estar equipadas con presentadores visuales para conocer el
viento en la superficie.

Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de

observacion y deben obtener sus lecturas de los mismos sensores a que estan



conectados los presentadores visuales correspondientes instalados en la torre de
control de aerédromo y en la estacion meteoroldgica, cuando tal estacion exista.

4) Valores de alcance visual en la pista

i Las dependencias que suministran servicio de control de aproximacion para la
aproximacion final, el aterrizaje y el despegue, en aerédromos en los que los
valores del alcance visual en la pista se miden por medios instrumentales, se
deben equipar con presentadores visuales que permitan la lectura de los valores
actuales del alcance visual en la pista.

ii. ~ Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de
observaciéon y obtendran sus lecturas de los mismos sensores que los
correspondientes presentadores visuales instalados en la torre de control de
aerddromo y en la estacion meteoroldgica, cuando tal estacion exista.

5) Altura de base de nubes determinadas por medios instrumentales para dependencias
de control de aproximacion

1. Las dependencias que suministran servicios de control de aproximacién para la
aproximacion final, el aterrizaje y el despegue en aer6dromos en que la altura de
la base de nubes se mide por medios instrumentales deben estar equipadas con
presentadores visuales que permitan la lectura de los valores actuales de la
lectura de la base de nubes.

ii. ~ Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de
observacion y deben obtener sus lecturas de los mismos sensores que los
correspondientes presentadores visuales instalados en la torre de control de

aerodromo y en la estacion meteorologica, cuando tal estacion exista.

6) Informacion sobre la cizalladura del viento. El proveedor de servicios de transito
aéreo debe asegurarse que las dependencias que prestan servicio de control para la
aproximacion final, el aterrizaje y el despegue, se les proporcione informacion sobre
la cizalladura del viento que pudiera perjudicar a las aeronaves en la trayectoria de
aproximacion o de despegue o durante la aproximacion en circuito.

(CCA-ATS.370 (d))

d) Torres de control de aerodromo




1) Informes y pronosticos actualizados

L

El proveedor de servicios de transito aéreo debe asegurarse que se proporcione
a las dependencias que suministran servicios de control de aproximacion,
informacién meteorologica, de acuerdo con lo descrito en el Anexo 3 de la

OACI, Apéndice 9, 1.1, el aerodromo que les concierna.

El proveedor ATS debe asegurarse que los informes especiales y las enmiendas
de los prondsticos sean comunicados a las torres de control de aerdédromo tan
pronto como sean necesarios, de conformidad con los criterios establecidos, sin
esperar al proximo informe o pronostico ordinario.

(CCA-ATS.370 (¢))

2) Datos de presion actuales para el reglaje de altimetro. El proveedor de servicios de

transito aéreo debe asegurarse que se suministre a las torres de control de aerodromo

datos de presion actuales para el reglaje de altimetro, correspondientes al aerodromo

en cuestion.

3) Presentadores visuales de informacion de viento de superficie

L

Las torres de control de aer6dromo del proveedor ATS, deben estar equipadas
con presentadores visuales para conocer el viento en la superficie.

Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de
observacion y deben obtener sus lecturas de los mismos sensores a que estén
conectados los correspondientes presentadores visuales instalados en la estacion

meteorologica, cuando tal estacion exista.

4) Valores de alcance visual en la pista

L

Las torres de control de aerédromo del proveedor ATS en aerédromos donde el
alcance visual en la pista se mida por medios instrumentales, se deben equipar
con presentadores visuales que permitan la lectura de los valores actuales del
alcance visual en la pista.

Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de
observacion y deben obtener sus lecturas de los mismos sensores a que estén
conectados los correspondientes presentadores visuales instalados en la estacion

meteorologica, cuando tal estacion exista.

5) Altura de la base de nubes determinada por medios instrumentales para torres de

control de aerodromo

L

Las torres de control de aerédromo del proveedor ATS en aerodromos donde la

altura de la base de nubes se mide por medios instrumentales deben estar



equipadas con presentadores visuales que permitan la lectura de los valores
actuales de la altura de la base de nubes.

ii. ~ Los presentadores visuales deben estar relacionados con los mismos puntos de
observacion y deben obtener sus lecturas de los mismos sensores a que estén
conectados los correspondientes presentadores visuales instalados en la estacion

meteorologica, cuando tal estacion exista.

6) Informacion sobre cizalladura del viento. A las torres de control de aerodromo del
proveedor ATS, se les debe proporcionar informacion acerca de la cizalladura del
viento que pudiera perjudicar a las aeronaves en la trayectoria de aproximacion o
despegue, o durante la aproximacion en circuito, y a las aecronaves en la pistadurante
el recorrido de aterrizaje o la carrera de despegue.

7) Informacion meteorologica para las aeronaves en tierra. A las torres de control de
aerodromo y a las dependencias pertinentes se les debe proporcionar avisos de
aerédromo, que incluyan las condiciones meteorologicas que pudieran perjudicar a
las aeronaves en tierra, incluso a las aeronaves estacionadas y a las instalaciones y
servicios de aerodromo.

(CCA-ATS.370 (1)

e) Estaciones de comunicaciones. Para fines de informacién de vuelo, se deben
proporcionar informes y pronosticos meteorologicos actuales a las estaciones de
comunicaciones. Una copia de dicha informacion se debe enviar al centro de informacion

de vuelo o al centro de control de area.

RAC-ATS.375 Informacion sobre las condiciones de aerédromo y el estado operacional de

las correspondientes instalaciones

Se debe mantener actualizadas a las torres de control de aerodromo y a las dependencias que
suministran servicio de control de aproximacion sobre las condiciones del area de
movimiento que sean de importancia para las operaciones, incluyendo la existencia de
peligros transitorios y el estado operacional de cualesquiera instalaciones relacionadas con
los aer6dromos que les conciernan.

RAC-ATS.380 Informacion sobre el estado operacional de los servicios de navegacion



a) Informacion sobre el estado operacional de ayudas visuales. El proveedor ATS debe
establecer procedimientos para asegurar que las dependencias ATS estén continuamente
informadas sobre el estado operacional de los servicios de radionavegacion y las ayudas
visuales esenciales para los procedimientos de despegue, salida, aproximacion y
aterrizaje dentro de su area de responsabilidad, y de los servicios de radionavegacion y
las ayudas visuales esenciales para el movimiento en la superficie.Notificacion oportuna
de cambios en las ayudas. Las dependencias ATS deben recibir informacién sobre el
estado operacional de los servicios de radionavegacion y las ayudas visuales a que se
refiere la RAC-ATS.365 a), y sobre todo cambio de dicho estado, en el momento

oportuno y en forma compatible con el uso de los servicios y las ayudas de que se trate.

RAC-ATS.385 Informacion sobre globos libres no tripulados

Los operadores de globos libres no tripulados deben mantener informadas a las dependencias
correspondientes de los servicios de transito aéreo sobre los detalles de vuelos de globos
libres no tripulados, de conformidad con las disposiciones que figuran en el RAC 02

“Reglamento del Aire”, Decreto Ejecutivo N° 28436-MOPT.

RAC-ATS.390 Informacién sobre actividad volcanica

a) Informacion sobre erupciones y nubes de ceniza volcanicas. El proveedor de servicios de
transito aéreo se debe asegurar que las dependencias ATS sean informadas acerca de la
actividad volcanica precursora de erupcion, erupciones volcanicas y nubes de cenizas
volcanicas que podrian afectar al espacio aéreo utilizado por los vuelos dentro de su zona
de responsabilidad, de conformidad con un acuerdo de caracter local establecido con la

entidad del Estado responsable de dicha divulgacion.

b) Informacion expedida por el VAAC. El proveedor de servicios de transito aéreo se debe
asegurar que el centro de control de 4rea y el centro de informacion de vuelo reciban la
informacion de asesoramiento sobre cenizas volcanicas expedida por el VAAC
correspondiente.

(CCA-ATS.390)




RAC-ATS.395 Informacion sobre “nubes” de materiales radiactivos y de sustancias quimicas

toxicas

Se debe informar al proveedor de servicios de transito aéreo, de conformidad con un acuerdo

de caracter local, acerca de la liberacion en la atmosfera de materiales radiactivos o sustancias

quimicas toxicas que podrian afectar el espacio aéreo utilizado por los vuelos dentro de su

zona de responsabilidad.

SUBPARTE H. APENDICES

APENDICE 1. PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION DE
ESPECIFICACIONES PARA LA NAVEGACION Y LA IDENTIFICACION DE RUTAS
ATS DISTINTAS DE LAS RUTAS NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA

RAC-ATS-AP1.001 Designadores para rutas ATS y especificaciones para la navegacion

a) Objetivo de un sistema de rutas y especificaciones para la navegacion. El objetivo de un
sistema de designadores de rutas y especificaciones para la navegacion aplicables a
determinados tramos de rutas, o areas ATS, es permitir a los pilotos, asi como al ATS:

1) Hacer referencia sin ambigiiedades a cualquier ruta ATS sin la necesidad de recurrir
al uso de coordenadas geograficas u otros medios para describirlas;

2) Relacionar una ruta ATS a la estructura vertical especifica del espacio aéreo que
corresponda;

3) Indicar el nivel de precision de desempeiio de navegacion que se requiere cuando se
vuela a lo largo de una ruta ATS o dentro de un area determinada; y

4) Indicar que una ruta es utilizada principal o exclusivamente por ciertos tipos de
aeronaves.

(CCA-ATS-AP1.001 (a))

(CCA-ATS-AP1.001 (b))

b) Sistema designador. El proveedor ATS debe asegurarse que el sistema designador:
1) Permita la identificacion de cualquier ruta ATS de manera simple y Unica;
2) Evite redundancias;

3) Sea utilizable por los sistemas de automatizacion terrestres y de a bordo;



4) Permita la brevedad maxima durante el uso operacional; y
5) Proporcione suficientes posibilidades de ampliacion para satisfacer cualquier

requisito futuro sin necesidad de cambios fundamentales.

¢) Identificacion de rutas ATS. Las rutas ATS controladas, con asesoramiento y no
controladas, con excepcion de las rutas normalizadas de llegada y salida, deben ser

identificadas tal como se indica en el RAC-ATS-AP1.005.

RAC-ATS-AP1.005 Composicion del designador

a) Designador de ruta ATS. El designador de ruta ATS debe consistir en el designador
basico suplementado, si es necesario, con:
1) Un prefijo, como se indica en el RAC-ATS-AP1.005 ¢); y
2) Una letra adicional, como se indica en el RAC-ATS-AP1.005 d).
3) Numero de caracteres. El numero de caracteres necesarios para componer el
designador de una ruta ATS no debe exceder de seis; y en la medida de lo posible de

ser de cinco como maximo.

b) Designador basico. El designador basico debe consistir normalmente de una letra del
alfabeto seguida de un nimero, del 1 al 999.
1) Seleccion de las letras. La seleccion de las letras del designador basico de las rutas
ATS se debe hacer entre las que a continuacion se indican:
1. A, B, G, R para rutas que formen parte de las redes regionales de rutas ATS y
que no sean rutas de navegacion de area;
ii. L, M, N, P para rutas de navegacion de area que formen parte de las redes
regionales de rutas ATS;
iii.  H,J, V, W para rutas que no formen parte de las redes regionales de rutas ATS
y que no sean rutas de navegacion de area;
iv. Q,T,Y,Z pararutas de navegacion de area, que no formen parte de las redes

regionales de rutas ATS.

¢) Adicion de letra suplementaria. Cuando proceda, se debe afiadir una letra suplementaria
en forma de prefijo, al designador bésico, de acuerdo con lo siguiente:
1) Letra K, para indicar una ruta de nivel bajo establecida para ser utilizada

principalmente por helicopteros;



2) Letra U, para indicar que la ruta o parte de ella estd establecida en el espacio aéreo
superior;

3) Letra S, para indicar una ruta establecida exclusivamente para ser utilizada por las
aeronaves supersonicas durante la aceleracion, desaceleracion y durante el vuelo
supersonico.

d) Adicion de letra suplementaria después del designador basico. Cuando se base en
acuerdos regionales de navegacion aérea, se debe afiadir una letra suplementaria después
del designador basico de la ruta ATS en cuestion, con el fin de indicar el tipo deservicio
prestado o el desempefio de viraje requerido en la ruta de que se trate, de acuerdo con lo
siguiente:

1) Letra F, para indicar que en la ruta o parte de ella solamente se proporciona servicio
de asesoramiento;

2) Letra G, para indicar que en la ruta o parte de ella solamente se proporciona servicio
de informacion de vuelo.

(CCA-ATS-AP1.005 (a))

(CCA-ATS-AP1.005 (b))

RAC-ATS-AP1.010 Asignacion de designadores basicos

a) Designadores basicos de rutas ATS. Los designadores basicos de rutas ATS deben ser
asignados de conformidad con los principios:

1) Asignacion del mismo designador basico. Se debe asignar el mismo designador basico
para toda la longitud de una ruta troncal principal, independientemente de las areas de
control terminal, de los Estados o regiones que atraviesen; esto es particularmente
importante cuando se usa equipo automatizado para el tratamiento de datos ATS y
equipo computarizado de a bordo para la navegacion.

2) Rutas con tramo comun. Cuando dos o mas rutas principales tengan un tramo comun,
se debe asignar a ese tramo cada uno de los designadores de las rutas de que se trate,
excepto cuando ello entrafie dificultades para el suministro del servicio de transito
aéreo, en cuyo caso, por comun acuerdo, solo se debe asignar un designador.

3) Exclusividad de asignacion. Un designador basico asignado a una ruta no se debe
asignar a ninguna otra ruta.

4) Notificacion a las oficinas regionales de la OACI. Las necesidades de la DGAC, en
cuanto a designadores, se deben notificar a las oficinas regionales de la OACI, para

fines de coordinacion.



RAC-ATS-AP1.015 Uso de designadores en las comunicaciones

a)

b)

d)

Designador en comunicaciones impresas. En comunicaciones impresas, el proveedor de
servicios de transito aéreo debe expresar siempre el designador con no menos de dos ni

mas de seis caracteres.

Designador en comunicaciones orales. En las comunicaciones orales, el proveedor de
servicios de transito aéreo debe pronunciar la letra basica de un designador de

conformidad con el alfabeto de deletreo de 1la OACL

Pronunciacion de los prefijos “K, U, S”. Cuando el proveedor de servicios de transito
aéreo emplee los prefijos K, U o S, especificados en el RAC-ATS-AP1.005 c), en las
comunicaciones orales se debe pronunciar de la manera siguiente:

1) K—KOPTER;

2) U— UPPER;

3) S— SUPERSONIC.

(CCA-ATS-AP1.015)

Uso de las letras “F, G”. Cuando el proveedor de servicios de transito aéreo emplee las
letras “F” o “G”, tal como se especifica en el RAC-ATS-AP1.005 d), no se debe exigir

que la tripulacion de vuelo las utilice en sus comunicaciones orales.

APENDICE 2. PRINCIPIOS QUE REGULAN EL ESTABLECIMIENTO E
IDENTIFICACION DE LOS PUNTOS SIGNIFICATIVOS

RAC-ATS-AP2.001 Establecimiento de puntos significativos

b)

Referencia a radioayudas. Siempre que sea posible se debe establecer puntos
significativos con referencia a radioayudas terrestres para la navegacion, preferiblemente

VHF o ayudas de frecuencias superiores.

Referencia a ayudas autonomas de navegacion con emplazamientos visuales al terreno



1)

2)

En los casos en que no existan tales radioayudas terrestres para la navegacion, se debe
establecer puntos significativos en emplazamientos que puedan determinarse
mediante ayudas autonomas de navegacion de abordo o cuando se vaya a efectuar la
navegacion por referencia visual al terreno, mediante observacion visual.

Ciertos puntos se pueden designar como “puntos de transferencia de control”, por
acuerdo mutuo entre dependencias de control de transito aéreo adyacentes o puntos

de control afectados.

RAC-ATS-AP2.005 Designadores de puntos significativos marcados por el emplazamiento

de una radioayuda para la navegacion

a) Lenguaje claro (nombres). El proveedor de servicios de transito aéreo debe usar lenguaje

claro (nombres) para los puntos significativos marcados por el emplazamiento de una

radioayuda para la navegacion.

)

2)

Referencia a lugares geogrdficos identificables y preferiblemente prominentes.
Siempre que sea posible se debe nombrar los puntos significativos por referencia a
lugares geograficos identificables y preferiblemente prominentes.

Condiciones para seleccionar el nombre de puntos significativos. Al seleccionar un

nombre para el punto significativo se debe tener cuidado en asegurar que concurran

las siguientes condiciones:

i El nombre no debe crear dificultades de pronunciacion para los pilotos ni para
el personal ATS, cuando hablen en los idiomas utilizados en las comunicaciones
ATS. Cuando el nombre de un lugar geografico dé motivo a dificultades de
pronunciacion en el idioma nacional escogido para designar un punto
significativo, se debe seleccionar una version abreviada o una contraccion de
dicho nombre, que conserve lo mas posible de su significado geografico.

Ejemplo: FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY;

i. ~ Elnombre debe ser fAcilmente inteligible en las comunicaciones orales y no debe

dar lugar a equivocos con los de otros puntos significativos de la misma area
general. Ademads, el nombre no debe crear confusidn con respecto a otras
comunicaciones intercambiadas entre los servicios de transito aéreo y los

pilotos;

il El nombre debe constar por lo menos de seis letras y formar dos silabas y

preferiblemente no mas de tres;



iv.  El nombre seleccionado debe designar tanto el punto significativo como la

radioayuda para la navegacion que lo marque.

b) Composicion de designadores codificados

)

2)

3)

Designador en clave. El designador en clave debe ser el mismo que la identificacion
de radio de la radioayuda para la navegacion, y debe estar compuesto de tal forma que
facilite la asociacion mental con el nombre del punto en lenguaje claro.

Duplicacion de designadores codificados. El proveedor de servicios de transito aéreo
no debe duplicar los designadores codificados dentro de una distancia de 600 NM del
emplazamiento de la radioayuda para la navegacion de que se trate, salvo lo
consignado a continuacion.

(CCA-ATS-AP2.005)

Notificacion de necesidad de designadores. Las necesidades del Estado de Costa Rica,
en cuanto a designadores codificados, se notificaran a las oficinas regionales de la

OACI para su coordinacion.

RAC-ATS-AP2.010 Designadores de puntos significativos que no estén marcados por el

emplazamiento de una radioayuda para la navegacion

a) Utilizacion de nombre clave. En el caso que se necesite un punto significativo en un lugar

b)

no sefialado por el emplazamiento de una radioayuda para la navegacion, y se utilice para

fines de control de transito aéreo, el punto significativo se debe designar mediante un

nombre-clave unico de cinco letras y facil de pronunciar. Este nombre-clave sirve

entonces de nombre y designador codificado del punto significativo.

(CCA-ATS-AP2.010)

Facilidad de pronunciacion. Se debe elegir el designador de nombre-clave de modo que

se evite toda dificultad de pronunciacion por parte de los pilotos o del personal ATS,

cuando hablen en el idioma usado en las comunicaciones ATS. Ejemplo: SELEK.

¢) Facilidad de reconocimiento del nombre-clave. El designador de nombre-clave debe

reconocerse facilmente en las comunicaciones orales y no confundirse con los

designadores de otros puntos significativos de la misma area general.



d)

Exclusividad del nombre-clave. El designador de nombre-clave unico de cinco letras y
facil de pronunciar asignado a un punto significativo no se debe asignar a ningun otro
punto significativo. Cuando haya necesidad de reubicar un punto significativo, se debe
elegir un designador de nombre-clave nuevo. En los casos en que la DGAC desee
mantener la asignacion de nombres-claves especificos para reutilizarlos en un lugar
diferente, dichos nombres-claves no se utilizaran sino hasta después de un periodo de por

lo menos seis meses.

Notificacion de necesidades. Las necesidades de la DGAC en materia de designadores de
nombre-clave unicos de cinco letras y faciles de pronunciar, se deben notificar a las

oficinas regionales de la OACI para su coordinacion.

Puntos significativos basados en WGS-84. En las areas donde no se haya establecido un
sistema de rutas fijas, o donde las rutas seguidas por las aeronaves varien segun
consideraciones de caracter operacional, los puntos significativos se deben determinar y
notificar en funcién de coordenadas geograficas del sistema geodésico mundial-1984
(WGS-84), si bien los puntos significativos permanentemente establecidos para servir de
puntos de entrada y salida en dichas areas, se designan de conformidad con el RAC-ATS-

AP2.005 o RAC-ATS-AP2.010.

RAC-ATS-AP2.015 Uso de designadores en las comunicaciones

a)

b)

Utilizacion del punto significativo en las comunicaciones orales. El nombre seleccionado
de acuerdo con el RAC-ATS-AP2.005 o RAC-ATS-AP2.010, se debe utilizar para
referirse al punto significativo en las comunicaciones orales. Si no se utiliza el nombre,
en lenguaje claro, de un punto significativo marcado por el emplazamiento de una
radioayuda para la navegacion, seleccionado de conformidad con el RAC-ATS-AP2.005
a), se debe sustituir por el designador codificado que, en las comunicaciones orales, se

debe pronunciar de conformidad con el alfabeto de deletreo de la OACI.

Uso del designador en comunicaciones impresas. En las comunicaciones impresas y
codificadas, el proveedor de servicios de transito aéreo para referirse a un punto

significativo s6lo debe usar el designador codificado o el nombre clave-seleccionado.



RAC-ATS-AP2.020 Puntos significativos utilizados para hacer las notificaciones

3)

b)

Puntos significativos como puntos de notificacion. A fin de permitir que el ATS obtenga
informacion relativa a la marcha de las aeronaves en vuelo, los puntos significativos

seleccionados quizas requieran designarse como puntos de notificacion.

Factores a considerar para determinar los puntos de notificacion. Al determinar dichos

puntos, se debe considerar los factores siguientes:

1) Eltipo de servicios de transito aéreo facilitado;

2) El volumen de transito que se encuentra normalmente;

3) Laprecision con que las aeronaves pueden ajustarse al plan de vuelo actualizado;

4) Lavelocidad de las aeronaves;

5) Las minimas de separacion aplicadas;

6) Lacomplejidad de la estructura del espacio aéreo;

7) El método o métodos de control empleados;

8 El comienzo o final de las fases significativas del vuelo (ascenso, descenso, cambio
de direccion);

9) Los procedimientos de transferencia de control;

10) Los aspectos relativos a la seguridad y a la busqueda y salvamento;

11) El volumen de trabajo en el puesto de pilotaje y el de las comunicaciones

aeroterrestres.

Caracter obligatorio o facultativo de los puntos de notificacion. Los puntos de

notificacion se deben establecer ya sea con caracter “obligatorio” o “facultativo”.

Establecimiento de puntos de notificacion obligatorios. En el establecimiento de los

puntos de notificacion obligatoria se debe aplicar los siguientes principios:

1) Los puntos de notificacion obligatoria se deben limitar al minimo necesario para el
suministro regular de informacion a las dependencias de los servicios de transito aéreo
acerca de la marcha de las aeronaves en vuelo, teniendo presente la necesidad de
mantener reducido al minimo el volumen de trabajo en el puesto de pilotaje y en el
del controlador, asi como la carga de las comunicaciones aeroterrestres;

2) La existencia de una radioayuda para la navegacioén en un lugar dado, no le debe

conferir necesariamente la calidad de punto de notificacion obligatoria;



2

h)

3) Los puntos de notificacion obligatoria no deben establecerse necesariamente en los

limites de una region de informacion de vuelo ni en los de un area de control.

Establecimiento de puntos de notificacion ‘facultativa”. Los puntos de notificacion
“facultativa” pueden establecerse de acuerdo con las necesidades de los servicios de
transito aéreo en cuanto a informes de posicion adicionales, cuando las condiciones de

transito asi lo exijan.

Revision periodica de los puntos de notificacion obligatorios y facultativos. El proveedor
ATS debe revisar regularmente la designacion de los puntos de notificacion obligatorios
y facultativos, con miras a conservar reducidos al minimo los requisitos de notificacion

de posicion ordinarios, para asegurar servicios de transito aéreo eficientes.

Notificacion ordinaria de los puntos de notificacion obligatoria. La notificacion ordinaria
sobre los puntos de notificacion obligatoria no debe constituir sistematicamente una
obligacion para todos los vuelos en todas las circunstancias. Al aplicar este principio, se
debe prestar atencion especial a lo siguiente:

1) No se debe exigir a las aeronaves de gran velocidad y que operan a alto nivel que
efectuen notificaciones de posiciones ordinarias sobre todos los puntos de notificacion
establecidos con caracter obligatorio para las aeronaves de poca velocidad y de bajo
nivel de vuelo;

2) No se debe exigir a las aeronaves que crucen en transito un area de control terminal,
que efectiien notificaciones ordinarias de posicion con la misma frecuencia que las

aeronaves que llegan o salen.

Sistema de notificacion por referencia a meridianos y paralelos. En las zonas en los que
no puedan aplicarse los principios citados, relativos al establecimiento de puntos de
notificacion, se debe establecer un sistema de notificacion por referencia a meridianos de

longitud o paralelos de latitud, expresados en nimeros enteros de grados.

APENDICE 3. PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION DE RUTAS
NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA Y LOS PROCEDIMIENTOS
CONEXOS



RAC-ATS-AP3.001 Designadores de rutas normalizadas de salida y de llegada y

procedimientos conexos

(CCA-ATS-AP3.001)

a) Sistema de designadores. El sistema de designadores debe:
1) Permitir la identificacion de cada ruta de un modo simple e inequivoco;
2) Hacer una clara distincion entre:
i.  Rutas de salida y rutas de llegada;
ii.  Rutas de salida o llegada y otras rutas ATS;

iii.  Rutas que requieren que la navegacion se haga con referencia a radioayudas
terrestres o a ayudas auténomas de a bordo, y rutas que requieren que la
navegacion se haga con referencia visual al terreno.

3) Ser compatible con el tratamiento de datos ATS y de a bordo y con los requisitos en
materia de presentacion visual;

4) Ser breve al maximo en su aplicacion operacional;

5) Evitar la redundancia;

6) Proporcionar suficientes posibilidades de ampliacion en prevision de futuros

requisitos sin necesidad de cambios fundamentales.

b) Utilizacion de lenguaje claro. El proveedor de servicios de transito aéreo debe identificar
cada ruta mediante un designador en lenguaje claro y el designador en clave

correspondiente.

¢) Facilidad de pronunciacion. En las comunicaciones orales, se debe reconocer facilmente
que los designadores se refieren a rutas normalizadas de salida o de llegada, y éstos no

deben crear ninguna dificultad de pronunciacion para los pilotos ni para el personal ATS.

RAC-ATS-AP3.005 Composicion de los designadores

a) Designador en lenguaje claro
1) Contenido del designador. El designador en lenguaje claro de una ruta normalizada
de salida o de llegada debe constar de:

i.  Un indicador basico; seguido de



ii.  Un indicador de validez; seguido de

iii.  Un indicador de ruta, de ser necesario; seguido de

iv.  La palabra “salida” o “llegada”; seguida de

v.  Lapalabra “visual”, si se ha determinado que la ruta sea utilizada por acronaves
que operen de conformidad con las reglas de vuelo visual (VFR).

2) Indicador basico. El indicador basico debe ser el nombre o el nombre en clave del
punto significativo en el que termina la ruta normalizada de salida o en el que empieza
la ruta normalizada de llegada.

3) Indicador de validez. El indicador de validez debe ser un nimero de 1 a 9.

4) Indicador de ruta. El indicador de ruta debe ser una letra del alfabeto. No se debe

utilizar ni la letra “I” ni la letra “O”.

b) Designador en clave. El designador en clave de una ruta normalizada de salida o de
llegada, de vuelo por instrumentos o visual, debe constar:
1) Del designador en clave o el nombre en clave del punto importante descrito en el
RAC-ATS-AP3.005 a) 1) i.; seguido de,
2) Del indicador de validez mencionado en el RAC-ATS-AP3.005 a) 1) ii.; seguido de,
3) Del indicador de ruta indicado en el RAC-ATS-AP3.005 a) 1) iii.
(CCA-ATS-AP3.005)

RAC-ATS-AP3.010 Asignacion de designadores

a) Exclusividad. Se debe asignar un designador separado para cada ruta.

b) Asignacion de indicadores basicos. Para distinguir entre dos o més rutas que se refieren
al mismo punto significativo (a las que, por lo tanto, se les ha asignado el mismo indicador

basico), se debe asignar un indicador separado, como se describe en el RAC-ATS-

AP3.005 a) 4).

RAC-ATS-AP3.015 Asignacion de indicadores de validez

a) Indicadores para identificar la ruta vigente. Se debe asignar un indicador de validez para

cada ruta a fin de identificar la ruta actualmente vigente.



b) Secuencia de numeracion. El primer indicador de validez que se asigne debe ser el

numero “17.

Modificacion de una ruta. Cuando se modifique una ruta se debe asignar un nuevo

indicador de validez, consistente en el siguiente nlimero superior. Al numero “9” le debe

seguir el namero “1”.

RAC-ATS-AP3.020 Ejemplo de designadores en lenguaje claro y en clave

a) Ejemplo 1. Ruta normalizada de salida-vuelo por instrumentos:

b)

)
2)
3)

Designador en lenguaje claro: BRECON UNO SALIDA.

Designador en clave: BCN 1.

Significado. El designador identifica una ruta normalizada de salida para vuelo por
instrumentos, que termina en el punto importante BRECON (indicador basico).
BRECON es una instalacion de radionavegacion con la identificacion BCN (indicador
basico del designador en clave). El indicador de validez UNO (1 en el designador en
clave) significa o bien que la version original de la ruta sigue todavia vigente o bien
que se ha hecho un cambio de la version anterior NUEVE (9) a la version vigente
actualmente UNO (1). La ausencia de un indicador de ruta significa que se ha
establecido Unicamente una ruta, en este caso, una ruta de salida, con referencia a

BRECON.

Ejemplo 2. Ruta normalizada de llegada-vuelo por instrumentos:

1)
2)
3)

Designador en lenguaje claro: KODAP DOS ALFA LLEGADA.

Designador en clave: KODAP 2 A.

Significado. Este designador identifica una ruta normalizada de llegada para vuelos
por instrumentos que empieza en el punto significativo KODAP (indicador basico).
KODAP es un punto significativo no sefialado por el emplazamiento de una
radioayuda para la navegacion y, por lo tanto, se le ha asignado un nombre en clave
de cinco letras. El indicador de validez DOS (2) significa que se ha hecho un cambio
de la version anterior UNO (1) ala version DOS (2), vigente actualmente. El indicador
deruta ALFA (A) identifica una de varias rutas establecidas con referencia a KODAP,

y es un signo especifico asignado a esta ruta.



¢) Ejemplo 3. Ruta normalizada de salida-vuelo visual:

1) Designador en lenguaje claro: ADOLA CINCO BRAVO SALIDA VISUAL.

2) Designador en clave: ADOLA 5 B.

3) Significado. Este designador identifica una ruta normalizada de salida para vuelos
controlados VFR que termina en ADOLA, un punto significativo no sefialado por el
emplazamiento de una radioayuda para la navegacion. El indicador de validez CINCO
(5) significa que se ha hecho un cambio de la version anterior CUATRO (4) a la
version CINCO (5), vigente actualmente. El indicador de ruta BRAVO (B)identifica

una de varias rutas establecidas con referencia a ADOLA.

RAC-ATS-AP3.025 Composicion de los designadores para los procedimientos de
aproximacion ILS/RNAV

a) Designador en lenguaje claro
1) Contenido. El designador en lenguaje claro de un procedimiento de aproximacion
ILS/RNAYV debe constar de:
1. “ILS”; seguido de,
ii.  Un indicador basico; seguido de,
iii.  Un indicador de validez; seguido de,
iv.  Un identificador de ruta; seguido de,
v.  Lapalabra “aproximacion”; seguida de,
vi.  Un designador de la pista para la cual se disefia el procedimiento.

2) Indicador basico. El indicador basico debe ser el nombre o el nombre en clave del
punto significativo en el que empieza el procedimiento de aproximacion.

3) Indicador de validez. El indicador de validez debe ser un nimero de 1 a 9.

4) Indicador de ruta. El indicador de ruta debe ser una letra del alfabeto. No se deben
utilizar ni la letra “I” ni la letra “O”.

5) Designador de la pista. El designador de la pista debe concordar con lo establecido
en el Anexo 14 de la OACI, Volumen I, Capitulo 5, 5.2.2. “Ayudas visuales para la
navegacion”.

b) Designador en clave
1) Contenido. El designador en clave de un procedimiento de aproximacion ILS/RNAV

debe constar de:



i.  “ILS”; seguido de,
ii.  El designador en clave o el nombre en clave del punto significativo descrito en
el RAC-ATS-AP3.025 a) 1) ii.; seguido de,
iii.  Elindicador de validez mencionado en el RAC-ATS-AP3.025 a) 1) iii.; seguido
de,
iv.  Elindicador de ruta mencionado en el RAC-ATS-AP3.025 a) 1) iv.; seguido de,
v.  El designador de pistado indicado en el RAC-ATS-AP3.025 a) 1) vi.

¢) Asignacion de designadores

d)

)

2)

3)

Asignacion de designadores para procedimientos. La asignacion de designadores
para los procedimientos de aproximacion ILS/RNAV se deben ajustar de acuerdo a
lo establecido en el RAC-ATS-AP3.010. A las rutas con derrotas idénticas, pero con
perfiles de vuelo diferentes se les debe asignar indicadores de ruta distintos.
Indicador de ruta. La letra del indicador de ruta para los procedimientos ILS/RNAV
debe ser asignada por el proveedor de servicios de transito aéreo univocamente a todas
las aproximaciones a un aeropuerto hasta haberse utilizado todas las letras, previa
aprobacion de la Autoridad. Solo entonces se debe repetir la letra del indicador de
ruta. No se permite el uso del mismo indicador de ruta para dos rutas que utilizan la
misma instalacion ILS terrestre.

Indicador de validez. La asignacion del indicador de validez para los procedimientos
de aproximacion los debe ajustar el proveedor de servicios de transito aéreo de

acuerdo con lo establecido en el RAC-ATS-AP3.015.

Ejemplo

)

2)
3)

Designador en lenguaje claro: ILS HAPPY UNO ALFA APROXIMACION PISTA
UNO OCHO IZQUIERDA.

Designador en clave: ILS HAPPY 1 A 18L.
Significado. El designador identifica un procedimiento de aproximacion ILS/RNAV

que empieza en el punto significativo HAPPY (indicador basico). HAPPY es un punto
significativo no sefialado por el emplazamiento de una radioayuda para la navegacion
y, por lo tanto, se le ha asignado un nombre en clave de cinco letras. El indicador de
validez UNO (1) significa que la version original de la ruta aun esta vigente o que se
ha hecho un cambio de la version anterior NUEVE (9) a la version UNO (1) vigente
actualmente. El indicador de ruta ALFA (A) identifica una de varias rutas establecidas

con referencia a HAPPY y es un signo especifico asignado a esta ruta.



RAC-ATS-AP3.030 Utilizacion de designadores en las comunicaciones

3)

b)

Comunicaciones orales. En las comunicaciones orales, se debe utilizar inicamente el
designador en lenguaje claro.

(CCA-ATS-AP3.030)

Comunicaciones impresas. En las comunicaciones impresas o en clave, se debe utilizar

unicamente el designador en clave.

RAC-ATS-AP3.035 Presentacion visual de las rutas y procedimientos al control de transito

aéreo

3)

b)

Registro de rutas normalizadas de salida o llegada. Se debe disponer de una descripcion
detallada de cada ruta normalizada de salida o de llegada/procedimientos de
aproximacion en vigencia actualmente, incluidos el designador en lenguaje claro y el
designador en clave, en los puestos de trabajo en los que se deba asignar las rutas/los
procedimientos a las aeronaves como parte de la autorizacién ATC, o que tengan alguna

otra relacion con el suministro de servicios de control de transito aéreo.

Presentacion grafica de los procedimientos. El proveedor de servicios de transito aéreo

debe hacer una presentacion grafica de las rutas/los procedimientos.

APENDICE 4. CLASES DE ESPACIO AEREO ATS-SERVICIOS SUMINISTRADOS Y
REQUISTOS DE VUELO

RAC-ATS-AP4.001 Clasificacion del espacio aéreo ATS

Clase

Tipo Sujeto a
de Separacion Servicios Limitaciones de| Requisitos de  |autorizacion
vuelo |proporcionada suministrados velocidad* |radiocomunicacion ATC




So6lo | Todas las | Servicio de control de | No se aplica |Continua en ambos Si
IFR | aeronaves transito aéreo sentidos
IFR Todas las Servicio de control de | No se aplica |Continua en ambos Si
aeronaves transito aéreo sentidos
VFR | Todaslas | Servicio de control de | No se aplica |Continua en ambos Si
aeronaves transito aéreo sentidos
IFR | IFR de IFR | Servicio de control de | No se aplica |Continua en ambos Si
IFR de VFR transito aéreo sentidos
VFR | VFR de I[FR 1) Servicio de 250 kt IAS Continua en ambos Si
control de transito | por debajo de sentidos
aéreo para la 3050m (10
separacion de 000 ft) AMSL
IFR;
2) Informacién de
transito
VFR/VFR (y
asesoramiento
anticolision a
solicitud)
IFR | IFR de IFR | Servicio de control de | 250 kt IAS Continua en ambos Si
transito aéreo, por debajo de sentidos
informacion de transito | 3 050 m (10
sobre vuelos VFR (y 000 ft) AMSL
asesoramiento
anticolision a
solicitud)
VFR | Ninguna Informacién de 250 kt IAS Continua en ambos Si
transito IFR/VFR y por debajo de sentidos
VFR/VER (y 3050m (10
asesoramiento 000 ft) AMSL




anticolision a

solicitud)
IFR | IFR de IFR | Servicio de control 250 kt IAS Continua en ambos Si
de transito aéreo vy, por debajo de sentidos
en la medida de lo 3050 m (10
posible, informacion {000 ft) AMSL
de transito sobre
vuelos VFR
VFR | Ninguna Informacion de 250 kt IAS No No
transito en la por debajo de
medida de lo 3050 m (10
posible 000 ft) AMSL
IFR | IFR de IFR Servicio de 250 kt IAS Continua en ambos No
siempre que asesoramiento de por debajo de sentidos
sea factible |transito aéreo; servicio | 3 050 m (10
de informacion de 000 ft) AMSL
vuelo
VFR | Ninguna |Servicio de informacion| 250 kt IAS No No
de vuelo por debajo de
3050m (10
000 ft) AMSL
IFR Ninguna |Servicio de informacion| 250 kt IAS Continua en ambos No
de vuelo por debajo de sentidos
3050m (10
000 ft) AMSL
VFR | Ninguna |[Servicio de informacion| 250 kt IAS No No
de vuelo por debajo de
3050m (10

000 ft) AMSL




* Cuando la altitud de transicion es inferior a 3 050 m (10 000 ft) AMSL, deberia utilizarse el nivel FL
100 en vez de 10 000 ft.

APENDICE 5. REGLAMENTOS PRESCRIPTIVOS DE GESTION DE LA FATIGA

RAC-ATS-AP5.001 Establecimiento de reglamentos

La Direccion General de Aviacion Civil establecerd reglamentos prescriptivos sobre
limitaciones horarias que tengan en cuenta la fatiga aguda y acumulativa, factores circadianos

y el tipo de trabajo que se realiza. En esos reglamentos se debe identificar:

a) Maximo:
1) Numero de horas en un periodo de servicio;
2) Numero de dias de trabajo consecutivos;
3) Numero de horas de trabajo en un periodo determinado; y

4) Tiempo en el puesto de trabajo.

b) Minimo:
1) Duracion de los periodos fuera de servicio;
2) Numero de dias fuera de servicio requeridos en un periodo determinado;
3) Duracion de los recesos entre periodos de tiempo en el puesto de trabajo en un periodo

de servicio.

RAC-ATS-AP5.005 Servicios no programados

El proveedor de servicios de transito aéreo debe de identificar un proceso para asignar
servicios no programados, de modo que los controladores de transito aéreo no tengan

periodos mas largos de vigilia.




RAC-ATS-AP5.010 Variantes
El proceso establecido conforme al RAC-ATS.165 c) (3) y (4), para permitir variantes del

RAC-ATS-AP5.001 (a) y (b) debe de incluir informacion sobre:

a) Larazon por la que es necesaria la variante;

b) El alcance de la variante;

c) La fechay hora de la promulgacion de la variante;

d) Estudio de la seguridad operacional que describa las medidas de mitigacion para apoyar

la variante.

APENDICE 6. REQUISITOS DEL SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS
A LA FATIGA (FRMS)

RAC-ATS-AP6.001 Contenido del FRMS

El proveedor de servicios de transito debe desarrollar un FRMS que contenga como minimo:

a) Politica y documentacion sobre el FRMS;
b) Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga;
¢) Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS;

d) Procesos de promocion del FRMS.

RAC-ATS-AP6.005 Politica y documentacion sobre el FRMS

a) Politica del FRMS
1) El proveedor de servicios de transito aéreo debe definir su politica para el FRMS,
especificando claramente todos los elementos del FRMS.

2) Lapolitica:
1. Debe definir el alcance de las operaciones con FRMS;

ii.  Debe reflejar la responsabilidad compartida de la administracion, los controladores

de transito aéreo y otros miembros del personal que participen;

iii.  Debe establecer claramente los objetivos de seguridad operacional del FRMS;

iv.  Debe llevar la firma del funcionario responsable de la organizacion;

v.  Sedebe comunicar, con aprobacion visible, a todos los sectores y niveles pertinentes

de la organizacion;



Vi.

Vii.

Viil.

b)

1X.

Debe declarar el compromiso de la administracion respecto de la notificacion
efectiva en materia de seguridad operacional;

(CCA-ATS-AP6.005 (a))

Debe declarar el compromiso de la administracion de proporcionar recursos
adecuados para el FRMS;

Debe declarar el compromiso de la administracion de mejorar continuamente el
FRMS;

Debe especificar claramente las lineas jerarquicas de responsabilidad de la
administracion, los controladores de transito aéreo y el resto del personal que
interviene; y

Debe estar sujeta a revisiones periddicas para garantizar que se mantenga su

pertinencia e idoneidad.

Documentacion del FRMS. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar y

mantener actualizada la documentacion del FRMS que describe y registra lo siguiente:

)
2)
3)

4

Politica y objetivos del FRMS;

Procesos y procedimientos del FRMS;

Rendicion de cuentas, responsabilidades y autoridad con respecto a esos procesos y
procedimientos;

Mecanismos de participacion continua de la administracion, los controladores de
transito aéreo y el resto del personal que interviene;

Programas de instruccion en FRMS, necesidades de capacitacion y registros de
asistencia;

Periodos de servicio y periodos fuera de servicio programados y reales, y periodos de
receso durante el tiempo en el puesto de trabajo durante un periodo de servicio,

anotando las desviaciones significativas y sus motivos; y

(CCA-ATS-AP6.005 (b))

Resultados del FRMS incluyendo conclusiones a partir de datos recopilados,

recomendaciones y medidas tomadas.



RAC-ATS-AP6.010 Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga

(CCA-ATS-AP6.010)

a) Identificacion de los peligros asociados a la fatiga. El proveedor de servicios detransito

aéreo debe establecer y mantener tres procesos fundamentales y documentados para

identificar los peligros asociados a la fatiga:

1) Proceso predictivo. Este proceso debe identificar los peligros asociados a la fatiga

mediante el examen de la programacion de horario de los controladores de transito

aéreo, teniendo en cuenta factores que se sabe que repercuten en el suefio y la fatiga

y sus efectos en el desempefio. Los elementos de analisis pueden incluir lo siguiente:

i

i

Experiencia operacional en los servicios de transito aéreo o en la industria y
datos recopilados en tipos de operaciones similares con trabajo de turnos u
operaciones las 24 horas del dia;

Practicas de programacion de horario basadas en hechos; y

Modelos biomatematicos.

2) Proceso proactivo. Este proceso debe identificar los peligros asociados a la fatiga en

el contexto de las operaciones de los servicios de transito aéreo vigentes. Los

elementos de analisis podran incluir lo siguiente:

i

=
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Notificacion, por el individuo, de los riesgos asociados a la fatiga;

Encuestas sobre la fatiga;

Datos pertinentes sobre el desempeiio de los controladores de transito aéreo;
Bases de datos de seguridad operacional y estudios cientificos disponibles;
Seguimiento y analisis de las diferencias entre las horas previstas de trabajo y
las horas de trabajo reales; y

Observaciones durante las operaciones normales o evaluaciones especiales.

3) Proceso reactivo. Mediante este proceso el proveedor de servicios de transito aéreo

debe identificar la contribucion de los peligros asociados a la fatiga en los informes y

sucesos relacionados con posibles consecuencias negativas para la seguridad

operacional, a fin de determinar como podria haberse minimizado el impacto de la

fatiga. Este proceso podra iniciarse, como minimo, a raiz de uno de los motivos que

se indican a continuacion:

i

Informes sobre fatiga;



i Informes confidenciales;
iil. Informes de auditoria; y

. Incidentes.

b) Evaluacion de los riesgos asociados a la fatiga

1) El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar e implantar procedimientos
de evaluacion de riesgos que determinen los casos en que se requiere mitigar los
riesgos conexos.

2) Los procedimientos de evaluacion de riesgos implementados por el proveedor de
servicios de transito aéreo deben examinar los peligros asociados a la fatiga
detectados y deben ser correlacionados con:

i Los procesos operacionales;
il Su probabilidad;
Las posibles consecuencias;
La eficacia de los controles preventivos y las medidas de recuperacion

existentes.

¢) Mitigacion de los riesgos. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar e
implantar procedimientos de mitigacion de los riesgos asociados a la fatiga que permitan:
1) Seleccionar las medidas de mitigacion apropiadas:
2) Implementar estrategias de mitigacion; y

3) Vigilar la aplicacion y eficacia de las estrategias.

RAC-ATS-AP6.015 Procesos de garantia de la seguridad operacional del FRMS

El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar y mantener procesos de garantia de

la seguridad operacional del FRMS para:

a) Prever la supervision continua de los resultados del FRMS, el analisis de tendencias y la
medicion para validar la eficacia de los controles de los riesgos de seguridad operacional
asociados a la fatiga. Entre otras, las fuentes de datos pueden incluir las siguientes:

1) Notificacion e investigacion de los peligros;
2) Auditorias y estudios; y

3) Analisis y estudios sobre la fatiga (tanto interno como externo).



b) Contar con un proceso formal para la gestion del cambio que incluya lo siguiente:
1) Identificacion de los cambios en el entorno operacional que puedan afectar al FRMS;

2) Identificacion de los cambios dentro de la organizacion que puedan afectar al FRMS;

y
3) Consideracion de los instrumentos disponibles que podrian utilizarse para mantener o

mejorar el funcionamiento del FRMS antes de introducir cambios.

c) Facilitar el mejoramiento continuo del FRMS, lo cual debe incluir:

1) La eliminacion y/o modificacion de los controles preventivos y de las medidas de
recuperacion que hayan tenido consecuencias no intencionales o que ya no se
necesiten debido a cambios en el entorno operacional o de la organizacion;

2) Evaluaciones rutinarias de las instalaciones, equipo, documentacion 'y
procedimientos; y

3) La determinacion de la necesidad de introducir nuevos procesos y procedimientos

para mitigar riesgos emergentes relacionados con la fatiga.

RAC-ATS-AP6.020 Procesos de promocion del FRMS

Los procesos de promocion del FRMS respaldan el desarrollo continuo del FRMS, la mejora
continua de su eficiencia general y el logro de niveles 6ptimos de seguridad operacional. El
proveedor de servicios de transito aéreo debe establecer e implementar lo siguiente, como

parte de su FRMS:

a) Programas de instruccion para asegurarse de que la competencia corresponda a las
funciones y responsabilidades de la administracion, de los controladores de transito aéreo

y del resto del personal que participe en el FRMS previsto; y

b) Un plan de comunicacion del FRMS eficaz que:
1) Explique las politicas, procedimientos y responsabilidades a todas las partes
interesadas; y
2) Describa los canales de comunicacion empleados para recopilar y divulgar la

informacidn relacionada con el FRMS.



APENDICE 7. TABLA DE NIVELES DE CRUCERO

RAC-ATS-AP7.001 Niveles de crucero
Los niveles de crucero que han de observarse segun las disposiciones de este RAC-ATS son

los siguientes:

De 000® a 179° De 180° a 359°
Vuelos IFR Vuelos VFR Vuelos IFR Vuelos VFR
Nivel Nivel Nivel Nivel
FL | metros pies | FL | metros  pies FL | metros  pies FL | metros pies
010 300 1 000 - - - 020 600 2 000 - - -
030 00 3 aco 035 1050 3 500 040 1 200 4 000 045 1 350 4 500
050 1 500 S 000 055 1700 5 500 080 1 850 6 000 065 2 000 6 500
o770 2 150 7 000 075 | 2300 7 500 080 | 2450 8 000 08s 2 600 8 500
0s0 2750 S 000 085 2900 9 500 100 3 0S0 10 ODO 105 3 200 10 500
110 3 350 11 0G0 115 3 500 11 500 120 3 650 12 000 125 3 800 12 500
130 3950 13 000 135 4 100 13 500 140 | 4 250 14 00O 145 4 400 14 500
150 4 550 15 000 155 | 4700 15 500 160 | 4 S00 16 00O 165 5 050 16 S00
170 5 200 17 00O 175 5 350 17 500 180 5 500 18 000 185 5 650 18 S00
180 5 800 1S 0CO 195 5950 19500 | 200 | 6 100 20 000
210 6 400 21 000 220 6 700 22 000
230 7 000 23 0co 240 | 7 300 24 000
250 7 600 25 000 260 7 900 26 000
270 8 250 27 000 280 8 550 28 000
280 8 850 29 000 300 | 9 150 30 000
310 S 450 31 000 320 9 750 32 000
330 10 050 33 000 340 | 10 350 34 000
350 10 650 35 0c0 360 | 10 950 36 000
370 11 300 37 000 380 | 11 600 38 000
380 11 S00 35 000 400 | 12 200 40 00O
410 12 S00 41 000 430 | 13 100 43 000
450 13 700 45 000 470 | 14 350 47 000
450 14 950 45 000 510 | 15 550 51 000
etc. etc. etc. etc. etc. etc.
bt Excepbeuando en virtud de acuerdos regionales de navegacion asrea, septescnbaunatablamod:ﬁcacademvelesdemm
da en una ion wertical nominal minima de 300 m (1000 #) para ser utiizada, en condiciones i por
29vuelenpotenc¢nadeln~el41odemrodesectoresdetennnadosde( CO IErE0.

RAC-ATS-AP7.005 Aplicacion de RVSM

La separacion vertical minima reducida (RVSM) se debe aplicar en las areas en las que la
altitud se mide en pies y, donde en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea, se
aplica una separacion vertical minima de mil pies (1000ft) entre el nivel 290 y el nivel 410

inclusive.

APENDICE 8. MARCO PARA LOS SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

RAC-ATS-AP8&.001 Introduccion



En este apéndice, se especifica el marco para la implantacién y el mantenimiento de un

sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) por parte de un proveedor de servicios

de transito aéreo. Un SMS es un sistema que una organizacion utiliza en la gestion de la
seguridad operacional. El marco incluye cuatro componentes y doce elementos que

representan los requisitos minimos para la implantacion de un SMS.

La aplicacion del marco serd directamente proporcional al tamafio de la organizacién y a la
complejidad de sus servicios. En este apéndice se incluye, ademas, una breve descripcionde

cada elemento del marco.

RAC-ATS-APS8.005 Politica y objetivos de seguridad operacional

Este componente consta de cinco elementos:

a) Responsabilidad y compromiso de la administracion. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe definir la politica de seguridad operacional de la organizacion de
conformidad con los requisitos nacionales e internacionales pertinentes, y la misma debe
llevar la firma del funcionario responsable de la organizacion. La politica de seguridad
operacional debe reflejar los compromisos de la organizacion respecto de la seguridad
operacional, debe incluir una declaracion clara acerca de la provisién de los recursos
necesarios para su puesta en practica y se debe comunicar con un respaldo visible, a toda
la organizacion. Dicha politica debe incluir procedimientos de presentacion de informes
en materia de seguridad operacional; debe indicar claramente qué tipos de
comportamientos operacionales son inaceptables, y debe incluir las condiciones en las
que no se podrian aplicar medidas disciplinarias. La politica de seguridad operacional se
debe examinar periddicamente para garantizar que continte siendo pertinente y apropiada

para la organizacion.

b) Responsabilidades respecto de la seguridad operacional. El proveedor de servicios de
transito aéreo identificara al funcionario que, independientemente de sus otras funciones,
sera el responsable ultimo y rendird cuentas, en nombre del proveedor de servicios de

transito aéreo, respecto de la implantacion y el mantenimiento del SMS. El proveedorde



servicios de transito aéreo identificara, ademds, las responsabilidades de todos los
miembros de la administracion, independientemente de las demas funciones que
desempeiien, asi como las de los empleados, en relacion con la eficacia de la seguridad
operacional del SMS. Las responsabilidades, la rendicion de cuentas y las autoridades de
seguridad operacional se deben documentar y comunicar a toda la organizacion y deben
incluir una definicion de los niveles de gestion que tienen autoridad para tomar decisiones

relativas a la tolerabilidad de los riesgos de seguridad operacional.

Designacion del personal clave de seguridad operacional. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe identificar a un funcionario de seguridad operacional que debe ser la
persona responsable y de contacto para la implantacion y el mantenimiento de un SMS

eficaz.

Coordinacion del plan de respuesta ante emergencias. El proveedor de servicios de
transito aéreo debe garantizar que el plan de respuesta ante emergencias permita la
transicion ordenada y eficiente de las operaciones normales a las operaciones de
emergencia y el posterior restablecimiento de las operaciones normales, y se coordine en
forma apropiada con los planes de respuesta ante emergencias de las organizaciones con

las que deba interactuar al prestar sus servicios.

Documentacion SMS. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar un plan
de implantacion del SMS que cuente con el respaldo de la administracion superior de la
organizacion y defina el enfoque de la organizacion respecto de la gestion de la seguridad
operacional de un modo que cumpla con los objetivos de la organizacidon en materia de
seguridad operacional. La organizaciéon debe elaborar y mantener actualizada la
documentacion relativa al SMS, en la que se debe describir la politica y los objetivos del
SMS, sus requisitos, procesos y procedimientos, las responsabilidades y las autoridades
respecto de los procesos y procedimientos, asi como los resultados del SMS. También,
como parte de esa documentacion relativa al SMS, el proveedor de servicios de transito
aéreo debe elaborar y mantener actualizado un manual de sistemas de gestion de la
seguridad operacional (SMSM) para comunicar a toda la organizaciéon su enfoque

respecto de la gestion de la seguridad operacional.



RAC-ATS-AP8.010 Gestion de riesgos de seguridad operacional

Este componente consta de dos elementos:

a) Identificacion de peligros. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar y

mantener actualizado un protocolo que garantice la identificacion de los peligros
operacionales. La identificacion de los peligros se debe basar en una combinacion de
métodos reactivos, preventivos y predictivos para recopilar datos sobre seguridad

operacional.

b) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional. El proveedor de servicios

de transito aéreo debe elaborar y mantener actualizado un protocolo que garantice el
analisis, la evaluacion y el control de riesgos de seguridad operacional en los servicios de

transito aéreo.

RAC-ATS-AP8.015 Garantia de seguridad operacional

Este componente consta de tres elementos:

)

b)

Supervision y medicion de la eficacia de la seguridad operacional. El proveedor de
servicios de transito aéreo debe desarrollar y mantener los medios para verificar la
eficacia de la seguridad operacional de la organizacion y para confirmar la eficacia de los
controles de riesgos de seguridad operacional. La eficacia de la seguridad operacional de
la organizacion se debe verificar en referencia a los indicadores y las metas de eficacia

de la seguridad operacional del SMS.

Gestion del cambio. El proveedor de servicios de transito aé¢reo debe elaborar y mantener
un protocolo para identificar los cambios dentro de la organizacién que puedan afectar a
los procesos y servicios establecidos, describir las disposiciones adoptadas para
garantizar una buena eficacia de la seguridad operacional antes de introducir cualquier
cambio, y eliminar o modificar los controles de riesgos de seguridad operacional que ya

no sean necesarios o eficaces debido a modificaciones del entorno operacional.



Mejora continua del SMS. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar y
mantener un protocolo para identificar las causas de una actuacion deficiente del SMS,
determinar las consecuencias de las deficiencias del SMS en las operaciones y eliminar o

mitigar las causas identificadas.

RAC-ATS-AP8.020 Promocion de la seguridad operacional

Este elemento consta de dos elementos:

)

b)

Instruccion y educacion. El proveedor de servicios de transito aéreo debe elaborar y
mantener un programa de instruccion en seguridad operacional que asegure que el
personal cuente con la instruccion y competencias necesarias para cumplir con sus
funciones en el marco del SMS. El alcance de la instruccion en seguridad operacional se

debe adaptar al grado de participacion en el SMS de cada persona.

Comunicacion de la seguridad operacional. El proveedor de servicios de transito aéreo
debe elaborar y mantener un medio formal para la comunicacién sobre seguridad
operacional que asegure que todo el personal tenga pleno conocimiento del SMS, difunda
informacion critica respecto de la seguridad operacional y explique por qué se toman
determinadas medidas sobre seguridad operacional, y por qué se introducen o modifican

procedimientos seguridad operacional.

APENDICE 9. RESPONSABILIDADES DEL PROVEEDOR DE SERVICIOS
RESPECTO AL DISENO DE PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS

RAC-ATS-AP9.001 Disposiciones relativas al disefio de procedimientos

a)

b)

El proveedor de servicios de transito aéreo debe:

1) Brindar un servicio de disefio de procedimientos de vuelo por instrumentos; y/o

2) Acordar con uno o mas proveedores contratantes proporcionar un servicio conjunto;
y/o

3) Contratar la provision del servicio a organismos externos.

En todos los casos mencionados en RAC-ATS-AP9.001 a), la Direccion General de
Aviacion Civil debe aprobar y ser responsable de todos los procedimientos de vuelo por
instrumentos para los aerodromos y el espacio aéreo bajo la autoridad del estado de Costa

Rica.



¢) Los procedimientos de vuelo por instrumentos deben ser disefiados de conformidad con
criterios de disefio aprobados en la reglamentacion nacional y los documentos de la OACI

pertinentes.

d) El proveedor de servicios de disefio de procedimientos de vuelo de instrumentos que
intente disefar un procedimiento de vuelo por instrumentos para aerédromos o el espacio
aéreo de Costa Rica debe cumplir con los requisitos establecidos en la reglamentacion

nacional.

e) El proveedor de servicios de disefio de procedimientos de vuelo por instrumentos debe
utilizar un sistema de gestion de la calidad en cada etapa del proceso de disefio de

procedimientos de vuelo por instrumentos.

CAPITULO III
CIRCULARES CONJUNTAS DE ASESORAMIENTO (CCA)

SUBPARTE A. APLICABILIDAD

Esta Subparte no cuenta con CCA.

SUBPARTE B. GENERALIDADES

CCA-ATS.025 Determinacion de la autoridad competente

La entidad responsable del establecimiento y suministro de los servicios de transito aéreo
puede ser la DGAC o un organismo debidamente autorizado por €sta para prestar tal servicio.
Las situaciones que pueden presentarse en cuanto al establecimiento y suministro de servicios

de transito aéreo a la totalidad o a parte de un vuelo internacional son las siguientes:

— Situacion 1: una ruta o parte de una ruta, comprendida en el espacio aéreo costarricense.

— Situacion 2: una ruta o parte de una ruta comprendida en un espacio aéreo que esté bajo
la soberania de un Estado que, por mutuo acuerdo, haya delegado al Estado de Costa Rica
la responsabilidad en cuanto al establecimiento y suministro de servicios de transito

aéreo.



— Situacion 3: parte de una ruta comprendida en un espacio aéreo sobre alta mar o en
espacio aéreo de soberania indeterminada, respecto a la cual el Estado de Costa Rica haya
aceptado la responsabilidad del establecimiento y suministro de servicios de transito

aéreo.

A los fines del presente RAC, el Estado que aprueba a la entidad responsable, para todos los

casos anteriores, es el Estado de Costa Rica.

CCA-ATS.040 Determinacion de la necesidad de los servicios de transito aéreo

Debido al nimero de elementos que intervienen, no ha sido posible preparar datos especificos
para determinar la necesidad de servicios de transito aéreo en un area o en un lugar

determinados. Por ejemplo:

— Una combinacion de diferentes tipos de transito aéreo, con aeronaves de velocidades
diferentes (ordinarias, de reaccion), pudiera exigir que se facilitasen servicios de transito
aéreo, lo que quizas no seria necesario con una densidad de transito relativamente mayor

si solamente existiera una clase de operaciones.

— Las condiciones meteoroldgicas pueden tener efectos considerables en las areas donde
haya una afluencia continua de transito aéreo (es decir, transito regular), mientras que
condiciones meteorologicas similares o peores pueden tener relativamente poca
importancia en areas donde se suspenda el transito aéreo en tales condiciones (por

ejemplo, vuelos VFR locales).

— Las grandes extensiones de agua, y las regiones montaiosas, deshabitadas o desérticas
pueden requerir servicios de transito aéreo, aunque sea muy baja la frecuencia de las
operaciones.

CCA-ATS.050 Clasificacion del espacio aéreo

a) Servicio de asesoramiento de transito aéreo. Cuando se proporcione servicio de
asesoramiento de transito aéreo, éste debe considerarse normalmente s6lo como una
medida provisional hasta el momento en que pueda sustituirse por el servicio de control

de transito aéreo.



b)

Requisitos de los vuelos en los espacios aéreos. Cuando las partes del espacio aéreo ATS
se yuxtapongan verticalmente, es decir, una encima de la otra, los vuelos a un nivel comun
deben cumplir los requisitos correspondientes a la clase de espacio aéreo menos
restrictiva y se les prestaran los servicios aplicables a dicha clase. Al aplicarse estos
criterios se debe considerar, por lo tanto, que el espacio aéreo de Clase B es menos
restrictivo que el de Clase A; que el espacio aéreo Clase C es menos restrictivo queel de

Clase B; sucesivamente.

CCA-ATS.055 Operaciones de la navegacion basada en la performance (PBN)

En el manual sobre la navegacion basada en la performance (Doc. 9613 de la OACI), se

publican orientaciones aplicables a la navegacion basada en la performance y a su

implantacion.

CCA-ATS.060 Operaciones de comunicacion basada en la performance (PBC)

b)

Al prescribir una especificacion RCP, pueden aplicarse limitaciones que resulten de
restricciones de infraestructura de comunicaciones o de requisitos especificos de las

funciones de comunicacion.

El manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869
de la OACI) contiene informacion sobre el concepto de comunicaciones y vigilancia

basadas en la performance (PBCS) y textos de orientacion relativos a su aplicacion.

CCA-ATS.065 Operaciones de vigilancia basada en la performance (PBS)

a)

Al prescribir una especificacion RSP, pueden aplicarse limitaciones que resulten de
restricciones de infraestructura de vigilancia de requisitos especificos de las funciones de

vigilancia.



b) El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869
de la OACI) contiene informacion sobre el concepto PBCS y textos de orientacion

relativos a su aplicacion.

CCA-ATS.070 Establecimiento y designacion de las dependencias que facilitan servicios de

transito aéreo

Esto no elimina la posibilidad de delegar en otras dependencias la funcién de suministrar

ciertos elementos del servicio de informacion de vuelo.

CCA-ATS.075 Especificaciones para las regiones de informacion de vuelo, areas de control

y zonas de control

a) Esaconsejable concertar acuerdos que permitan la delimitacion del espacio aéreo situado
a través de fronteras nacionales cuando tal medida facilite el suministro de servicios de
transito aéreo. Cuando se usen técnicas de tratamiento de datos por las dependencias de
los servicios de transito aéreo, resultaran sumamente convenientes los acuerdos que

permitan la delimitacién del espacio aéreo mediante lineas rectas.

b) Cuando la delimitacion del espacio aéreo se haga por referencia a las fronteras nacionales,
serd necesario designar, de mutuo acuerdo, puntos de transferencia convenientemente

situados.

¢) En los casos en que se haya establecido una region superior de informacion de vuelo, no
es necesario que los procedimientos aplicables a la misma sean los mismos que los

aplicables a la region de informacion de vuelo subyacente.

d) Si el area de control no esta integrada por un sistema de aerovias, se debe establecer un

sistema de rutas a fin de facilitar la provision de control de transito aéreo.

e) Esto no significa que tenga que establecerse uniformemente el limite inferior, en un area
de control determinada (véase la Figura A-5 del Manual de planificacion de servicios de

transito aéreo (Doc. 9426 de la OACI, Parte I, Seccion 2, Capitulo 3).



f) Esto implica que el nivel de crucero VFR seleccionado sea tal que las variaciones de
presion atmosférica que puedan esperarse localmente no ocasionen una disminucion de

este limite hasta una altura de menos de 200 m (700 ft) sobre el suelo, o el agua.

g) Una zona de control puede incluir dos 0 més aerédromos cercanos.

CCA-ATS.085 Establecimiento e identificacion de rutas ATS

a) En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426 de la OACI)

figura un texto de orientacion relativo al establecimiento de rutas ATS.

b) El espaciado entre derrotas paralelas o entre ejes de rutas ATS paralelas sobre la base de
la navegacion basada en la performance va a depender de la especificacion para la

navegacion requerida.

CCA-ATS.095 Establecimiento e identificacion de puntos significativos

Existen tres categorias de puntos significativos: ayuda terrestre para la navegacion,
interseccion y punto de recorrido. En el contexto de esta definicion, interseccion es un punto
significativo expresado en radiales, marcaciones y/o distancias respecto de las ayudas

terrestres para la navegacion.

CCA-ATS.110 Coordinacion entre las autoridades oficiales del Estado y los servicios de

transito aéreo

Los entes oficiales del Estado son: Organismo de Investigacion Judicial (Ol1J), Direccion de
Inteligencia y Seguridad (DIS), Servicio de Vigilancia Aérea (SVA), Direcciones de Fuerza

Publica, Servicio Nacional de Guardacostas, y Policia de Control de Drogas.

CCA-ATS.120 Datos aeronauticos

a) En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndice 1, figuran las especificaciones
relacionadas con la clasificacion de exactitud e integridad de los datos aeronauticos

relativos a los servicios de transito aéreo.



b)

En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI) figuran especificaciones detalladas acerca

de las técnicas de deteccion de errores de datos digitales.

CCA-ATS.130 Coordinacion entre los servicios de informacion aeronautica y los servicios

de transito aéreo

a)

b)

d)

En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Capitulo 6, figuran especificaciones
detalladas acerca del sistema AIRAC.

En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndice 1, figuran las especificaciones
relacionadas con la clasificacion de exactitud e integridad de los datos aeronduticos

relativos a los servicios de transito aéreo.

Las especificaciones relativas a la expedicion de NOTAM, SNOWTAM y ASHTAM
figuran en el Anexo 15 de la OACI, Capitulo 6.

Los informes sobre la actividad volcénica comprenden la informacion detallada en el

Anexo 3 de la OACI, Capitulo 4.

La informacion AIRAC debe ser distribuida por el servicio de informacion aerondutica
por lo menos con 42 dias de antelacion respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC,
de forma que los destinatarios puedan recibirla por lo menos 28 dias antes de la fecha de

entrada en vigor.

El calendario de fechas comunes AIRAC, predeterminadas y acordadas
internacionalmente, de entrada, en vigor a intervalos de 28 dias, y las orientaciones
relativas al uso de AIRAC figura en el Manual para los servicios de informacion

aeronautica (Doc. 8126 de la OACI, Capitulo 2, 2.6).

CCA-ATS.135 Altitudes minimas de vuelo

En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndice 2, figuran los requisitos referentes a

publicacion por los Estados de altitudes minimas de vuelo y de los criterios aplicados para

determinarlas. En los PANS-OPS (Doc. 8168 de la OACI), Volumen II, figuran los criterios

detallados de franqueamiento de obstaculos.



CCA-ATS.140 Servicios a las aeronaves en caso de una emergencia

a) Para indicar que se encuentra en estado de emergencia una aeronave equipada con una
capacidad apropiada de enlace de datos o un transpondedor SSR podria hacer funcionar
el equipo en la forma siguiente:

1) Enel Modo A, codigo 7700; o

2) Enel Modo A, codigo 7500, para indicar en forma especifica que esta siendo objeto
de interferencia ilicita; y/o

3) Activar la capacidad de emergencia o urgencia apropiada de la ADS-B o ADSC; y/o

4) transmitir el mensaje de emergencia apropiado mediante CPDLC.

b) Los textos de orientaciébn sobre principios relativos a factores humanos pueden

encontrarse en el Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc. 9683 de la OACI).

¢) En el caso de una aeronave extraviada o no identificada, puede haber sospecha que sea
objeto de interferencia ilicita. En el RAC-ATS.140 a), figuran procedimientos para
afrontar situaciones de aeronaves extraviadas o no identificadas. En los PANS-ATM
(Doc. 4444 de la OACI), Capitulo 15, 15.1.3, figuran procedimientos mas concretos

relacionados con la interferencia ilicita.

CCA-ATS.145 Contingencia en vuelo

a) Las expresiones “aeronave extraviada” y ‘“aeronave no identificada” tienen en este
contexto los significados siguientes:
1) Aeronave extraviada. Toda aeronave que se haya desviado considerablemente de la
derrota prevista, o que haya notificado que desconoce su posicion.
2) Aeronave no identificada. Toda aeronave que haya sido observada, o con respecto a
la cual se haya notificado que vuela en una zona determinada, pero cuya identidad no

haya sido establecida.



b)

Una aeronave puede ser considerada como ‘“aeronave extraviada” por una
dependencia y simultdneamente como “aeronave no identificada” por otra

dependencia.

Es particularmente importante que proporcione ayuda para la navegacion cualquier
dependencia de los servicios de transito aéreo que tenga conocimiento de que una
aeronave se ha extraviado, o esta a punto de extraviarse, en una zona en la que corre

peligros para su seguridad.

Los requisitos mencionados en i.4 € 1.5 tienen también aplicacion a las dependencias ATS

que hayan sido informadas de conformidad con i.3.

CCA-ATS.160 Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)

a)

b)

El Anexo 19 de la OACI incluye las disposiciones sobre gestion de la seguridad
operacional aplicables a los proveedores de ATS. En el Manual de gestion de la seguridad
operacional (SMM) (Doc. 9859 de la OACI) figuran mas orientaciones, y en los PANS-
ATM (Doc. 4444 de 1la OACI) figuran procedimientos conexos.

En el Apéndice 8 de este RAC se proporciona el marco para la implantacion y el
mantenimiento de un sistema de gestion de la seguridad operacional. En el Manual de
gestion de la seguridad operacional SSP/SMS (Doc. 9859 de la OACI), Capitulo 7, figura

orientacion sobre los sistemas de gestion de la seguridad operacional.

CCA-ATS.165 Gestion de la fatiga

a)

b)

Aplicable a partir del 5 de noviembre de 2020.

El Manual para la supervision de los enfoques de gestion de la fatiga (Doc. 9966 de la
OACI) contiene orientacion para la elaboracion y aplicacion de reglamentos sobre gestion

de la fatiga.

Cumplir los reglamentos prescriptivos sobre limitaciones horarias no exime al proveedor
de servicios de transito aéreo de la responsabilidad de gestionar sus riesgos, incluidos los
riesgos asociados a la fatiga, utilizando su SMS de conformidad con las disposiciones del

Anexo 19 de la OACL



d) En el Anexo 19 de la OACI figuran disposiciones relativas a la proteccion de la
informacion sobre seguridad operacional para garantizar la disponibilidad continua de la

informacion que requiere un FRMS.

CCA-ATS.170 Sistemas de referencia comunes

a) En el Manual del sistema geodésico mundial — 1984 (WGS-84) (Doc. 9674 de la OACI)

figuran textos de orientacion amplios relativos al WGS-84.

b) El geoide a nivel mundial se aproxima muy estrechamente al MSL. Segtin su definicion
es la superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el
MSL inalterado que se extiende de manera continua a través de los continentes.

CCA-ATS.180 Arreglos para casos de contingencia

a) Los textos de orientacion relativos a la elaboracion, promulgacion y ejecucion de los

planes de contingencia figuran en el Adjunto C del Anexo 11 de la OACI.

b) Los planes de contingencia pueden representar una desviacion transitoria de los planes
regionales de navegacion aérea aprobados; el Presidente del Consejo de la OACI, en
nombre de dicho 6rgano, aprueba tales desviaciones, segiin sea necesario.

CCA-ATS.185 Identificacion y delineacion de zonas prohibidas, restringidas y peligrosas

a) Véase los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndice 2, ENR 5.1.

b) Las letras de nacionalidad son las contenidas en Indicadores de lugar (Doc. 7910 de la

OACI).

¢) Los numeros de identificacion no se deben utilizar durante un periodo de un afio por lo

menos, después de suprimirse la zona a la que se refieran.



d) Cuando se establezcan zonas prohibidas, restringidas o peligrosas, su extension debe ser
lo mas pequefia posible y estar contenida dentro de limites geométricos sencillos, a fin de

permitir facilidad de referencia para todos los interesados.

CCA-ATS.190 Verificacion de competencia

Las verificaciones de competencia se deben efectuar minimo una vez al afio, de acuerdo con

el plan de implementacion elaborado.

CCA-ATS.205 Manual de puestos

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) Requisitos minimos para desempenar el puesto.

5) Condiciones fisicas y ambientales.

b) Todo funcionario de los servicios de transito aéreo debe cumplir los requisitos del puesto

en el cual esta nombrado.

CCA-ATS.210 Manual de Instruccion (MDI)

a) Los recurrentes deben efectuarse al menos cada 24 meses para los servicios de control de

aerédromo y de aproximacion.

b) En caso de no aprobar el recurrente o vencerse el plazo establecido de 24 meses, el
controlador de transito aéreo s6lo podra efectuar funciones de planificacion que no
impliquen:

1) Interaccion con tripulaciones de vuelo.
2) Emision de autorizaciones (a tripulaciones de vuelo o a otras dependencias de los

servicios de transito aéreo).



¢) El proveedor de servicios de transito aéreo deberéd remitir un plan de accion, informando
las medidas a tomar en caso de que ocurran algunas de las situaciones mencionadas en

b).
CCA-ATS.225 Notificacion de incidentes y accidentes
En el Anexo 13 de la OACI, Adjunto C, figura una lista de los tipos de incidentes que el
proveedor de servicios debe notificar. Se debe considerar que la lista no es exhaustiva, ya que
los tipos de incidentes que se pueden presentar en aviacion son muy amplios. Se debe
recordar que la unica diferencia entre accidente e incidente grave es el resultado del evento.

CCA-ATS.235 Examenes de la seguridad operacional

En los PANS-ATM (Doc. 4444 de 1a OACI), 2.5, figuran textos de orientacion relativos ala

elaboracion y aplicacion de los exdmenes de seguridad operacional.

CCA-ATS.240 Contingencias ATC

En los PANS-ATM (Doc. 4444 de la OACI), 15.6 y 15.7, figuran textos de orientacion

relativos a la elaboracion de procedimientos para contingencias ATC.

SUBPARTE C. SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITO AEREO

CCA-ATS.255 Provision del servicio de control de transito aéreo

Puede asignarse a una torre de control de aerédromo o a una dependencia separada la tarea

de proporcionar determinados servicios en la plataforma, por ejemplo, servicios de direccion.

CCA-ATS.260 Funcionamiento del servicio de control de transito aéreo

a) En el Anexo 13 de la OACI, 5.12, figuran las disposiciones relativas a la no divulgacion

de las grabaciones de las conversaciones en las dependencias de control de transito aéreo

y las transcripciones de las mismas.



b)

d)

En el Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426 de la OACI)
figura texto de orientacion relativo a la implantacion de la separacion compuesta

lateral/vertical.

En el Manual sobre una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y
FL 410 inclusive (Doc. 9574 de la OACI) figuran textos de orientacion relativos a la

separacion vertical y vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud.

El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869
de la OACI) contiene textos de orientacion sobre las especificaciones RCP y RSP y la

vigilancia de la performance de las comunicaciones y la vigilancia.

CCA-ATS.265 Minimas de separacion

a)

b)

Los PANS-ATM (Doc. 4444 de la OACI) y los Procedimientos suplementarios
regionales (Doc. 7030 de la OACI), describen detalladamente las minimas de separacion

prescritas por la OACL

Esta disposicion tiene por objeto garantizar, en el primer caso, compatibilidad en ambos
lados de la linea de transferencia del transito, y, en el segundo caso, que va a existir una

adecuada separacion entre las aeronaves que operen a uno y otro lado del limite comun.

CCA-ATS.275 Transferencia de la responsabilidad del control

Incluso cuando exista una dependencia de control de aproximacién, el control de ciertos

vuelos puede transferirse directamente de un centro de control de area a una torre de control

de aer6dromo y viceversa, por acuerdo previo entre las dependencias interesadas, respecto a

la parte pertinente del servicio de control de aproximacion que ha de ser proporcionado por

el centro de control de area o por la torre de control del aerédromo, segun corresponda.

CCA-ATS.280 Autorizaciones del control de transito aéreo y su colacion

a)

Si la autorizacion, por lo que respecta a los niveles, abarca unicamente parte de la ruta, es
importante que la dependencia de control de transito aéreo especifique el punto hasta el
cual afecta la parte de la autorizacion que atafie a los niveles, siempre que sea necesario para

asegurar la observancia del RAC 02.



b)

d)

g)

El Manual de planificacion de servicios de transito aéreo (Doc. 9426 de la OACI)
comprende un texto relativo al establecimiento de rutas normalizadas de salida y de
llegada y a los procedimientos conexos. Los criterios de calculo se citan en los PANS-

OPS (Doc. 8168 de la OACI), Volumen II.

Los procedimientos y disposiciones relativos al intercambio y acuse de recibo de los
mensajes CPDLC figuran en el Anexo 10 de la OACI, Volumen II, y los PANS-ATM
(Doc. 4444 de la OACI), Capitulo 14, y deben ser contemplados en los manuales

operativos del proveedor de servicios de transito aéreo.

Cuando se expida una autorizacioén que cubra la parte inicial del vuelo unicamente como
medio para acelerar el transito de salida, las autorizaciones sucesivas que se expidan en
ruta se deben ajustar a lo especificado anteriormente, aunque el aerédromo del primer
aterrizaje previsto esté bajo la jurisdiccién de un centro de control de area que no sea el

que expide la autorizacion en ruta.

En el Anexo 10 de la OACI, Volumen II, se especifican los requisitos relativos a la
aplicacion de entrega del servicio de autorizaciones ruta abajo. El texto de orientacion

figura en el Manual de aplicaciones de enlace de datos para los servicios de transito aéreo

(Doc. 9694 de 1a OACI).

El proveedor ATS debe declarar la capacidad de los servicios de control de transito aéreo
en sus areas de responsabilidad, tomando como referencia las disposiciones del PANS-

ATM Doc. 4444 de la OACI, 3.1.

Los explotadores interesados deben ser normalmente informados, por anticipado si es
posible, acerca de restricciones impuestas por la dependencia de gestion de afluencia del

transito aéreo cuando ésta haya sido establecida.



SUBPARTE D. SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO
CCA-ATS.300 Aplicacion

a)

b)

El servicio de informacion de vuelo no exime al piloto al mando de una aeronave de
ninguna de sus responsabilidades y es €l el que tiene que tomar la decision definitiva

respecto a cualquier alteracion que se sugiera del plan de vuelo.

Se reconoce que en determinadas circunstancias las aeronaves que realizan la
aproximacion final, el aterrizaje, el despegue o el ascenso, pueden necesitar que se les
comunique inmediatamente informacion esencial que no sea de la incumbencia del

servicio de control de transito aéreo.

CCA-ATS.305 Alcance del servicio de informacién de vuelo

3)

b)

La informacion a que se refiere el RAC-ATS.305 b) 2), que comprende solamente las
aeronaves conocidas, cuya presencia pudiera constituir un peligro de colisién para la
aeronave que recibe la informacion, sera a veces incompleta y los servicios de transito
aéreo no pueden asumir siempre la responsabilidad respecto a su expedicion ni respecto

a su exactitud.

Cuando sea necesario completar la informacién sobre los peligros de colision
suministrada con arreglo al inciso RAC-ATS.305 b) 2), o en caso de interrupciones
temporales del servicio de informacion de vuelo, podran aplicarse las radiodifusiones de
informacion en vuelo sobre el transito aéreo, en los espacios aéreos designados. En el
Adjunto B del Anexo 11 de la OACI se ofrece orientacion relativa a la radiodifusion de

informacion en vuelo sobre el transito aéreo y procedimientos operacionales conexos.

CCA-ATS.310 Radiodifusiones del servicio de informacion de vuelo para las operaciones

a)

b)

En el RAC-ATS.310 f) figuran los requisitos para el suministro de ATIS correspondiente
a ATIS-voz y a ATIS-D.

Los textos de orientacion sobre actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de

instruccion sobre factores humanos (Doc. 9683 de la OACI).



©)

d)

Los criterios de cambio significativo se especifican en el Anexo 3 de la OACI, Apéndice

3,2.3.2.

En el Manual de aplicaciones de enlace de datos para los servicios de transito aéreo (Doc.
9694 de la OACI) figuran textos de orientacion para la aplicacion del ATIS-D. Los
requisitos técnicos para la aplicacion del ATIS-D figuran en el Anexo 10 de la OACI,

Volumen III, Parte I, Capitulo 3.

De conformidad con el Anexo 3 de la OACI, Apéndice 3, Secciones 4.1 y 4.3, los valores
medios de la direccion y la velocidad del viento en la superficie y del alcance visual en
la pista (RVR) deben determinarse para un periodo de 2 minutos y de 1 minuto,
respectivamente; y la informacion relativa al viento ha de referirse a las condiciones a lo
largo de la pista, para las aeronaves que salen y a las condiciones correspondientes a la
zona de toma de contacto para las aeronaves que llegan. En el Anexo 3 de la OACI,
Apéndice 3, se presenta una plantilla para el informe meteorologico local, incluidos los
alcances y resoluciones correspondientes de cada elemento. En el Anexo 3 de la OACI,
Capitulo 4 y Adjunto D, figuran criterios adicionales para los informes meteorologicos

locales.

Los elementos 13, 14y 15 del RAC-ATS.310 g), se remplazan por el término “CAVOK?”,
siempre que prevalezcan las condiciones especificadas en los PANS-ATM (Doc. 4444 de

la OACI), Capitulo 11.

SUBPARTE E. SERVICIO DE ALERTA

CCA-ATS.325 Notificacion al subcentro coordinador de busqueda y salvamento

La cancelacion de las medidas iniciadas por el subcentro coordinador de salvamento es

responsabilidad de dicha dependencia.

CCA-ATS.340 Informacion para el operador aéreo

Siuna aeronave esta en la fase de peligro, se tiene que notificar inmediatamente al subcentro

coordinador de salvamento, de acuerdo con el RAC-ATS.310 a).



SUBPARTE F. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO RESPECTO
A COMUNICACIONES

CCA-ATS.350 Servicio mévil aeronautico (comunicaciones aeroterrestres)

b)

d)

Lanecesidad de que las dependencias ATS dispongan de un canal de emergenciade 121,5
MHz y de que mantengan la escucha en dicho canal, esta especificada en el Anexo 10 de

la OACI, Volumenes [y V.

El Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc. 9869
de la OACI) contiene informacion sobre el concepto de comunicaciones y vigilancia

basadas en la performance (PBCS) y textos de orientacion relativos a su aplicacion.

En el Anexo 10 de la OACI, Volumen II, 3.5.1.5 se especifican los requisitos relativos a
la conservacion de todos los registros automaticos de comunicaciones aeronauticas en los

ATC.

Cuando las condiciones lo justifiquen, se debe contar con instalaciones y servicios

independientes para controlar el transito de las aecronaves en el area de maniobras.

CCA-ATS.355 Servicio fijo aeronautico (comunicaciones tierra-tierra)

3)

b)

La rapidez, expresada en el tiempo con que las comunicaciones deben establecerse, se
facilita como orientacion para los servicios de comunicaciones, especialmente para
determinar los tipos de canales necesarios, por ej., “instantaneo” significa
comunicaciones que proporcionan efectivamente acceso inmediato entre los
controladores; “15 segundos” que es factible la utilizacion del tablero de conmutacion, y

“cinco minutos”, que requieren retransmision.

En el Anexo 10 de la OACI, Volumen II, 3.5.1.5 se especifican los requisitos relativos a

la conservacion de todos los registros automaticos de comunicaciones aeronauticas en los

ATC.



Pueden darse circunstancias especiales por razon de la densidad del transito, las clases de
operaciones de aeronaves o la forma de organizacion del espacio aéreo, y pudieran darse
estas circunstancias, incluso cuando no sean contiguas las areas de control o las zonas de

control que todavia no hayan sido establecidas.

SUBPARTE G. REQUISITOS DE LOS SERVICIOS DE TRANSITO AEREO RESPECTO
A INFORMACION

CCA-ATS.370 Informaciéon meteorologica

a)

b)

d)

Los fenomenos meteoroldgicos se enumeran en el Anexo 3 de la OACI, Capitulo 4, 4.6.8.

Para fines de esta disposicion, ciertos cambios de las condiciones meteorologicas se
interpretan como empeoramiento de un elemento meteorolégico, aunque corrientemente
no se considere asi. Por ejemplo, el aumento de la temperatura puede afectar
adversamente a la operacion de ciertos tipos de aeronaves.

Véase CCA-ATS.365 (b).

Las disposiciones respecto a la publicacion de avisos y alertas de cizalladura del viento y
requisitos ATS para informacion meteoroldgica figuran en el Anexo 3 de la OACI,

Capitulo 7, y Apéndices 6 y 9.

Véase CCA-ATS.365 (b).

Las condiciones meteorologicas para las cuales se expiden avisos de aerodromo figuran

en el Anexo 3 de la OACI, Apéndice 6, 5.1.3.

CCA-ATS.390 Informacidn sobre actividad volcanica

Los VAAC se designan por acuerdo regional de navegacion aérea de conformidad con el

Anexo 3 de la OACI, 3.5.1.



SUBPARTE H. APENDICES

APENDICE 1. PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION DE
ESPECIFICACIONES PARA LA NAVEGACION Y LA IDENTIFICACION DE RUTAS
ATS DISTINTAS DE LAS RUTAS NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA

CCA-ATS-AP1.001 Designadores para rutas ATS y especificaciones para la navegacion

a) Las especificaciones relativas a la publicacion de especificaciones para la navegacion se
proporcionan en el Anexo 4 de la OACI, Capitulo 7, y en los PANS-AIM (Doc. 10066
de la OACI), Apéndice 2.

b) En relacion con este apéndice y a efectos de planificacion de los vuelos, se considera que
la especificacion para la navegacion prescrita no es una parte intrinseca del designador

de rutas ATS.

CCA-ATS-AP1.005 Composicion del designador

a) Debido a las limitaciones del equipo de presentacién de a bordo de las aeronaves, hay

posibilidad de que el piloto no vea en la pantalla las letras suplementarias “F” o “G”.

b) La puesta en practica de una ruta o parte de ella, en calidad de ruta controlada, ruta de
asesoramiento o ruta de informacion de vuelo, se indica en las cartas aeronauticas y en
las publicaciones de informacion aerondutica, de acuerdo con las disposiciones de los

Anexos 4y 15 de la OACI.

CCA-ATS-AP1.015 Uso de designadores en las comunicaciones

La palabra “kopter” se pronunciard como la palabra “helicopter” y las palabras “upper” y

“supersonic” como en el idioma inglés.



APENDICE 2. PRINCIPIOS QUE REGULAN EL ESTABLECIMIENTO E
IDENTIFICACION DE LOS PUNTOS SIGNIFICATIVOS

CCA-ATS-AP2.005 Designadores de puntos significativos marcados por el emplazamiento

de una radioayuda para la navegacion

Cuando dos radioayudas para la navegacion, que operen en distintas bandas del espectro de
frecuencias, estén situadas en el mismo lugar, sus identificaciones de radio son normalmente

las mismas.

CCA-ATS-AP2.010 Designadores de puntos significativos que no estén marcados por el

emplazamiento de una radioayuda para la navegacion

En los PANS-OPS (Doc. 8168 de la OACI) se detallan los principios que rigen el uso de los
nombres-clave alfanuméricos para apoyar procedimientos RNAV SID, STAR y de

aproximacion por instrumentos.

APENDICE 3. PRINCIPIOS QUE REGULAN LA IDENTIFICACION DE RUTAS
NORMALIZADAS DE SALIDA Y DE LLEGADA Y LOS PROCEDIMIENTOS
CONEXOS

CCA-ATS-AP3.001 Designadores de rutas normalizadas de salida y de llegada y

procedimientos conexos.

En el texto siguiente, el término “ruta” se utiliza con el sentido de “ruta y procedimientos

conexos”.

CCA-ATS-AP3.005 Composicion de los designadores

Limitaciones en los equipos de a bordo de presentacion visual pueden requerir que se abrevie
el indicador basico, en caso de que fuera un nombre en clave de cinco letras, como por
ejemplo KODAP. La manera en que se ha de acortar dicho indicador queda a la discrecion

de los explotadores.



CCA-ATS-AP3.030 Utilizacion de designadores en las comunicaciones
A los efectos de la identificacion de rutas, las palabras “salida”, “llegada” y “visual” descritas

en RAC-ATS-AP3.005 a) 1) iv., y RAC-ATS-AP3.005 a) 1) v., se consideran un elemento

integrante del designador en lenguaje claro.

APENDICE 4. CLASES DE ESPACIO AEREO ATS-SERVICIOS SUMINISTRADOS Y
REQUISTOS DE VUELO

Este Apéndice no cuenta con CCA.

APENDICE 5. REGLAMENTOS PRESCRIPTIVOS DE GESTION DE LA FATIGA

Este Apéndice no cuenta con CCA.

APENDICE 6. REQUISITOS DEL SISTEMA DE GESTION DE RIESGOS ASOCIADOS
A LA FATIGA (FRMS)

CCA-ATS-AP6.005 Politica y documentacion sobre el FRMS

a) En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc. 9859 de la OACI) se

describe la notificacion efectiva de la seguridad operacional.

b) Las desviaciones significativas se describen en el Manual para la supervision de los

enfoques de gestion de la fatiga (Doc. 9966 de la OACI).

CCA-ATS-AP6.010 Procesos de gestion de riesgos asociados a la fatiga

El Anexo 19 de la OACI contiene disposiciones sobre la proteccion de la informacion sobre

seguridad operacional.



APENDICE 7. TABLA DE NIVELES DE CRUCERO

Este Apéndice no cuenta con CCA.

APENDICE 8. MARCO PARA LOS SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD
OPERACIONAL

Este Apéndice no cuenta con CCA.

APENDICE 9. RESPONSABILIDADES DEL PROVEEDOR DE SERVICIOS
RESPECTO AL DISENO DE PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS

Este Apéndice no cuenta con CCA.

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 siete dias del mes de abril del aiio dos

mil veinte.

CARLOS ALVARADO QUESADA.—EI Ministro de Obras Publicas y Transportes, Rodolfo
Méndez Mata.—1 vez.—O. C. N° 2916.—Solicitud N° 001-2020.—( D42397 - IN2020467041 ).



