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AUTORIDAD: DIRECTOR DE SEGURIDAD DE VUELO
ALCANCE:
La presente Circular deja sin efecto la Circular de DINACIA 60/04.

Describe los requisitos RVSM generales en relacién con, entre otros, la seguridad, la performance
requerida de mantenimiento de altitud y aspectos operacionales.

Brinda orientacion sobre los procesos que aplicara la DI.N.A.C.I.LA. para que los explotadores de
aeronaves obtengan la certificacion operacional y de aeronavegabilidad para operar en el espacio aéreo
designado RVSM. [Doc 9574]

Proporciona informacién sobre el monitoreo del sistema, incluyendo las responsabilidades y tareas de
las AAC en lo que atafie a la vigilancia de la performance RVSM. [Doc 9574]

Requiere el cumplimiento de normas y requisitos que a tal efecto han establecido, la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), las Autoridades Aeronauticas de los Estados, la Administracion
Federal de Aviacion (FAA) de USA, las Autoridades Conjuntas de Aviacion Civil Europea (JAA) vy la
Organizacion para la Seguridad de la Navegacién Aérea (EUROCONTROL) para el establecimiento de
las operaciones RVSM. [Doc 9574]

Los requisitos a satisfacer para obtener la aprobacion son aplicables a los explotadores de aeronaves
civiles matriculadas en la Republica Oriental del Uruguay, para conducir operaciones en rutas o
espacios aéreos designados RVSM. [Doc 9574]

A partir del 20 de enero de 2005, solamente las aeronaves aprobadas RVSM (certificacion de
aeronavegabilidad y operacional) tendran autorizacién para operar entre FL 290 y FL 410 (inclusive) en
la Region CAR/SAM.

Para realizar operaciones RVSM se debe, en todos los casos, satisfacer los requisitos de la MASPS
RVSM, previa coordinacion. Esta coordinacién consistird en la presentacion de un plan de vuelo a la
dependencia ATC apropiada.

El concepto operacional (CONOPS) implica que las operaciones RVSM pueden ser conducidas en todo
espacio aéreo designado RVSM, bajo procedimientos para areas exclusivas o de transicion. Los
Estados pueden limitar la frecuencia de sus operaciones RVSM dentro de su espacio soberano.

No se permite la operacion de aeronaves sin la aprobacion RVSM en el espacio aéreo, con las
siguientes excepciones:

i. Cuando el Estado haya desarrollado procedimientos para acomodar aeronaves sin aprobacion
en el espacio aéreo RVSM, mientras el vuelo esté dentro de su espacio aéreo soberano, se dara
prioridad a las aeronaves con aprobacion RVSM para la ubicacién en su nivel sobre las aeronaves
gue no tengan aprobacion RVSM, a menos que haya una ventaja operacional que justifique el dar
prioridad a las aeronaves no aprobadas;

ii. los vuelos no aprobados por el Estado, de caracter humanitario, de mantenimiento y de entrega
(ferry), serdn acomodados dentro del espacio aéreo RVSM de acuerdo con los procedimientos
aprobados regionalmente; debe incluirse en el plan de vuelo presentado a la dependencia ATC las
palabras “vuelo no aprobado RVSM” (ferry, Estado, mantenimiento, humanitario);

iii. se permitird a las aeronaves sin aprobacion RVSM ascender o descender a través del espacio
aéreo RVSM, siempre y cuando éstas asciendan o desciendan a no menos del régimen normal y
no se detengan en ninguna altitud intermedia dentro del espacio aéreo RVSM. [CO 05-99 DGAC
Espafia; CA: 91-706-01 DGAC Per(]
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MOTIVO:

El propésito fundamental de la presente CA es proporcionar orientacion a los operadores sobre
aeronavegabilidad, aeronavegabilidad continuada y procedimientos operacionales para la operacion de
aeronaves en espacio aéreo designado RVSM, que permita la introduccién de una VSM de 300 m (1
000 pies) por encima del FL 290 en sus respectivos Estados, de conformidad con los criterios y
requisitos elaborados por la OACI. [Doc 9574]
La presente CA proporciona también lo siguiente:
i.Orientacion, sobre las medidas necesarias para asegurar el respeto de los criterios y requisitos
en sus areas de responsabilidad; e
ii. informacién complementaria para los explotadores, a fin de facilitar la elaboraciéon de
manuales de operaciones y de mantenimiento, y de procedimientos para la tripulaciéon de vuelo.
[Doc 9574]

La implantacién de una separacion vertical minima de 300 m (1 000 pies) entre los niveles de vuelo FL
290 a FL 410 en la Region CAR/SAM permite establecer niveles de vuelo adicionales,incrementando de
manera significativa la capacidad del espacio aéreo afectado y optimizando la asignacion de perfiles de
vuelo, proporcionando ahorro de combustible y una mayor flexibilidad en las unidades de control de
transito aéreo responsables de proporcionar los servicios ATC en la Region CAR/SAM. [Anexo 2 RAC
OPS 1 - ACSA; CA:91-706-01 DGAC Pert]

Esta CA establece de una manera aceptable, pero no la Unica, las condiciones y procedimientos que
deben ser utilizados por un explotador de aeronaves para obtener la aprobacion para operar en el
espacio aéreo designado RVSM. [CA:91-706-01 DGAC Peru]

Para el 20 de enero de 2005, los explotadores deben haber recibido la certificacion de
aeronavegabilidad y operacional RVSM por parte de la DI.N.A.C.I.A..

Esta aprobacién permitira al transito aéreo la planificacién ordenada de la implantacién RVSM en
la Region CAR/SAM.

REFERENCIAS DOCUMENTALES
a. Anexo 6 de la OACI — Operacion de aeronaves.

b. Circular de Asesoramiento CA-91-706-01 de la DGAC del Peru — Requisitos y procedimientos para
la aprobacion de aeronaves y explotadores para la operacion en espacio aéreo designado RVSM.

c. Circular Operativa 05-99 de la DGAC de Esparfia — Aprobacién y procedimientos de operacién en
espacio aéreo EUR RVSM.

d. Doc 4444 de la OACI — ATM — Gestion del transito aéreo.

e. Doc 7030 de la OACI — Procedimientos suplementarios regionales.

f.  Doc 7910 de la OACI - Indicadores de lugar.

g. Doc 8400 de la OACI — Abreviaturas y codigos de la OACI.

h. Doc 8585 de la OACI — Designadores de empresas explotadoras de aeronaves, de entidades

oficiales y de servicios aeronauticos.

Doc 8643 de la OACI — Designadores de tipos de aeronave.

j.  Doc 9574 de la OACI — Manual de implantaciéon de una separacion vertical minima de 300 m (1000
ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive.
Doc 9713 de la OACI — Vocabulario de la Aviacién Civil Internacional.
Documento 91RVSM de la FAA — Texto de orientacidon sobre la aprobacion de explotadores y
aeronaves para operaciones RVSM — Cambio 2 (10 de febrero de 2004).

. LAR 11 del SRVSOP — Reglas para la formulacién, emisién y enmienda de las LAR.
Material Guia de Implantacion RVSM CAR/SAM.
RAC OPS 1 de la ACSA — Operaciones de transporte aéreo comercial — Aviones.
TGL 6 de las JAA — Material de orientacidén sobre la certificacion de aeronaves y operadores para
volar en espacio aéreo por encima del FL 290 cuando se aplica una Separacién Vertical Minima de
300 m (1 000 ft).

g. Circular de Asesoramiento CA- 6-425 RVSM — Requisitos y procedimientos para la aprobacion de

operaciones en espacio aéreo designado con separacién minima reducida (RVSM)

-

T o553
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DEFINICIONES

Las definiciones siguientes tienen por objeto aclarar ciertos términos especializados utilizados en la
presente CA:

Aeronave sin grupo.
Aeronave para la que se solicita la aprobacién en funcion de las caracteristicas Unicas de su
fuselaje, en lugar de por su pertenencia a un grupo. [91 RVSM FAA]

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

Aprobacién RVSM.
Indicacién de que se han logrado debidamente la certificacion de aeronavegabilidad y la
certificacién operacional (de ser necesario). [Doc 9574]

Performance de mantenimiento de altitud.
La performance de una aeronave observada con respecto al mantenimiento del nivel de vuelo
autorizado. [Doc 9574]

Certificacién de aeronavegabilidad
Procedimiento para asegurar a la autoridad estatal que una aeronave satisface la MASPS
RVSM. Esto exige que el explotador satisfaga los requisitos del boletin de servicio del fabricante
correspondiente a la aeronave y que la autoridad estatal confirme que dicha labor se ha llevado
a cabo con éxito. [Doc 9574]

Correccién del error de la fuente de presién estati  ca (SSEC).
Correccién que se puede aplicar para compensar el error de fuente de presion estética asociado
con una aeronave.[Manual RVSM CAR/SAM]

Derrota.
Proyeccién sobre la superficie terrestre de la trayectoria de una aeronave, cuya direccién en
cualquier punto se expresa generalmente en grados a partir del norte (geografico, magnético o
de la cuadricula). [Doc 9574]

Desviacion respecto a la altitud asignada (AAD).
Diferencia entre la altitud obtenida del transpondedor en Modo C y la altitud o nivel de vuelo
asignado. [Doc 9574]

Dispositivo automatico de mantenimiento de altitud
Todo equipo cuyo disefio permite el control automatico de la aeronave respecto a una altitud de
presion de referencia. [Doc 9574]

Dispositivo de mantenimiento de altitud
Cualquier equipo disefiado para controlar autométicamente la aeronave, manteniéndola a una
altitud de presion determinada. [Doc 9574]

Envolvente basica RVSM.
Régimen de numero de Mach y pesos brutos en los que una aeronave opera con mayor
frecuencia entre FL 290 y FL 410 (o a la altitud maxima que se puede alcanzar).
[TGL 6 3AA]

Envolvente completa RVSM.
Régimen total de nimero de Mach, W/d y valores de altitud en los que se puede operar una
aeronave en el espacio aéreo RVSM. [TGL 6 JAA]

Error de avidnica.
Error cometido en los procesos de conversion de la presién barométrica a una variable eléctrica,
en el proceso de aplicacion de cualquier correccién de un error de la fuente de presion estética
(SSEC) segun proceda, y en la presentacion de la altitud correspondiente. [91 RVSM FAA]

Error de la fuente de presion estatica (SSE).
Diferencia entre la presion detectada por el sistema en la fuente de presidn estética y la presion
atmosférica no perturbada. [Anexo 2 RAC-OPS 1 - ACSA]

Error del sistema altimétrico (ASE).
Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje barométrico

correcto, y la altitud de presién correspondiente a la presion ambiente sin perturbaciones. [Doc
9574]
Error operacional.
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Toda desviacion vertical de una aeronave respecto al nivel de vuelo correcto como resultado de
una accion incorrecta del ATC o la tripulacion de vuelo. [Doc 9574]

Error residual de la fuente de presion estatica.
El valor de correccion que queda del error de la fuente de presién estatica después de la
aplicacién del SSEC. [91 RVSM FAA]

Error vertical total (TVE).
Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de vuelo de una aeronave y su
altitud de presion asignada (nivel de vuelo). [Doc 9574]

Estabilidad del error del sistema altimétrico
Se considera que el error del sistema altimétrico de determinada aeronave es estable si la
distribucion estadistica del error se sitla dentro de los limites y el periodo de tiempo
convenidos. [Doc 9574]

Frecuencia de encuentro
Frecuencia de casos en que dos aeronaves se hallan en superposicion longitudinal al
desplazarse en el mismo sentido o en sentidos opuestos por la misma ruta en niveles de vuelo
adyacentes y con la separacion vertical planificada. [Doc 9574]

Grupos de tipos de aeronaves
Se considera que unas aeronaves pertenecen al mismo grupo si han sido disefiadas y
construidas por el mismo fabricante y si su disefio y construccién son nominalmente idénticos
respecto a todos los detalles que podrian tener repercusiones en la performance de
mantenimiento de altitud. [Doc 9574]

Nivel deseado de seguridad (TLS)
Término genérico que representa el nivel de riesgo que se considera aceptable en
circunstancias especiales. [Doc 9574]

Performance de mantenimiento de altitud

Performance observada en una aeronave con respecto a su adaptacion a un nivel de vuelo. [Doc
9574]

Riesgo de colision
Numero estimado de accidentes de aeronaves en vuelo en un volumen determinado de espacio
aéreo, correspondiente a un nimero especifico de horas de vuelo, debido a la pérdida de la

separacion planificada. [Doc 9574]
Nota.- Se considera que cada colisién acarrea dos (2) accidentes.

Riesgo global.
Riesgo de colisién debido a todas las causas posibles, incluyendo el riesgo técnico (véase la
terminologia correspondiente), y todo riesgo debido a errores operacionales o contingencia en
vuelo. [Doc 9574]

Riesgo técnico.
Riesgo de colision relacionado con la performance de mantenimiento de altitud de una
aeronave. [Doc 9574]

Separacion vertical planificada.
Distancia planificada que se adopta entre aeronaves en el plano vertical a fin de evitar una
colisién. [Manual RVSM CAR/SAM]

Separacion vertical
Distancia adoptada entre aeronaves en el plano vertical a fin de evitar una colisién. [Doc 9574]

Sistema automatico de control de altitud.
Cualquier sistema disefiado para controlar automaticamente una aeronave respecto a una
altitud barométrica de referencia.[Anexo 2; RAC OPS 1 - ACSA]

Transpondedor.
Emisor-receptor que genera una sefial de respuesta cuando se le interrogadebidamente; la
interrogacion y la respuesta se efectlan en frecuencias diferentes. [Doc 9713]

Vuelo de entrega (ferry).
Vuelo sin remuneracion efectuado para fines de emplazamiento u otros (p.ej., el mantenimiento
de la aeronave). [Doc 9713]

W/8.
El peso de la aeronave W, dividido entre la relacion de presiones atmosféricas. [91 RVSM FAA]
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ABREVIATURAS

Para los propésitos de esta CA son de aplicacién las siguientes abreviaturas.

AAC
AAD
ACAS
ACC
ACSA
ADC
AOC
ARINC
ASE
ATC
ATS
CA
CAR
CARSAMMA
CFL
FAA
FIF

FL
FMS
GMU
GPS
HMU
hPa
In.Hg
JAA
km
LOA
MASPS

MEL
MMEL
MNPS
NAT

NAT SPG
NM

Pz (1 000)

QFE
QNH
RGCSP

RMA
RVSM

SAM
SDB
SELCAL
SRVSOP

SSE
SSEC
SSR

CA.UY.10.425.A

Autoridad de aviacion civil [Doc 9713]

Desviacion respecto a la altitud asignada [Doc 9574]

Sistema anticolisiéon de a bordo [Doc 9574]

Centro de control de area [Doc 9574]

Agencia Centroamericana para la Seguridad Aerondutica

Computadora de datos del aire [TGL 6 JAA]

Certificado de explotador de servicios aéreos [Anexo 6 PI]

Aeronautical Radio, Inc. [Doc 9713]

Error del sistema altimétrico [Doc 9574]

Control de transito aéreo [Doc 9574]

Servicios de transito aéreo [Doc 9574]

Circular de asesoramiento [Lar 11]

Caribe [Manual RVSM CAR/SAM]

Agencia Regional de Monitoreo de la Region CAR/SAM [GREPECAS 10]
Nivel de vuelo autorizado [Doc 9574]

Administracion Federal de Aviacion [Doc 9574]

Formulario de informacion de vuelo [Manual RVSM CAR/SAM]

Nivel de vuelo [Doc 9574]

Sistema de gestién de vuelo [Doc 9713]

Monitor del sistema mundial de determinacion de la posicion [Doc 9574]
Sistema mundial de determinacién de la posicidn [Doc 9574]

Unidad de monitoreo de altitud [Doc 9574]

Hectopascal [TGL 6 JAA]

Pulgada de mercurio [TGL 6 JAA]

Autoridades Conjuntas de Aviacién [Doc 9574]

Kilémetro [Anexo 5]

Carta de aprobacion RVSM

Especificacién de performance minima de los sistemas de aeronave
[TGL 6 JAA]

Lista de equipo minimo [Anexo 6 PI]

Lista maestra de equipo minimo [Anexo 6 PI]

Especificaciones de performance minima de navegacién [Doc 9574]
Atlantico septentrional [Doc 9574]

Grupo sobre planeamiento de sistemas del Atlantico septentrional [Doc 9574]
Milla marina [Anexo 5]

Probabilidad de superposicion vertical para aeronaves con una separacion
planificada de 1 000 pies entre niveles de vuelo [Manual RVSM CAR/SAM]
Presion atmosférica a la elevacion del aer6dromo (o en el umbral de la pista)
[Doc 8400]

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener (la) elevacién estando en
tierra [Doc 8400]

Grupo de expertos sobre el examen del concepto general de separacion
[Doc 9574]

Organismo regional de monitoreo [Doc 9574]

Separacion vertical minima reducida [300 m (1 000 pies) entre FL 290 y
FL 410 inclusive] [Doc 9574]

Sudamérica [Manual RVSM CAR/SAM]

Base de datos nacional [Manual RVSM CAR/SAM|]

Sistema de llamada selectiva [Doc 9713]

Sistema Regional para la Vigilancia de la Seguridad Operacional

[Doc Proyecto RLA/99/901]

Error de la fuente de presion estatica [Doc 9574]

Correccién del error de la fuente de presién estética [TGL 6 JAA]

Radar secundario de vigilancia [Doc 9574]
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TLS Nivel deseado de seguridad [Doc 9574]

TVE Error vertical total [Doc 9574]

uTC Tiempo universal coordinado [Doc 8400]

Vmo/Mwmo Velocidad o niimero de Mach méaximos admisibles de utilizacién [Doc 9713]
VSM Separacion vertical minima [Doc 9574]

WATRS Sistema de rutas del Atlantico Occidental [91 RVSM FAA]
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DESARROLLO:

a.

Secciéon A — Preambulo

En el afio 1982, con la coordinacion del Grupo de expertos sobre el examen del concepto
general de separacién (RGCSP), los Estados iniciaron programas a fin de estudiar a fondo la
cuestion de la reduccion de la separacion vertical minima (VSM) por encima del FL 290.
Canada, Estados Unidos, Jap6n, Estados miembros de EUROCONTROL (Republica Federal de
Alemania, Francia, Reino de los Paises Bajos y Reino Unido) y la Union de Republicas
Socialistas Soviéticas, llevaron a cabo estudios cuyos resultados fueron examinados por el
RGCSP en su sexta reunion (RGCSP/6) en diciembre de 1988. [Doc 9574]

En dichos estudios se emplearon métodos cuantitativos de calculo del riesgo en apoyo de
decisiones operacionales relativas a la viabilidad de la reduccién de la VSM. EIl calculo del
riesgo comprendia dos elementos:

1. Estimacién del riesgo, que consiste en elaborar y utilizar métodos y técnicas que permiten
estimar el nivel real de riesgo de una actividad; y

2. Evaluacioén del riesgo, o sea el nivel de riesgo considerado como el valor maximo admisible
para un sistema seguro. Se ha dado el nombre de nivel deseado de seguridad (TLS) al nivel de
riesgo que se considera aceptable. [Doc 9574]

En el procedimiento de estimacion del riesgo en el plano vertical utilizando el Modelo de riesgo
de colision (CRM), se asume que las colisiones se deben Unicamente a errores de havegacion
vertical de aeronaves en las cuales ha sido aplicado correctamente un procedimiento de
separacion.

[Doc 9574]

d.

Se ha obtenido el TLS para aplicarse Unicamente a esta contribucién de riesgo de colisién; no
se tienen en cuenta el riesgo procedente de otras fuentes tales como:
1. Las desviaciones de altitud debidas a turbulencia;

2. las respuestas a las alertas del sistema anticolision de a bordo;

3. los descensos de emergencia; y

4. los errores operacionales en la emisién o aplicacién de instrucciones de control de transito
aéreo (ATC). [Doc 9574]

El reconocimiento de la existencia de diversas fuentes de riesgo (ademas de los errores de
navegacion vertical) influenci6 a los Estados al seleccionar los valores TLS durante sus
respectivos estudios. [Doc 9574]

Se han seguido varios métodos para establecer una gama apropiada de valores, incluyendo
todas las colisiones en vuelo en ruta y el periodo implicito entre colisiones y el ajuste del TLS
hasta que el periodo fuese aceptable. Sin embargo, el principal método adoptado (que es
también el tradicional) consistio en utilizar datos histéricos procedentes de fuentes mundiales,
proyectandolos hasta alrededor del afio 2000 con miras a aumentar la seguridad y asignar los
correspondientes calculos de riesgo a fin de obtener el elemento de riesgo de colision vertical.
[Doc 9574]

Los valores obtenidos correspondientes al TLS, se situaban entre 1 x 10-sy 1 x 109 accidentes
mortales por hora de vuelo. Basandose en estas cifras, se convino en que se utilizaria para
evaluacion un TLS de 2,5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo para determinar la
viabilidad técnica de una VSM de 300 m (1 000 pies) por encima del FL 290 y elaborar
requisitos relativos a la capacidad de mantenimiento de altitud de las aeronaves para
operaciones con una VSM de 300 m (1 000 pies). [Doc 9574]

Utilizando el TLS de evaluacién de 2,5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo, la reunién
RGCSP/6 lleg6 a la conclusién de que una VSM de 300 m (1 000 pies) por encima del FL 290,
era técnicamente posible. Esta viabilidad técnica se refiere a la capacidad fundamental de los
sistemas de mantenimiento de altitud de las aeronaves, que pueden construirse, mantenerse y
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operarse de tal modo que la performance prevista, o caracteristica, permita una aplicacion
segura y el uso de una VSM de 300 m (1 000 pies) por encima del FL 290. Al llegar a esta
conclusién sobre viabilidad técnica, el grupo de expertos consider6 que era necesario
establecer:

1. Requisitos de performance de aeronavegabilidad incluidos en una especificacion de
performance minima de los sistemas de aeronave (MASPS) completa para todas las aeronaves
que efectlen vuelos con separacion reducida;

2. nuevos procedimientos operacionales; y
3. un método completo de verificacion del funcionamiento seguro del sistema. [Doc 9574]

El nivel deseado de seguridad (TLS) de evaluacion no abarcaba todas las causas de riesgo de
colision en el plano vertical. En la primera edicién del Documento 9574 de la OACI — Manual de
implantacién de una separacion vertical minima de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410
inclusive, se informé a las autoridades regionales de planificacién, acerca de la necesidad de
instituir medidas a fin de asegurar que no aumenten los riesgos asociados con errores en las
instrucciones ATC y con los procedimientos de emergencia en un entorno VSM de 300 m (1 000
pies). [Doc 9574]

En el Atlantico septentrional (NAT), que el 27 de marzo de 1997 pasoé a ser la primera regiéon de
la OACI en aplicar la Separacion vertical minima reducida (RVSM), se convino en que se

necesitaba un método méas formal para evaluar todas las causas de riesgo en el plano vertical.
[Doc 9574]

Basandose en la experiencia adquirida en el monitoreo y analisis de las causas de errores
operacionales en el espacio aéreo NAT de especificacion de performance minima de
navegacion (MNPS), el Grupo sobre planeamiento de sistemas del Atlantico septentrional (NAT
SPG) convino en que deberia prestarse una atencion al menos igual a la que se aplica para
limitar los efectos de los errores técnicos (errores de los sistemas de mantenimiento de altitud
de la aeronave), a la limitacién del riesgo de colisiéon debido a la pérdida de la separacion
vertical prevista como consecuencia de dichos acontecimientos. [Doc 9574]

Ademas del TLS para errores técnicos, o sea, 2,5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo,
se adoptdé un TLS de 5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo como resultado de la
pérdida de separacion vertical debido a cualquier causa. [Doc 9574]
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Seccion B — Requisitos generales

a. Objetivos en materia de seguridad operacional.- Los objetivos en materia de seguridad operacional
RVSM se han establecido en relacion con el riesgo técnico y el riesgo global y son los que se
indican a continuacion:

1.

Objetivo en materia de seguridad operacional respecto al riesgo técnico.-

i. Relacionado con la performance de mantenimiento de altitud de una aeronave. No se incluye
el riesgo relacionado con errores operacionales (p.ej. errores de controlador o piloto) y
contingencias en vuelo; y

ii. el objetivo en materia de seguridad operacional RVSM respecto al riesgo técnico es de un
TLS de 2,5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo. Este valor se utiliza para establecer
la especificacion de performance del sistema global y la especificacion de performance global
de mantenimiento de altitud, que se prescribe en los parrafos b y d de esta seccion.

Objetivo en materia de seguridad operacional respecto al riesgo global.- El riesgo global es el

riesgo de colision debido a todas las causas posibles, lo que incluye el riesgo técnico (véase el

parrafo anterior) y todo riesgo debido a errores operacionales y contingencias en vuelo, tales
como errores del piloto o del controlador, desviaciones de altitud debido a procedimientos de

emergencia y turbulencia. [Doc 9574]

b. Especificacion de la performance del sistema global.-

1.

4.

La especificacion de performance del sistema global comprende los parametros que forman la
base para la definicion de la serie integrada de requisitos relativos al mantenimiento de altitud,
sistemas de aeronave, procedimientos de explotacién, procedimientos ATC y métodos de
supervision, prescritos en la presente CA.
La especificacion de performance del sistema global define la performance de mantenimiento de
altitud necesaria para alcanzar el objetivo de seguridad respecto al riesgo técnico RVSM como
lo requerido en el parrafo anterior. Este nivel de performance depende de valores especificos de
importantes parametros del espacio aéreo que afectan al riesgo de colisidon en caso de pérdida
de separacion vertical.
El requisito en materia de performance de mantenimiento de altitud de la especificacion relativa
a la performance del sistema, se expresa como el valor maximo correspondiente a la
probabilidad de que las aeronaves pierdan una separacion vertical equivalente al valor de la
RVSM, o sea Pz (1 000).
Los parametros importantes relativos al espacio aéreo se relacionan con la frecuencia de
encuentro de aeronaves con una separacion vertical equivalente a la RVSM y una separacion
horizontal real inferior al tamafio longitudinal de una aeronave. Estos importantes parametros
del espacio aéreo pueden expresarse de diversos modos, segun la estructura de rutas del
espacio aéreo.
La especificacion de performance del sistema global se establecié originalmente para el trafico
en sentidos opuestos. En este caso, los parametros importantes relativos al espacio aéreo son,
la frecuencia de encuentro de aeronaves con una separacién vertical equivalente a la RVSM y
sin separacion horizontal nominal, y la desviacién caracteristica del error con el que las
aeronaves mantienen la trayectoria o derrota asignada en la dimension lateral. Las expresiones
cuantitativas de la especificacién de performance del sistema global abarcan:
i Una frecuencia de 2,5 encuentros en sentidos opuestos por hora de vuelo;
ii. una desviacidn caracteristica del error de mantenimiento lateral de la trayectoria de 550
m (0,3 NM); y
iii. una probabilidad de 1,7 x 10-s de que dos (2) aeronaves pierdan una separacion vertical
equivalente al valor de la RVSM, o sea Pz (1 000).
La especificacion de performance del sistema global requerido en el péarrafo b.5 anterior, se
basa en la division de la frecuencia de encuentro de aeronaves, con una separacion longitudinal
real inferior al tamafio horizontal de una aeronave, en un componente longitudinal y otro lateral.
Una desviacion caracteristica de un error de mantenimiento lateral de la trayectoria de 550 m
(0,3 NM), produce una probabilidad de superposicion lateral de 0,058 para aeronaves en la
misma derrota.
El efecto combinado de los requisitos sefialados en los parrafos b.5.i y b.5.ii anteriores en el
riesgo de colisién vertical equivale a 2,5 x 0,058 = 0,145. Por consiguiente, una declaraciéon
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cuantitativa equivalente, pero mas generalmente aplicable de la especificacién de performance

del sistema global es la siguiente:

i. Una frecuencia de encuentro en sentido opuesto con superposicion lateral equivalente a 0,145
encuentros por hora de vuelo; y

ii. una probabilidad de 1,7 x 10-s de que dos (2) aeronaves pierdan la separacion vertical
equivalente al valor de la RVSM, o sea, Pz (1 000), que representa la probabilidad de
superposicion vertical para aeronaves con una separacion planificada de 1 000 pies entre
niveles de vuelo. [Doc 9574]

c. Compensacion entre parametros de la especificacion de performance del sistema global.-

1.

Los pardmetros de la especificacion de performance del sistema global consisten en la
performance

de mantenimiento de altitud por una parte y los parametros del espacio aéreo especificado por
otra. Esto permite dos tipos de compensaciones entre dichos pardmetros, segun el valor de la
probabilidad de superposicion vertical, Pz (1 000), o sea, si Pz (1 000) equivale al valor de 1,7 x
10-s, como se define en la especificacion de performance del sistema global, o es muy inferior a
dicho valor. No obstante, nunca puede permitirse que Pz (1 000) sea superior al valor de 1,7 x
10-s.

El primer tipo de compensacion que puede aplicarse, es entre los parametros del espacio aéreo
de frecuencia de encuentro y la desviacion caracteristica del error de mantenimiento lateral de
la trayectoria, a condicion de que la probabilidad de superposicién vertical no sea superior a 1,7
x 10-s.

Los dos parametros del espacio aéreo requerido en el parrafo c.2 anterior pueden compensarse
mutuamente, a condicién de que su efecto combinado en el riesgo de colisién vertical no sea
superior, debido a una frecuencia de encuentro en sentidos opuestos de 2,5 por hora de vuelo y
una desviacién caracteristica del error de mantenimiento lateral de la trayectoria de 550 m (0,3
NM).

El limite de dicho efecto combinado, requerido en el parrafo ¢.3 anterior es de 0,145. Asi, podria
permitirse una frecuencia de encuentro superior con un mantenimiento lateral de la trayectoria
menos preciso 0 una frecuencia inferior con un mantenimiento lateral de la trayectoria mas
preciso, a condicion de que no se sobrepase el limite de 0,145. Esta compensacion para
transito en sentidos opuestos esta implicita en la forma mas general de la especificacion de
performance del sistema global segln lo indicado en el parrafo b.6 de esta seccion.

El segundo tipo de compensacion es entre la probabilidad de superposicién vertical, Pz (1 000)
y los parametros del espacio aéreo, a condicién de que dicha probabilidad sea inferior al valor
de 1,7 x 10-s.

El margen proporcionado por Pz (1 000) puede utilizarse para aumentar el limite superior de
0,145 para el efecto combinado de frecuencia de encuentro y desviacion caracteristica del error
de mantenimiento lateral de la trayectoria. Dentro de este limite superior mas amplio, los dos
parametros del espacio aéreo pueden variar como se requiere en los parrafos c.2, c.3y c.4
anteriores.

El segundo tipo de compensacion debe aplicarse con gran precaucién porque la performance
de mantenimiento de altitud de la poblacién de aeronaves puede cambiar con el tiempo, p.€j.,
sélo se exige en el caso de aeronaves que son nuevas en el espacio aéreo en cuestiéon que
satisfagan el valor global de Pz(1 000) de 1,7 x 10-8y no un valor inferior.

La aplicaciéon del procedimiento de compensacion es mas complejo que una mera verificacion
respecto a un limite superior fijado. Esto permite, sin embargo, mayor flexibilidad respecto a los
valores admisibles de los pardmetros. [Doc 9574]

d. Especificacion de performance global de mantenimiento de altitud.-

1.

A fin de lograr una transicién segura entre las regiones, se ha elaborado una especificacion de
performance global de mantenimiento de altitud; que si se respeta esta Ultima, se respetara el
valor requerido de Pz (1 000) de la especificacion de performance del sistema global.

La especificacion de performance global de mantenimiento de altitud se aplica al conjunto de
errores de mantenimiento de altitud de cada aeronave y satisface simultaneamente los cuatro
requisitos siguientes:
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i. Una proporcion de errores de mantenimiento de altitud superiores a 90 m (300 pies), por
debajo de 2,0 x 10-;

ii. una proporcién de errores de mantenimiento de altitud superiores a 150 m (500 pies), por
debajo de 3,5 x 10;

iii. una proporcion de errores de mantenimiento de altitud superiores a 200 m (650 pies), por
debajo de 1,6 x 10-7; y

iv. una proporcidn de errores de mantenimiento de altitud entre 290 y 320 m, (950 y 1 050
pies), por debajo de 1,7 x 10-s.

Estos requisitos han constituido la base para elaborar la especificacién de performance minima
de los sistemas de aeronave (MASPS) RVSM de acuerdo a lo prescrito en el parrafo a de la
seccion E de esta CA. La especificacién de performance global de mantenimiento de altitud se

aplica también en el proceso monitoreo de Pz (1 000) prescrito en el parrafo b de esta seccion.
[Doc 9574]

e. Proceso de aprobacion RVSM.-

1.

En el proceso de aprobacion, el explotador debe cumplir con la separacion vertical minima
(VSM) establecida en el Doc 4444 de la OACI — Gestién del transito aéreo, Procedimientos para
los servicios de navegacidén aérea - (PANS-ATM), la cual serd dentro de otro espacio aéreo
nominalmente de 300 m (1 000 pies) por debajo del nivel de vuelo FL 290 y nominalmente de
600 m (2 000 pies) a ese nivel o por encima del mismo, salvo que dentro de un espacio aéreo
designado y segun las disposiciones de los acuerdos regionales de navegacion aérea:
nominalmente de 300 m (1000 pies) por debajo del FL 410 o de un nivel superior, si asi se
prescribe para uso en determinadas condiciones, y nominalmente de 600 m (2 000 pies) a ese
nivel o por encima del mismo. [Doc 4444]

Donde se aplique la separacién vertical minima reducida RVSM, el Estado de matricula debe

aprobar los grupos especificos de aeronaves que el explotador tenga la intencién de utilizar.

El explotador debe remitir a la AAC del Estado de matricula con la antelacién suficiente, la

solicitud de aprobacién RVSM, junto con la documentacion requerida y los formularios de

solicitud RVSM-2 6 RVSM-3 y RVSR-4, segln el caso, sefialados en la seccién | de esta CA,
para permitir su analisis y evaluacién antes del inicio de las operaciones RVSM.[CA:91-706-01

DGAC Peru]

i. Reunion previa a la solicitud de aprobacién.- Se debe programar una reunién previa a la
solicitud de aprobacion entre el explotador y la DI.N.A.C.I.A.. Esta reunion tiene la intencién
de informar al explotador acerca de lo que la AAC espera de €l con respecto a la aprobacion
para operar en un ambiente RVSM. Los temas basicos de discusion de esta reunién deberan
ser el contenido del formulario de aplicacion RVSM para el explotador, la revision y evaluacion
del mismo por parte de la DI.N.A.C.I.LA. , la validacién de los requerimientos de vuelo, y las
condiciones para la revocacion de la autorizacién RVSM, detallados en el parrafo e. 9. de la
seccion D de esta CA.

. Requisitos que deben ser demostrados.- Se requerird de una aprobacién para cada grupo de
aeronaves a ser utilizado en operaciones RVSM. Asimismo, se requerird de una aprobacion
para cada explotador, y la autoridad responsable se asegurara de que:

A. Cada aeronave cuente con la certificacion de aeronavegabilidad requerida en el parrafo b
de la seccion E de esta CA;

B. Cada explotador cuente con programas de aeronavegabilidad continuada,
(procedimientos de mantenimiento), requeridos en el parrafo ¢ de la secciéon E de esta
CA;

C. De ser necesario, se incorpore en los manuales de operaciones, los procedimientos de
operacion especificos para el espacio aéreo RVSM,;

D. pueden mantenerse los altos niveles de performance de mantenimiento de altitud
requeridos; [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

4. Ladocumentacién para la aprobacion RVSM abarcara los elementos siguientes:

i. Certificacién de aeronavegabilidad.-
E. Se certificard la aeronave, considerandose que satisface los requisitos de la
reglamentacion apropiada de aeronavegabilidad del Estado, basandose en los requisitos
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relativos a la capacidad de mantenimiento de altitud, segun lo definido por la

especificacion de performance minima de los sistemas de la aeronave para operaciones

RVSM. [Doc 9574]

F. La certificacion de aeronavegabilidad debe incluir especificaciones y procedimientos
relativos a la certificacién de tipo y el mantenimiento de la aeronavegabilidad.[Doc 9574]

G. Elequipo altimétrico y de mantenimiento de altitud de la aeronave, debe mantenerse
de conformidad con procedimientos y calendarios de servicio aprobados.[Doc 9574]

H. La documentacion que acredite que cada avion satisface los requisitos de
aeronavegabilidad RVSM, de acuerdo con lo establecido en esta CA, incluyendo:

- Una copia del manual de vuelo; y

- los boletines de servicios a incorporar, los ya incorporados o los documentos equivalentes;
[TGL 6 3AA]

I. El catalogo ilustrado de partes (IPC) que contenga la informacidon sobre aeronaves
afectadas en operaciones RVSM. [TGL 6 JAA]

- Una descripcién del equipamiento instalado y adecuado para operar en un entorno

RVSM. [TGL 6 JAA]

J. Lista de equipo minimo (MEL) del explotador.- Los explotadores deben presentar a la
AAC del Estado de matricula, una MEL, basada en la lista maestra de equipo minimo
(MMEL) y la normativa existente, incluyendo las referencias correspondientes a las
operaciones en espacio aéreo RVSM. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

K. Mantenimiento.- El explotador debe someter a aprobacién una revision de su programa
de mantenimiento de las aeronaves afectadas, segln lo requerido en el parrafo c.5 de la
seccion E de esta CA. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

L. Manual de control de mantenimiento del explotador.- La DI.N.A.C.I.A. debe revisar que el
manual de control de mantenimiento del explotador contenga la informacion y
orientaciones requerida sobre los procedimientos, practicas y mantenimiento de la
aeronavegabilidad, para las aeronaves que operan en el espacio aéreo designado RVSM.
ii. Certificacion operacional.-

A. Ademas de la certificacion de aeronavegabilidad RVSM para efectuar operaciones en
el espacio aéreo asignado, el explotador debe presentar la documentacion
correspondiente para obtener una certificacion operacional. En el parrafo e de la
seccién F de esta CA se proporciona una orientacién sobre los procedimientos
operacionales que un explotador debe adoptar para el espacio aéreo en que se
aplique la RVSM, incluyendo el material que debe presentarse a la AAC responsable
del Estado del explotador. [Doc 9574]

B. Programas de instruccion y procedimientos operacionales.- Los explotadores deben
presentar a la DI.N.A.C.I.A. un programa de instruccion (inicial y periddica) para
tripulaciones
de vuelo, despachadores y personal de mantenimiento segin lo requerido en la
seccion J de esta CA, con el material de instruccion asociado. [91 RVSM FAA]

C. El programa de instruccién debe tener incorporado los conceptos, procedimientos e

instruccion exigidos para las operaciones en espacio aéreo designado RVSM, que
incluya:
- Planificacién de vuelo;
- procedimientos de prevuelo;
- verificacién de condiciones antes de entrar en espacio aéreo RVSM;
- procedimientos en espacio RVSM;
- procedimientos de contingencia,
- instruccion ACAS/TCAS en espacio RVSM,;
- procedimientos de desplazamiento lateral de la estela turbulenta;
- instruccién acerca de las condiciones o procedimientos que sean especificos
del espacio RVSM que se pretenda volar; y
- fraseologia RVSM. [91 RVSM FAA]

D. Manuales de operacion y listas de comprobacion.-

- La DILN.A.C.I.A. debe revisar los manuales vy listas de verificacion, comprobando que

contienen informacion y orientaciones sobre los procedimientos operacionales

normalizados.
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- Los manuales deben incluir una tabla con la indicacion de las velocidades, altitudes y
peso considerados en la operacion RVSM, incluyendo la identificacion de cualquier
limitacion o condicién operativa establecida a las aeronaves en el espacio designado
RVSM. [91 RVSM FAA]

E. Plan de participacién en programas de monitoreo.- El explotador debe proporcionar a la
DI.N.A.C.I.A. un plan aceptable de participacién en un programa aplicable de monitoreo.
El plan debe incluir, como minimo, la supervision de un porcentaje de la flota por un
sistema independiente de monitoreo de la altitud, de acuerdo a los requisitos establecidos
en la seccién H de esta CA. [91 RVSM FAA]

F. Historial de performance.- Debe incluirse un historial de operacién que especifique
cualquier evento o incidente relacionado a un bajo rendimiento del mantenimiento de
altitud, el cual puede indicar que son necesarios cambios en la instruccién, practicas de
operacion, procedimientos 0 mantenimiento. [91 RVSM FAA]

Evaluacion de la solicitud por la DI.N.A.C.I.A. .-

i. La DI.N.A.C.I.A. iniciara la etapa de evaluacion; cuando la solicitud haya sido presentada, y

si el contenido de la solicitud y documentacion presentada no estan completos, la AAC puede

requerir una informacion adicional al explotador.

ii. Cuando se hayan completado los requerimientos de operaciones y de aeronavegabilidad, la

DI.N.A.C.I.A. puede continuar con el proceso de aprobacion.

Vuelos de demostracion.-

i. La solicitud de aprobacion RVSM y la documentacién asociada constituyen los elementos
principales para verificar la performance y procedimientos de la aeronave.

ii. En el proceso de aprobacion, la AAC del Estado del explotador puede requerir la realizacion
de un vuelo de demostracién si se sospecha que no se aplican con efectividad
todos los procedimientos pertinentes. Si la performance es satisfactoria, se permitira la
operacion en el espacio aéreo RVSM.

iii. El contenido de la solicitud RVSM debe ser suficiente para verificar la performance y
procedimientos de la aeronave. De cualquier manera, la fase final del proceso de
aprobacion puede requerir un vuelo de demostracion. La DI.N.A.C.1.A. debe designar a un
inspector para verificar, durante un vuelo en espacio aéreo RVSM, que todos los
procedimientos importantes estan siendo aplicados correctamente. Si la performance es

satisfactoria, las operaciones en espacio aéreo RVSM deben ser permitidas. [91 RVSM FAA;
TGL 6 JAA]

Emisién y validez de la aprobaciéon RVSM.-
i. La aprobacion RVSM otorgada para una region, siempre sera vélida para operaciones

RVSM en otra, a condicién de que no se exija una certificacion operacional especifica. [91
RVSM FAA; TGL 6 JAA]

ii. La AAC de DI.N.A.C.1.A. emitira a los explotadores de servicios aéreos poseedores de un
AOC, la aprobacién para operar en espacio aéreo designado RVSM de acuerdo con lo
establecido en ésta CA. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

iii. La aprobacién para operar en espacio RVSM debe ser efectiva con la inclusion de la
aprobacion en el AOC incorporando las operaciones y limitaciones para operar en el
espacio aéreo designado RVSM. Cada aeronave o cada grupo del mismo tipo de aeronaves
para las cuales se requiere una certificacion, debe estar listado en las Especificaciones para
las operaciones del AOC. [TGL 6 JAA]

iv. Para los explotadores de aeronaves no dedicados al transporte aéreo comercial, la AAC

del Estado del explotador emitira una Carta de aprobacién RVSM (LOA) para las aeronaves

y los espacios aéreos RVSM afectados, utilizando el Formulario RVSM-4 incluido en la

seccioén | de esta CA. La LOA tendra un periodo de validez de dos (2) afios desde la fecha

de emisién, fecha a partir de la cual debe ser renovado. [TGL 6 JAA]

Registros y confirmacién de la aprobacion.-

i. La implantacion de la RVSM depende del establecimiento de un mecanismo de
confirmacién de la aprobacion, que impida a las aeronaves y a los explotadores no
autorizados a efectuar operaciones en el espacio aéreo RVSM, a menos que se aplique
una separacién adecuada. [Doc 9574]
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Vi.

vii.

viii.

El mecanismo de confirmacién de la aprobacion varia de una regién a otra, pero la
responsabilidad primaria en la aprobacién de una aeronave o de un explotador para
operar en el espacio RVSM, es del Estado del explotador. [Doc 9574]

El establecimiento del mecanismo de confirmacion de la aprobacion requiere de la
aplicacién de las siguientes medidas:

El mantenimiento de los registros adecuados de las aprobaciones otorgadas para
operaciones en espacio aéreo RVSM; [Doc 9574]

la presentacién de los registros de aprobacion a la Agencia de Monitoreo de la Region
CAR/SAM (CARSAMMA), incluyendo el Formulario CARSAMMA F2, sefialado en la
seccién | de esta CA, para que lo introduzca en su base de datos regional sobre
aprobaciones RVSM; [Doc 9574]

la introduccién de una verificacién de la situacion de aprobacion de aeronaves y
explotadores en el programa de inspecciones periédicas en vuelo; y [Doc 9574]

el establecimiento de una base de datos nacional (SDB). [Manual RVSM CAR/SAM]

Los Estados proveedores de ATS tendran la responsabilidad secundaria en el
establecimiento de verificaciones perioddicas, de la situacién de aprobaciéon de las
aeronaves que efectlan operaciones dentro de su area de autoridad y manifiesten la
intencién de efectuar operaciones en espacio aéreo RVSM. La responsabilidad debe
satisfacer los siguientes requisitos:

El examen a fondo de los planes de vuelo ATS; [Doc 9574]

la verificacion de la base de datos nacional sobre aprobaciones RVSM, para lo cual se
debe tener en cuenta su contenido; y [Doc 9574]

el informe a los explotadores que se sospecha que no cumplan con los requisitos del
espacio aéreo. [Doc 9574]

La DI.N.A.C.ILA. en aplicacién de los reglamentos vigentes, puede revocar la
aprobacion para operaciones RVSM cuando no se satisfagan los requisitos del espacio
aéreo, debiendo enviar a la Agencia de Monitoreo de la Regién CAR/SAM

(CARSAMMA) el Formulario CARSAMMA F3 sefalado en la Seccion | de esta CA.
[91RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Ademas de los Estados proveedores de ATS, el Organismo Regional de Monitoreo
(RMA) de una regidon en que se aplique la RVSM puede efectuar otro nivel de
confirmacién de la aprobacién, tomando medidas, a raiz de una solicitud de una
autoridad de control, para obtener confirmacién de la situacion de aprobacién del
Estado del explotador o del Estado de matricula de aeronaves que no figuren en la
base de datos regional sobre aprobaciones RVSM. [Doc 9574]

La DI.N.A.C.ILA. formulara sus criterios y directrices respecto a las aeronaves, y a los
explotadores que efectllen operaciones en espacio aéreo RVSM sin la aprobacion
correspondiente, lo que podria comprometer la seguridad de otros usuarios del espacio
aéreo, de acuerdo a lo indicado en el parrafo b.9 de la seccién B de esta CA. [Doc 9574]
Suspensién, revocacion y restablecimiento de la aprobacion RVSM.-

El explotador debe informar a la DI.N.A.C.I.A., en un plazo maximo de setenta y dos
(72) horas, sobre cualquier incidente que comprenda deficiencias en las actuaciones de
mantenimiento de altitud como las que se relacionan a continuacion:

Si el piloto es notificado en tiempo real de que la aeronave ha sido identificada por un
sistema de monitoreo mostrando un error vertical total (TVE) mayor de = 90 m (+ 300
pies) y/o un error del sistema altimétrico (ASE) mayor de + 75 m (+ 245 pies);

de una desviacion respecto a la altitud asignada (AAD) igual o mayor que +300 pies
(+90 m); y

el informe de un proveedor ATS al explotador, que se sospecha que no se cumple con
los requisitos del espacio aéreo designado RVSM. [TGL 6 JAA]

El informe debe incluir un andlisis preliminar de las causas y de las medidas tomadas
para evitar reincidencias. Dependiendo de las circunstancias, la AAC puede requerir
informacion adicional del explotador. La Seccién | de esta CA contiene un modelo de
formulario de notificacién de incidentes RVSM (Formulario RVSM-1) que debe ser
incluido en el Manual de operaciones del explotador. [TGL 6 JAA]
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iii. La DILN.A.C.LLA. puede revocar o suspender la aprobacion RVSM a aquellos
explotadores que experimenten errores reincidentes en el mantenimiento de la altitud,
causados por mal funcionamiento de los equipos de a bordo de la aeronave o por
errores operacionales. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

iv. La DIL.N.A.C.LLA. puede suspender o revocar la aprobaciéon RVSM si las respuestas del
explotador ante errores en el mantenimiento de la altitud no se efectlan con efectividad
y en el tiempo requerido. [91 RVSM FAA; TLG 6 JAA]

v. La DILN.A.C.ILA. puede tener en cuenta el registro de incidentes del explotador en la
determinacion de la acciéon a emprender. [TGL 6 JAA]

vi. Para restablecer la aprobacion RVSM, el explotador debe demostrar a la DI.N.A.C.L.A.,,
que las causas de los errores en el mantenimiento de la altitud han sido identificadas y
eliminadas, y que sus programas y procedimientos RVSM son efectivos. Segln su
criterio, la DI.N.A.C.I.A. puede solicitar un monitoreo independiente del mantenimiento
de altitud de la aeronave afectada. [TLG 6 JAA]
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Seccion C — Requisitos de aeronave vy certificacion de aeronavegabilidad
Requisitos de aeronave.-

1. Performance de mantenimiento de altitud RVSM.-

i. Las caracteristicas de los sistemas altimétricos y de mantenimiento de altitud para
satisfacer la especificacion de performance global de mantenimiento de altitud, se
encuentran descrita en el parrafo d de la seccién D de esta CA.

ii. Las caracteristicas describen el nivel de performance que la aeronave en servicio debe
lograr para poder satisfacer los requisitos del error vertical total (TVE) del sistema de
espacio aéreo, sin tener en cuenta los factores humanos ni las influencias ambientales
extremas.

iii. Las caracteristicas de los sistemas altimétricos y de mantenimiento de altitud, fueron
transformadas por 6rganos técnicos en normas de aeronavegabilidad mediante la
evaluacion de las caracteristicas del error del sistema altimétrico (ASE) y el control
automético de altitud.

iv. Las normas de aeronavegabilidad comprenden los requisitos de mantenimiento de
altitud de las aeronaves para operaciones RVSM y forman parte de la especificacion de
performance minima de los sistemas de la aeronave RVSM. Esta Ultima comprende
especificaciones y procedimientos para los diversos aspectos de certificacion de tipo de

las aeronaves, salida de la produccién y el mantenimiento de la aeronavegabilidad. [Doc
9574]

2. Performance RVSM.-

i. General.- Los objetivos establecidos por el RGCSP han sido adecuados a las normas
de aeronavegabilidad normalizadas por la valoracion de las caracteristicas del error del
sistema altimétrico (ASE) y el control automatico de la altitud.

ii. La envolvente de vuelo RVSM.- A los efectos de obtencién de la aprobacion RVSM; la
envolvente de vuelo de la aeronave puede ser dividida en dos partes, la envolvente
basica de planificacion de vuelo RVSM y la envolvente de vuelo completa RVSM, (se
refiere a la envolvente basica y a la envolvente completa respectivamente), como se
define en el parrafo ¢ de la seccion B de esta CA y requerido en los parrafos a.2.v y
a.2.vi de esta seccion. Para la envolvente completa, se permite un valor mayor del error
del sistema altimétrico (ASE).

iii. Error del sistema altimétrico (ASE).- Para evaluar un sistema, comparandolo con la
performance del error del sistema altimétrico establecida en el RGCSP (ver parrafo d.2
seccion D) como declaraciones del rendimiento, es necesario cuantificar el promedio y
los valores de desviacion estandar para el ASE, expresados como el ASE promedio y
considerando tres desviaciones tipicas del mismo. Para considerar esto, es necesario
tener en cuenta las variaciones que se pueden presentar. Los factores que afectan el
ASE son:

A. Unidad de variacién de la unidad del equipamiento de avidnica;

B. efecto de condiciones ambientales del equipamiento de avidnica;

C. estructura en la variacion del error de la fuente de presion estatica; y

D. efectos de las condiciones de vuelo en el error de la fuente de presion estatica.

iv. La valoracidn del error del sistema altimétrico (ASE), cuando esta basada en datos
promedio o pronosticados, debe tenerse en cuenta lo requerido en los parrafos a.2.iii.A
hasta a.2.iii.D anteriores. El efecto de lo indicado en el parrafo a.2.iii.D anterior como
variable, puede eliminarse evaluando el ASE a las mas adversas condiciones en la
envolvente de vuelo RVSM.

v. Criterios a cumplir por la envolvente basica.-

A. En el punto de la envolvente donde el ASE alcanza su valor absoluto maximo ese
valor no debe exceder a los 25 m (80 pies);
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B. En el punto de la envolvente donde el ASE absoluto medio mas tres desviaciones
tipicas del ASE alcanzan su valor absoluto maximo, el valor absoluto no debe
exceder a los 60 m (200 pies).

vi. Criterios a cumplir por la envolvente completa.-

A. En el punto de la envolvente completa donde el ASE medio alcanza su valor
absoluto maximo, ese valor no debe exceder los 120 pies (37m).

B. En el punto de la envolvente completa donde el ASE medio mas las tres (3)
desviaciones tipicas del ASE alcanza su valor absoluto maximo, ese valor no debe
sobrepasar los 245 pies (75m).

C. Sifuera necesario, a los efectos de lograr la aprobacion RVSM para aeronaves de
grupo, puede establecerse una limitacion operacional para restringir operaciones
RVSM en zonas de la envolvente completa donde el valor absoluto del ASE medio
sobrepasa los 120 pies (37m) y/o, el valor absoluto del ASE medio més tres (3)
desviaciones tipicas del ASE sobrepasa los 245 pies (75m).

D. Cuando se establezca la limitacion requerida en el parrafo a.2.vi.C anterior, debe
indicarse en los datos entregados para justificar la solicitud de aprobacién,
documentandose en los correspondientes manuales de vuelo. En este caso, no es
necesario instalar en la aeronave un dispositivo de aviso / indicacién visual u oral de
la restriccion.

vii. Aguellos tipos de aeronave cuya solicitud para certificado de tipo se haya realizado
antes del 1 de enero de 1997, deben cumplir con el criterio establecido en la envolvente
de vuelo RVSM completa.

viii. La norma para una aeronave remitida para aprobacion como aeronave individual, es la
siguiente:

A. Paratodas las condiciones en la envolvente basica.- El error de la fuente de presién
estatica residual + el caso de avionica mas critico debe ser de jU50 m (160 pies).

B. Para todas las condiciones en la envolvente completa.- El error de la fuente de
presion estéatica residual + el caso mas critico de aviénica debe ser jU60 m (200
pies).

Nota.- Los casos mas criticos de avidnica, significa que una combinacién de valores de tolerancia, especificados
por el fabricante de la aeronave para introducir la altimetria en la aeronave, que da el valor absoluto

combinado mas alto por el error de la fuente de presion estatica (SSE) residual mas los errores de aviénica.
[91 RVSM; TGL 6 JAA]

3. Mantenimiento de la altitud.- Se requiere de un sistema automatico de control de altitud,
capaz que controlar la altitud dentro de los £20 m (65 pies) sobre la altitud seleccionada,
cuando la aeronave se opera en vuelo recto y nivelado bajo las condiciones sin rafagas ni

turbulencia.

Nota.- Los sistemas automaticos de control de actitud con un sistema de direccion de vuelo / sistema de direccion
de actuacion permiten las variaciones hasta +40 m ( £130 pies) bajo condiciones sin turbulencia, sin rafaga,
instaladas en los tipos de aeronaves para los cuales una aplicacion para el certificado de tipo fue hecha antes
del 1 de enero de 1997, no necesitan ser reemplazados o modificados. [91 RVSM FAA]

4. Requisitos de los sistemas de la aeronave.-
i. Equipamiento para operaciones RVSM.- El equipamiento minimo para realizar
operaciones en espacio aéreo designado RVSM se compone de:

A. Dos (2) sistemas independientes de medicion de altitud. Cada sistema debe estar
constituido por los siguientes elementos:

- Fuente/sistema estético de acoplamiento cruzado, con proteccién contra el hielo si
esté situado en zonas expuestas a la formacion de hielo;

- un (1) equipo de mediciéon de la presion estatica detectada por la fuente de presién
estatica, conversién en altitud barométrica y presentacion de la misma en la cabina
de pilotaje;

- un (1) equipo que proporcione una sefial codificada digitalmente, correspondiente a
la altitud barométrica presentada, para la generacion automatica de informes de
altitud;
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C.
D

correccion del error de la fuente de presion estatica (SSEC), si se requiere para
cumplir con los criterios indicados en los parrafos anteriores, segun proceda; y
sefales referenciadas a la altitud seleccionada por el piloto para control y avisos
autométicos. Estas sefiales deben obtenerse de un sistema de medicion de altitud
que cumpla con los criterios expuestos en este procedimiento y, en todos los casos,
que permita que se cumpla con los criterios de salida de control de altitud y alertas
de altitud,;

un (1) transpondedor de radar secundario dotado de un sistema de reporte de
altitud que pueda conectarse al sistema de medicion de la altitud a efectos de
mantenimiento de la misma;

un (1) sistema de alerta de altitud; y

un (1) sistema automatico de control de altitud.

ii. Altimetria.-

A.

C.
perf
D.

Composicién del sistema altimétrico.- El sistema altimétrico de una aeronave
comprende todos los elementos que toman parte en el proceso de muestreo de la
presion estatica y su conversion en un dispositivo de salida de altitud barométrica.
Los elementos del sistema altimétrico se clasifican en dos (2) grupos:

- El fuselaje mas las tomas estéticas; y

- los equipos y/o instrumentos de avidnica.

Salidas del sistema altimétrico.- Las siguientes salidas del sistema altimétrico son
significativas para operaciones RVSM:

- Altitud de presion (baro-corregida) para demostracion;

- reporte de la informacion de la presién de la altitud; y

- altitud de presion o desviacion de la altitud de presidn por un dispositivo de control
automético de altitud.

Precision del sistema.- La precision total del sistema debe satisfacer los criterios de

ormance RVSM.

Correccion del error de la fuente de presion estatica (SSEC).-

Si el disefio y caracteristicas de la aeronave y su sistema altimétrico no satisfacen

los criterios de performance RVSM debido a la ubicaciéon y geometria de las tomas

estéticas, debe aplicarse una adecuada correccién del error de la fuente de presion
estética (SSEC), en los equipos de avionica del sistema altimétrico.

El objetivo de disefio para la correccién de errores de la fuente de presién estatica,

tanto si se aplica a través de medios aerodindmicos / geométricos, como en los

equipos de avibnica, debe ser la producciéon de un error residual minimo de la
fuente de presidn estatica, pero en todos los casos debe llevar al cumplimiento con
los criterios segun proceda.

Capacidad de reporte de altitud.- El sistema altimétrico de la aeronave debe

proporcionar un dispositivo de salida al transpondedor de la aeronave, segln se

exige en los reglamentos operativos aplicables.

Dispositivo de salida de control de altitud.-

- El sistema altimétrico debe proporcionar una sefial que se pueda utilizar por un
sistema automatico de control de altitud para controlar la aeronave en la altitud
seleccionada.

- La sefial requerida en el parrafo anterior, se puede utilizar directamente, o en
combinacion con otras sefiales del sensor.

- Sila correccién del error de la toma de presion estatica (SSEC) es necesaria
para cumplir con los criterios de performance RVSM, puede aplicarse una
SSEC correspondiente a la sefial de control de altitud. Esta puede ser una
sefial de desviacion de la altitud, con respecto a la altitud seleccionada, o una
sefial adecuada de altitud absoluta.

- Independientemente del tipo de sistema y del sistema de correccion del error de
la toma de presién estatica, la diferencia entre la salida de la sefial hacia el
sistema de control de altitud y la altitud que se presenta a la tripulacién de vuelo
debe mantenerse al minimo.

Integridad del sistema altimétrico.-
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- Durante el proceso de aprobacién RVSM se debe verificar que la tasa prevista
de errores no detectados del sistema altimétrico no sobrepasa 0,00001 (1 x 10-
5) por hora de vuelo.

- Los errores y combinaciones de errores cuya ocurrencia no sea evidente en una
comprobacion cruzada en la cabina, y que produciria errores de medicién/
presentacion de la altitud mas alla de los limites especificados, se deben
evaluar con referencia a este valor. No serd preciso considerar otras fallas o
combinaciones de fallas.

iii. Alerta de altitud.-

A. El sistema de desviacion de altitud debe sefialar una alerta cuando la altitud
presentada se desvie de la altitud seleccionada en un umbral nominal. Para
aquellas aeronaves cuya solicitud de certificacién de tipo se present6 antes del
1 de enero de 1997, el valor nominal de umbral no debe ser mayor que + 300
pies (90 m).

B. Para las aeronaves cuya solicitud de certificacion de tipo se presentd en o
después del 1 de enero de 1997, el valor no debe ser mayor que = 200 pies (x
60 m). La tolerancia global de los equipos en la implantaciéon de estos valores
nominales no debe ser mayor que + 50 pies (+ 15 m).

iv. Sistema automatico de control de altitud.-

A. Debe instalarse como minimo, un Unico sistema de control automatico de altitud
con una capacidad de mantenimiento de altitud que cumpla con los criterios.
B. Cuando se proporcione funcién de seleccion/ adquisicion de altitud, el panel de

control debe configurarse de tal modo que exista un error maximo de * 25 pies
(= 8 m) entre el valor seleccionado por, y presentado a, la tripulacién de vuelo, y
la salida correspondiente al sistema de control.

v. Limitaciones del sistema.-

A. El manual de vuelo (AFM) debe incluir un suplemento que indique el
cumplimiento con este procedimiento (0o material equivalente), con referencia
explicita al boletin de servicio o configuracion de la aeronave. Adicionalmente,
se debe incluir la siguiente cita:

“El cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad no autoriza el vuelo en
espacio aéreo designado RVSM, requiriéndose una certificacién operacional RVSM
por parte de la AAC del Estado del explotador en cumplimiento de los acuerdos
regionales de navegacion de la OACI".

B. Se debe identificar en la enmienda o suplemento del manual de vuelo requerido
en el parrafo anterior y en las partes aplicables del manual de operaciones
aprobado, aquellos aspectos de los sistemas instalados que no cumplan lo
establecido en este procedimiento o cualquier otra limitacion.

vi. Aeronaves pertenecientes a un grupo.-

A. Para aeronaves de idéntico disefio y fabricacién con respecto a todos los detalles
que pueden influir en la precisién del mantenimiento de la altitud, el valor medio del
error vertical total (TVE) no sera mayor de los 80 pies (25 m), con una desviacion
tipica no superior a 92 - 0,004Z2 para 0 jU Z U 80, donde Z es el valor del error
vertical total (TVE) medido en pies o 25 - 0,016Z2 para 0 jU Z {U 25, donde Z esta
en metros, el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no debe
sobrepasar los £80 pies (25 m).

B. Si fuera necesario, a los efectos de lograr la aprobacion RVSM para aeronaves de
grupo, puede establecerse una limitacion operacional para restringir operaciones
RVSM en zonas de la envolvente completa donde el valor absoluto del ASE medio
sobrepasa los 120 pies (37 m) y/o el valor absoluto del ASE medio mas tres (3)
desviaciones tipicas del ASE sobrepasa los 245 pies (75 m).

C. Cuando se establezca la limitacién requerida en el parrafo anterior, debe indicarse
en los datos entregados para justificar la solicitud de aprobacién, documentandose
en los correspondientes manuales de vuelo. En este caso, no es necesario instalar
en la aeronave un dispositivo de aviso / indicacién visual u oral de la restriccion.

vii. Aeronaves sin grupo.- Para aeronaves individuales cuyas caracteristicas de fuselaje y
sistema altimétrico son Unicas y no pueden ser clasificadas como pertenecientes a un
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grupo, la capacidad de mantenimiento de la altitud debe ajustarse a los siguientes

valores de los componentes del error vertical total (TVE):

A. Elvalor absoluto del ASE de una aeronave individual no debe sobrepasar los + 200
pies (x 60 m para todas las condiciones de vuelo); y

B. B. los errores entre el nivel de vuelo y la altitud barométrica real deben ser
simétricos alrededor de una media de 0 pies, con una desviacion tipica no mayor
que 43,7 pies (13,3m) y ademas, la reduccidn en la frecuencia de errores cuando se
produce un aumento en su magnitud, debe ser al menos exponencial.
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Certificacion de aeronavegabilidad.-

1. La certificacion de aeronavegabilidad debe, en todos los casos, satisfacer los requisitos de
la especificacion de performance minima de los sistemas de la aeronave RVSM. Como se
requiere en el parrafo a.4.vi de esta seccion, ésta no sélo caracteriza el error del sistema
altimétrico (ASE) y los requisitos en materia de capacidad automatica de mantenimiento de
altitud, sino que abarca también especificaciones y procedimientos relativos a la
certificacién de tipo y el mantenimiento de la aeronavegabilidad. [Doc 9574]

2. Todas las certificaciones se deben aplicar a cada aeronave o0 grupo de aeronaves, que
sean nominalmente idénticas en lo que concierne a disefio aerodinamico y elementos de
equipo que contribuyen a la precision del mantenimiento de altitud, como se prescribe en
los parrafos a.4.viy a.4.vii de esta seccion. [Doc 9574]

3. El proceso de obtencion de la certificacion de aeronavegabilidad consta de dos (2) etapas:

i  Etapa 1 — Certificacion del tipo / modelo.-

A. Aeronaves de construccion nueva.-

- El fabricante debe desarrollar y presentar a la AAC del Estado de matricula, la
performance y los datos analiticos de una configuracién determinada de la aeronave,
en las que se justifica la solicitud de certificacién de aeronavegabilidad,;

- la informacién requerida en el parrafo anterior se debe acompafar de los manuales
de mantenimiento y de reparacién que proporcionen las instrucciones
asociadas de aeronavegabilidad continuada;

- el manual de vuelo de la aeronave debe incluir un suplemento que indique el
cumplimiento con los criterios RVSM, incluyendo una referencia a la configuracion
aplicable, condiciones asociadas y limitaciones;

- la certificacion por la AAC del Estado de matricula y su validacion indicara la
aceptacién del cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad RVSM de las
aeronaves de construccion nueva, que sean conformes a ese tipo y configuracion; y

- si la aeronave esta sometida a un proceso de aprobacién por la Administracion
Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA) o por un Estado de la
Administracion Conjunta de Aviacion de Europa (JAA), la AAC del Estado de
matricula puede convalidar directamente la certificacion de aeronavegabilidad RVSM
emitida por esas Autoridades.

B. Aeronaves en servicio.-

- La performance y datos analiticos de una configuracién determinada de la aeronave
en las que se justifica la solicitud de certificacion de aeronavegabilidad pueden
presentarse, por el fabricante a la Autoridad Aeronautica responsable, en el Estado
de disefio, o por el explotador a la AAC del Estado de matricula;

- los datos deben ir acompafiados de un boletin de servicio, 0 su equivalente, que
identifique el trabajo necesario para modificar la aeronave a aquella configuracion,
instrucciones de aeronavegabilidad continuada y una enmienda o suplemento al
manual de vuelo de la aeronave que indique las condiciones y limitaciones que
resulten pertinentes;

- la certificacion por la AAC del Estado de disefio y su validacion por la AAC en el caso
de datos presentados por el fabricante, o la aprobacion por la AAC en el caso de
datos presentados por el explotador para aeronaves matriculadas en un Estado
contratante del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, indicara la aceptacion de
ese tipo y configuracion de aeronave en cumplimiento con los requisitos de
aeronavegabilidad RVSM.
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- en el caso que la AAC de un Estado contratante acepte la certificacion de
aeronavegabilidad RVSM emitida por la AAC del Estado de fabricacién, debe
cumplirse lo requerido en el parrafo b.3.i.A de esta seccion.

ii Etapa 2 — Justificacién de aeronavegabilidad de una aeronave individual.-

A. El explotador, dentro del procedimiento de obtencién de la aprobacion RVSM de
aeronaves individuales, debe demostrar a la AAC de su Estado, el cumplimiento
de los requisitos de aeronavegabilidad sefialados en el parrafo a de esta seccion.

B. La demostracién requerida en el parrafo anterior debe justificarse en pruebas que
confirmen que la aeronave ha sido inspeccionada, modificada de acuerdo con los
boletines de servicio aplicables, y que corresponde con un tipo y configuracion
gue satisfacen los criterios de aeronavegabilidad RVSM.

C. El explotador debe confirmar que dispone de las instrucciones de
aeronavegabilidad continuada correspondientes y que ha incorporado la
enmienda o suplemento aprobado en el manual de vuelo.

Nota.- Para espacios aéreos RVSM donde se necesita una certificacion operacional, la certificacion de la
aeronavegabilidad por si sola no constituye una autorizacién para operar en éstos. [TGL 6 JAA]

4. La certificacién debe ser emitida por la AAC del estado de matricula para indicar que una
aeronave ha sido modificada de acuerdo con la informacién técnica aprobada (boletines de
servicio, certificado de tipo suplementario, etc.).

5. Como parte del proceso de certificacion de aeronavegabilidad, el explotador debe:

i. Después de recibir el certificado de tipo suplementario (STC) RVSM, debe elaborar un
plan para demostrar el cumplimiento con las instrucciones contenidas en el STC;

ii. cumplir con las instrucciones de mantenimiento inicial de la aeronavegabilidad y elaborar
un plan para cumplir con todos los requerimientos sobre la aeronavegabilidad continuada;

ii.reunirse con la AAC del Estado de matricula al finalizar los vuelos de monitoreo inicial,
requerido en el parrafo d.2 de la seccién H de esta CA; y

iv.seguin sea el caso, coordinar estrechamente todas las tareas con la AAC del Estado de
matricula, para obtener la carta de aprobacion (LOA) o su equivalente.

6. Paquete de datos para la certificacién de aeronavegabilidad.-
i. La combinacion de datos de performance y la informacién analitica, boletin(es) de servicio

0 equivalente, las instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, y la

enmienda aprobada al manual de vuelo de la aeronave, se conoce como paquete de

datos de certificacion RVSM. [TGL 6 JAA]
ii. El paquete de datos debe contener, como minimo, los siguientes elementos:

A. Datos que sustentan el certificado de tipo suplementario (STC) agrupados en un
paquete de datos de certificacion, incluyendo todos los andlisis y demostracién para
la configuracién y performance de los sistemas de aeronave especificos para
RVSM;

B. las instrucciones para la aeronavegabilidad inicial y continuada (Il CA) se sustentan
en el proceso de analisis RVSM;

C. el(los) boletin(es) de servicio/ ingenieria o equivalentes;

D. elaboracién del suplemento del Manual de vuelo de la aeronave segun lo requerido;

E. certificado de tipo suplementario (STC) RVSM “de nivel maximo” suministrado al
explotador con documento IICA y AFMS;

F. declaracién de pertenencia (o no) de la aeronave a un grupo y configuracién de

fabricacion aplicable a los que corresponde el paquete de datos;

G. definicién de la envolvente de vuelo aplicable;

H.  datos que demuestren el cumplimiento con los criterios de actuaciones de los
requisitos de las aeronaves prescritos en el parrafo a de esta seccién;

l. los procedimientos que se deben utilizar para asegurar que todas las aeronaves de
las que se solicita una certificacion de aeronavegabilidad, satisfacen los criterios
RVSM. Estos procedimientos incluiran las referencias a los boletines de servicio
aplicables y las enmiendas o suplementos aprobados del manual de vuelo; y
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J. las instrucciones de mantenimiento deben asegurar la aeronavegabilidad
continuada para la aprobacion RVSM requerido en el parrafo e.4.i.B de la seccion
D de esta CA. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Clasificacién de grupos de aeronaves.-

i. Atendiendo a la definicién de grupos de aeronaves referida en el parrafo ¢ de la seccion
B de esta CA, para que una aeronave se considere como parte de un grupo para los
fines de la certificacion de la aeronavegabilidad, deben satisfacerse las condiciones
siguientes:

A. La aeronave debe haber sido construida segun un disefio nominalmente idéntico y
ser certificada para el mismo certificado de tipo (TC), una enmienda del TC, o un
certificado de tipo suplementario (STC), segln corresponda;

Nota.- Para las aeronaves derivadas, podrian utilizarse los datos de la configuracion original para reducir al minimo
la cantidad de datos adicionales necesarios para indicar la conformidad. La medida en que se necesiten datos
adicionales dependera de la categoria de diferencias entre la aeronave original y la derivada.

B. el sistema estatico de cada aeronave debe ser nominalmente idéntico. Las
correcciones del error de la fuente de presion estatica (SSEC) deben ser idénticas
para todas las aeronaves del grupo; y

C. la avidnica instalada en cada aeronave para satisfacer los criterios de equipo
minimo RVSM debe corresponder a la misma especificacion del fabricante y tener
el mismo niimero de componentes.

Nota. - Las aeronaves que tengan una aviénica de otro fabricante o un nimero de componentes distinto pueden considerarse
como parte del grupo, si puede demostrarse que dicha categoria de avi6nica proporciona una performance de sistema

equivalente.

8.

condicion

ii. Siuna célula no satisface las condiciones requeridas en el parrafo a.4.vi de esta
seccién para considerarse como parte de un grupo y, si se presenta como una célula
individual para los fines de la certificacion, entonces se considerard como aeronave
ajena al grupo atendiendo a la definiciébn de aeronave sin grupo referida en el parrafo c
de la seccion B de esta CA. Esto significa que los procedimientos de certificacion para

aeronaves que forman parte del grupo o son ajenas al mismo o son diferentes.[Doc 9574;
91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Especificaciones para la certificacion de aeronaves que no pertenecen a un grupo
(aeronaves sin grupo).-
i. Célula.- Las alteraciones al disefio de configuracion que pueden constituir una

de aeronaves que no pertenecen a un grupo incluyen:
A. Las modificaciones de la configuracion del fuselaje (carenados, tanques en la parte
inferior, etc.);

B. las modificaciones de las alas; y
C. las modificaciones del motor.

ii. Componentes de la avidnica.- Caracter singular de la configuraciéon de los datos de
vuelos, el piloto automatico o la alarma de altitud.

iii. Sistema de presion estética.- La ubicacion de la fuente de presion estética es distinta a
la del disefio nominal. [91 RVSM FAA]

Envolventes de vuelo.- La envolvente operacional de vuelo RVSM, es el nimero de Mach,
W/a y el régimen de altitud sobre la cual una aeronave puede operar en vuelo de crucero
dentro del espacio aéreo RVSM. La envolvente de vuelo RVSM para cualquier aeronave
puede ser dividida en dos partes como se detalla a continuacion:

i. Envolvente completa de vuelo RVSM.- La envolvente completa comprendera el régimen
operativo de nimero de Mach, W/4, y los valores de la altitud sobre los cuales la
aeronave puede operar dentro del espacio aéreo RVSM. La Tabla 1 establece los
parametros a ser considerados.

ii. Planificacion de la envolvente bésica de vuelo RVSM.-

A. Los limites para la envolvente basica de vuelo RVSM son iguales a los de la
envolvente completa, salvo el limite superior del nimero de Mach.

B. Para la envolvente basica, el limite maximo del nimero de Mach puede limitarse a
un régimen de velocidad de vuelo sobre la cual se puede esperar, razonablemente,
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que el grupo de aeronaves opere con mayor frecuencia. Este limite debe ser
declarado para cada grupo de aeronaves por el constructor de la aeronave o la
organizacién de disefio aprobada.

C. El limite debe ser equivalente al limite del nimero de Mach / velocidad de vuelo
definida para la envolvente completa o un valor menor. Este valor no debe ser
menor al nimero maximo del régimen de crucero del nimero de Mach mas un
incremento de 0,04 del nimero de Mach, a excepcién de los limites establecidos por
la potencia de crucero, turbulencia u otras limitaciones de vuelo propias de la
aeronave.

[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Tabla 1 - Limites de las envolventes completas RVSM

El limite inferior esta definido El limite superior esta definido
por: por:

Nivel FL 290 El méas bajo de los siguientes:

- FL 410.

- La altitud maxima certificada de
la

aeronave.

- La altitud limitada por potencia
de

crucero, turbulencia y otras
limitaciones

de vuelo de la aeronave.

NUmero de La mas baja de las siguientes: La mas baja de las siguientes:
mach o velocidad - La velocidad de crucero |- Mwmo/Vwo.
econoémico - La velocidad limitada por
(velocidad de espera). potencia
- La velocidad de maniobra. de crucero, turbulencia y otras
limitaciones
de vuelo de la aeronave.
Masa bruta - La minima masa brutal- La maxima masa bruta
compatible compatible
con operaciones en espacio|con operaciones en espacio
aéreo aéreo
RVSM. RVSM.

[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

10. Datos de performance.-

i. El paquete de datos debe contener la informacion suficiente para demostrar
cumplimiento con el criterio establecido en el parrafo b.6 de esta seccion.

ii. El error del sistema altimétrico en general, variara de acuerdo con las condiciones de
vuelo. El paquete de datos debe proporcionar suficiente informacion sobre RVSM como
para definir los errores mas graves de las envolventes basica y completa. En el caso de
aprobacion de grupo de aeronaves, la condicién mas critica de vuelo puede diferir del
criterio establecido de los parrafos a.2.v y a.2.vi de esta seccién. Cada caso debe ser
evaluado.

iii. Cuando se utilicen vuelos de precisién calibrados para cuantificar o verificar la
performance del sistema altimétrico, éstos deben ser logrados por alguno de los
siguientes métodos:
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A. Rastreo de radar de precisién junto con la calibracién de la presion atmosférica
a la altitud de la prueba,;

B. cono remolcado;

C. aeronave de acompafiamiento; o

D. cualquier otro método aceptable por la autoridad responsable.

La calibracién en vuelo debe realizarse solamente cuando se haya completado una
adecuada revisién en tierra. En caso de duda en la aplicacion de este método debera
ser evaluado y tomado en consideracién en el paquete de datos.

Nota.- Al realizar la prueba de la aeronave, ésta debe ser calibrada, utilizando una norma conocida. No es aceptable calibrar
una aeronave tomando como referencia otra aeronave ya calibrada, por otra aeronave de acompafiamiento.

V.

Vi.

Vii.

viii.

La estimacion del error del sistema altimétrico (ASE) esta definida en el parrafo a.2.iii de
esta seccion, para aprobaciones de grupos de aeronaves y aeronaves sin grupo, ya que
un intercambio puede realizarse entre varias fuentes de error que contribuyen al ASE.
Esta CA no especifica los limites individuales para las variadas fuentes de error que
puedan contribuir al componente principal y a las variables del ASE mientras se cumpla
completamente el criterio de precision del ASE. Por ejemplo, en el caso de una
aprobacion de grupo de aeronaves, cuanto mas pequefio sea el promedio del grupo y
mayores las exigencias de la norma del equipamiento de avibnica, mayor sera la
disponibilidad de variaciones permitidas del SSE. En todos los casos, el intercambio
adoptado debe presentarse en el paquete de datos con un estimado que incluya las
fuentes de error significativas. Esto se especifica con mayor detalle en los siguientes
parrafos.

El equipamiento de aviénica debe ser identificado por la funcién y namero de parte.

Deberd demostrarse que los equipos de aviodnica pueden cumplir con el criterio

establecido para el error de estimacion cuando el equipo opera en condiciones

ambientales esperadas durante un vuelo RVSM.

Cuando se solicita una aprobacién para un grupo de aeronaves, el paquete de datos

debe demostrar que cumplen con el criterio establecido de los parrafos a.2.vy a.2.vi de

esta seccion. Debido a la naturaleza estadistica de éstos criterios, el volumen del
paquete de datos puede variar considerablemente de grupo a grupo para lo cual:

A. El error principal del sistema altimétrico (ASE) y las variables, deben establecerse
entre fuselaje y fuselaje, basadas en la precisién del vuelo de calibracion de
varias aeronaves.

B. Cuando se disponga de métodos analiticos, puede ser posible reforzar la base de
datos del vuelo de demostracion y vigilar los cambios que se produzcan en el
componente principal y en las variables, basados en inspecciones de la
geometria del fuselaje y en los bancos de prueba, o cualquier otro método
aceptable para la autoridad responsable. En el caso de aeronaves asumidas por
deduccién pueden utilizarse los datos de la aeronave modelo como parte de la
base de datos. Esto puede ser aplicable a una aeronave de fuselaje ancho,
donde la Unica diferencia en el ASE entre los grupos podria conseguirse teniendo
en cuenta los medios analiticos.

C.  Se debe hacer una evaluacion de la variacion de aeronave-a-aeronave de cada
fuente de error.

D. La valoracion del error puede tomar tantos datos como corresponda a la
naturaleza y magnitud de la fuente y al tipo de datos disponibles; por ejemplo,
para algunas fuentes de error (especialmente las menores), puede ser aceptable
usar los valores especificados para representar tres (3) desviaciones estandar.

E. Para otras fuentes de error (especialmente las mayores) una valoracién mas
detallada puede ser necesaria. Esto es especialmente en el caso de fuentes de
error del fuselaje donde los valores especificados de la contribucién del error del
sistema altimétrico (ASE) no han sido establecidos previamente.

F. En muchos casos, uno o0 mas valores de la fuente del ASE pueden ser de
naturaleza aerodindmica, tales como las variaciones en el contorno de la
superficie de la célula, cerca de la toma de presién estatica. Si la evaluacion de
estos errores se basa en las mediciones geométricas, la prueba debe ser de tal
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forma que la metodologia usada sea la justificada para asegurar un cumplimiento
aceptable.

G.  Se debe establecer un estimado en el error, para asegurar el cumplimiento de lo
establecido en los péarrafos a.2.v y a.2.vi de esta seccion. Como lo requiere el
parrafo b.10.ii de la misma, la condiciébn mas critica que se experimente en el
vuelo puede diferir en cada criterio, por consiguiente los valores de error de los
componentes también pueden variar.

H. Al demostrar cumplimiento con el criterio global, los componentes de las fuentes
de error deben combinarse adecuadamente. En la mayoria de los casos esto
involucrara la suma algebraica de los componentes principales del error, la raiz
cuadrada de la suma (rss) de la combinacion de los componentes variables de los
errores y la sumatoria del valor rss con el valor absoluto del conjunto de
componentes principales.

Se debe tener cuidado en que soélo los componentes variables de las fuentes de
error que son independientes de entre ellos, sean combinadas en la rss.

l. La metodologia descrita para la aprobacion de grupo es estadistica. Es el
resultado de la naturaleza estadistica del andlisis de riesgo. Esta CA establece
que cada aeronave individual en el grupo, debe estar fabricada conteniendo el
ASE dentro de 60 m (£200 pies). Esta declaracion no debe ser tomada para
indicar que cada célula deberd ser calibrada con un cono remolcado o
equivalente, que demuestre que el ASE esta dentro de los 60 m (200 pies). Tal
interpretacion seria incorrecta, considerando que el analisis de riesgo permite que
una proporcion pequefia de la aeronave exceda 60 m (200 pies). Sin embargo, se
acepta que si cualquier aeronave tiene un error identificado que excede +60 m (+
200 pies), entonces debe recibir la accién correctiva pertinente.

iX. Aeronave sin grupo.- Cuando una aeronave es sometida a certificacion como aeronave
sin grupo, tal como se establece en el parrafo b.7.ii de esta seccién los datos deben ser
suficientes para demostrar el cumplimiento de lo requerido en el parrafo a.2.viii de esta
seccion.

X. El paquete de datos debe especificar como el céalculo de error del sistema altimétrico
(ASE) se ha ubicado entre el error de la fuente de presion estatica (SSE) residual y el
error de avionica. El explotador y la autoridad responsable deben decidir que datos han
de satisfacer el criterio de certificacion. Los datos deben establecer:

A. La calibracion de un vuelo de prueba de precision de la aeronave debera
requerirse para establecer el error del sistema altimétrico (ASE) o el error de la
fuente de presién estatica (SSE) por encima de la envolvente RVSM. La
calibracion de vuelo debe realizarse en los puntos de la envolvente de vuelo, de
acuerdo con lo establecido por la autoridad responsable. Se debe aplicar uno de
los métodos indicados en el parrafo b.10.iii de esta seccion.

B. La calibracion de la avidnica utilizada en el vuelo de prueba es requerida para
establecer el SSE residual. EI nUmero de puntos de la prueba debe indicarlo la
autoridad responsable. Dado que el propésito de la prueba del vuelo es
determinar el SSE residual, los equipos altimétricos especialmente calibrados,
pueden ser utilizados.

C. Especificaciones para el equipo de avibnica altimétrico instalado, identificando
los errores mayores permitidos deben ser presentados.
D. Considerando lo indicado en el parrafo anterior, debe demostrarse el

cumplimiento de lo requerido en el parrafo a.2.viii de esta seccién, si luego de la
aprobacion de la aeronave para operaciones RVSM, se instalan unidades de
aviénica que proceden de diferentes fabricantes y que tienen diferente niimero
de parte, por lo cual debera demostrarse que la norma del equipo de avidnica

proporciona una performance equivalente del sistema altimétrico. [TGL 6 JAA]

11. Procedimientos de cumplimiento.-

i. El paquete de datos debera definir los procedimientos, las inspecciones, pruebas y los
limites que se usaran para asegurar que la aeronave aprobada de acuerdo al paquete
de datos, conforme al tipo; lo que indica que todas las certificaciones futuras, tanto de
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aeronaves recientemente fabricadas como de aquellas en servicio, cumplan con las

estimaciones de tolerancia requeridos en el parrafo b.10.viii.G de esta seccion.

ii. Las tolerancias estimadas requeridas en el parrafo anterior seran establecidas por el
paquete de datos e incluiran una metodologia que permita el seguimiento de la
desviacion principal y estandar para una aeronave recientemente fabricada. Los limites
deberan ser definidos para cada fuente potencial de error. Cuando se ha aplicado una
limitacion de operacion, el paquete debe contener los datos e informacién necesarios
para documentar y establecer esa limitacion. [TGL 6 JAA]

12. Aeronavegabilidad continuada.-

i. Los siguientes aspectos deben ser revisados y actualizados para aprobaciones RVSM:

A. El manual de reparacién estructural con especial atencién en las areas
alrededor de cada toma de presion estética, sensores del angulo de ataque, y
puertas de acceso si su hivelacion puede afectar el flujo de aire alrededor de los
sensores anteriormente mencionados; y

B. La lista maestra de equipo minimo (MMEL).

ii. El paguete de datos debe incluir detalles de cualquier procedimiento especial que no
quede cubierto por lo requerido en el parrafo anterior, pero debera asegurar continuidad
en su cumplimiento con el criterio de aprobacién RVSM. A continuacion relacionamos
los siguientes ejemplos:

A. Aeronaves sin grupo.- Cuando la certificacion de aeronavegabilidad ha sido
basada en pruebas de vuelo, la posterior integridad y precision del sistema
altimétrico necesitard ser demostrada por pruebas en tierra y el vuelo de la
aeronave y su sistema altimétrico, de acuerdo a periodos acordados con la
autoridad responsable. Sin embargo, una disminucioén del requisito de la prueba
de vuelo puede darse si pudiera demostrarse que la relacion entre cualquier
degradacién del fuselaje / sistema y sus efectos en la exactitud del sistema
altimétrico pueda compensarse o corregirse.

B. Los procedimientos de reporte de desperfecto en vuelo, deben ser definidos
para ayudar en la identificacién de las fuentes de error del sistema altimétrico.
Tales procedimientos pueden cubrir las diferencias aceptables entre las fuentes
de estatica primarias y alternas, y otros segun corresponda.

C. Para grupos de aeronaves donde la certificacion esta basada en una inspeccion
de la geometria, pueden ser necesarias inspecciones periddicas, y el intervalo
requerido debe indicarse. [TGL 6 JAA]

13. Modificacion después de la certificacién.- Cualquier variacion/ modificacion de la instalacion

inicial que afecte la aprobacion RVSM debe ser informada al fabricante de la aeronave o a

la organizacion de disefio, y aprobada por la autoridad responsable. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Aeronavegabilidad continuada (procedimientos de mantenimiento).-

1. Todas las aeronaves deben continuar, durante su vida (til, satisfaciendo los requisitos de la
especificacion de performance minima de los sistemas de aeronave (MASPS) RVSM.

2. Los datos de mantenimiento de altitud de fuentes independientes, deben permitir que se
detecte cualquier deterioro a largo plazo en el funcionamiento del sistema altimétrico, la
DI.N.A.C.I.A. debe asegurar la certificacion, como parte del procedimiento de aprobacién y
se revisen y actualicen las préacticas de mantenimiento e inspeccién del explotador para
reflejar los requisitos concretos de la aeronavegabilidad, aplicables a las operaciones
RVSM.

3. El conjunto de aspectos de disefio necesarios para asegurar que los sistemas de altimetria
sigan cumpliendo el criterio de aprobacién RVSM, debera ser verificado mediante pruebas e
inspecciones programadas junto con un programa de mantenimiento aprobado. El
explotador debera revisar sus procedimientos de mantenimiento y orientarlos a todos los
aspectos de la aeronavegabilidad continuada que puedan ser importantes.

4. Se debera disponer de las instalaciones adecuadas de mantenimiento que permitan el
cumplimiento de los procedimientos de mantenimiento RVSM.

5. Requerimiento de aprobacion del programa de mantenimiento.- Cada explotador que
solicite una aprobacién operacional RVSM, debera presentar a la AAC del Estado de
matricula un programa de mantenimiento e inspecciéon que incluya todos aquellos requisitos
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de mantenimiento definidos en el paquete de datos aprobado, requerido en el parrafo b.6 de
esta seccion, como parte del programa de aprobacion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad continuada, o un programa equivalente aprobado por la DI.N.A.C.I.A.. En
el caso de que el explotador que opere una aeronave sujeta a un programa de
mantenimiento de la aeronavegabilidad continuada, no haya cumplido con los requisitos
relacionados con el sistema de altimetria y las pruebas e inspecciones del equipo de reporte
de la altitud, se deber& incorporar un programa efectivo de mantenimiento e inspeccion que
incluya estos requerimientos para su aprobacion.

6. Documentos requeridos de mantenimiento.- Los siguientes documentos deben ser
revisados, segun corresponda, a los efectos de obtener la certificacién correspondiente al
mantenimiento RVSM:

i. Manual de mantenimiento (MM);

ii. manual de reparaciones estructurales (SRM);

iii. manual de control de mantenimiento (MCM);

iv. manual de practicas estandar (SPM);

V. mantenimiento programado (MS);

vi. catéalogos ilustrados de partes (IPC);

vii. programa de mantenimiento;

viii. lista de equipo minimo (MEL) y lista maestra de equipo minimo (MMEL); y

ix. manual de diagramas de cableado (WDM).

[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

7. Précticas de mantenimiento.- El programa de mantenimiento aprobado para las aeronaves
afectadas debe incluir, para cada tipo de aeronave, las practicas de mantenimiento que se
indican en los correspondientes manuales de mantenimiento de los fabricantes de
aeronaves y componentes, lo cual incluira:

i. Que los equipos RVSM deben mantenerse de acuerdo con las instrucciones del
fabricante de los componentes, asi como los criterios de performance del paquete de
datos para la aprobacion RVSM,;

ii. que cualquier modificacién o cambio en el disefio que afecte de cualquier forma a la
aprobacion RVSM inicial, debe ser objeto de comunicacién y revisién por la
DI.N.A.C.I.A. para su aceptacion o la aprobacion de dichos cambios;

iii. que cualquier reparacion que no se incluya en la documentacién aprobada / aceptada
de mantenimiento y que pueda afectar a la integridad de la performance de
aeronavegabilidad continuada RVSM (p.ej. las que afecten a la alineacion de los
sensores del tubo pitot / estatico, reparaciones de abolladuras o deformaciones
alrededor de las tomas estaticas), debe ser objeto de comunicacion a la DI.N.A.C.I.A.
para su aceptacion o la aprobacion de las mismas;

iv. que no deben ser utilizadas para la calibracién del sistema, equipos de prueba
autocalibrados (BITE), a menos que el fabricante de la aeronave o una organizacion de
disefio aprobada demuestren que son aceptables y se cuente con la aceptacion de la
AAC;

v. que se debe efectuar una comprobacién adecuada de fugas del sistema (0 inspeccion
visual cuando se permita) tras una reconexién de una linea estatica de desconexion
rapida;

vi. que debe mantener el fuselaje y los sistemas estaticos de acuerdo con las normas y
procedimientos de inspeccién del fabricante de la aeronave;

vii. que para asegurar el adecuado mantenimiento de la geometria del fuselaje para lograr
contornos de superficie adecuados y la disminucién de errores del sistema altimétrico,
se debe realizar mediciones de superficie o comprobaciones de la ondulacion del
revestimiento, segun especifique el fabricante de la aeronave, a fin de asegurar el
cumplimiento con las tolerancias RVSM;

viii. que ademéas de lo requerido en el péarrafo anterior, se deben llevar a cabo
comprobaciones después de reparaciones o modificaciones que afecten a la superficie
del fuselaje y el flujo de aire;

iX. gue el programa de mantenimiento e inspeccién del piloto automético debe asegurar la
precisién e integridad continuas del sistema automatico de control de altitud para
cumplir con las normas de mantenimiento de altitud para las operaciones RVSM.
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Xi.

Normalmente, se debe cumplir este requisito mediante inspecciones de equipos y
comprobaciones de operacion;

gue siempre que se demuestre que las performances de los equipos existentes son
satisfactorias para lograr la aprobacion RVSM, se debe verificar que las practicas de
mantenimiento correspondientes sean compatibles con la aprobacién RVSM; y
ejemplos de los equipos que se deben tener en cuenta son:

A. Alerta de altitud;

B. sistema automatico de control de altitud;

C. equipos de transmision de informes de la altitud derivada por el radar
secundario de vigilancia; y

D. sistemas altimétricos.

[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

8.

10.

Aeronaves que no cumplen con las practicas de mantenimiento.- Aquellas aeronaves
identificadas que muestran errores en el rendimiento del mantenimiento de la altitud, los
cuales requieren ser investigados tal como se indica en los parrafos e.8.i y e.8.ii de la
seccién D de esta CA, no deben operar en espacio aéreo RVSM, hasta que se hayan
tomado las siguientes acciones correctivas:

La falla o mal funcionamiento esta confirmado(a) y aislado(a); y
Se tome una accion correctiva como sea necesario, en cumplimiento de los requisitos
sefialados en el parrafo d.2 de la seccién D de esta CA, y se verifique el mantenimiento

de la aprobaciéon RVSM.
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Requerimiento de instruccién del personal de mantenimiento.- Dentro de la documentacion
relativa al mantenimiento RVSM, se debe presentar el programa de instruccién del personal
de mantenimiento relacionada a RVSM requerido en la seccion J de esta CA que, entre
otros aspectos, debe contemplar:

Técnicas de inspeccion de la geometria de la aeronave;
calibracion de los equipos de prueba y su utilizacién; y
cualquier instrucciébn o procedimiento especial introducido al objeto de obtener la

aprobacion RVSM.
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

Equipos de prueba.-

Los equipos de prueba deben tener la capacidad de demostrar el cumplimiento
permanente con todos los pardmetros establecidos en el paquete de datos RVSM
aprobado por la AAC del Estado de matricula.

Los equipos de prueba deben ser calibrados a intervalos periédicos, utilizando las

normas y estandares de referencia establecidos por la DI.N.A.C.I.A.. El programa de

mantenimiento aprobado debe incluir un programa efectivo de control de la calidad
prestando atencidn a lo siguiente:

A. Definicién de la precisién de los equipos de prueba;

B. calibraciones regulares de los equipos de prueba con referencias a una norma.
La determinacion del intervalo de calibracion debe estar en funcion de la
estabilidad de los equipos de prueba. El intervalo de calibracion debe
establecerse utilizando datos histéricos de modo que la degradacién sea
minima en relacién con la precision exigida,;

C. auditorias regulares de las instalaciones de calibracién, tanto internas como las
externas;

D. cumplimiento de las practicas de mantenimiento aprobadas; y

E. procedimientos para controlar los errores del explotador y condiciones

ambientales poco frecuentes que puedan afectar la precision de la calibracion.
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]
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Seccion D - Certificacion operacional RVSM

a. Antes de conducir vuelos en espacio aéreo designado RVSM, cada explotador y cada tipo
especifico de aeronave que éste pretende usar, deben ser aprobados por la DI.N.A.C.1.A. . El
parrafo e de la seccién D de esta CA, describe el proceso de aprobacion (de aeronaves y
explotadores) para operaciones en espacio aéreo designado RVSM.

b. Con caracter previo a la operacion, cada aeronave que pretenda volar en espacio aéreo
designado RVSM, debe satisfacer una serie de requisitos técnicos y operativos. Luego de
verificar el cumplimiento de estos requisitos, la DI.N.A.C.I.A. emitird una aprobacién RVSM.

C. Los requerimientos para obtener la certificacion de aeronavegabilidad, se establecen en el
parrafo b de la secciébn E de esta CA, dicho parrafo presenta los criterios y requisitos de
aeronavegabilidad asociados a las operaciones RVSM que deberan observar las aeronaves de

los explotadores para obtener la correspondiente certificacion de aeronavegabilidad RVSM. [91
RVSM FAA; TGL 6 JAA]

d. El explotador no debe operar ninguna aeronave en espacio aéreo designado RVSM a menos
gue cuente con la correspondiente certificacién operacional emitida por la DI.N.A.C.1.A.. Para
obtener dicha certificacién, el explotador debe demostrar que:

1. Cuenta con la certificacién de aeronavegabilidad requerida en el parrafo b de la seccién E
de esta CA;

2. se han incorporado al manual de operaciones los procedimientos especificos para cada
espacio aéreo designado RVSM,;

3. cuenta con programas de instruccion RVSM aprobados para las tripulaciones,
despachadores y personal de mantenimiento de acuerdo con lo requerido en la seccién J
de
esta CA. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

e. Procedimientos de operacion RVSM.-

1. Por regla general, los procedimientos operacionales para la tripulacion de vuelo en el
espacio aéreo RVSM no son diferentes a los que se aplican en otros espacios aéreos; sin
embargo, la implantacibn de la RVSM puede exigir que se modifiguen algunos
procedimientos propios a una regién. Los procedimientos de contingencia, aplicables a la
Regién CAR/SAM vy los correspondientes a otras regiones, se encuentran especificados en
el Documento 7030 de la OACI — Procedimientos suplementarios regionales y en las
publicaciones de informacion aeronautica de los Estados.

Nota 1.- En el Apéndice 1 se transcriben los procedimientos operacionales RVSM dentro del Sistema de Rutas del Atlantico
Occidental (WATRS), de acuerdo a su original en inglés.

Nota 2.- En el Apéndice 2 se transcriben los procedimientos suplementarios regionales aplicables a operaciones RVSM en el
corredor EUR/SAM, contenidos en el Doc 7030 de la OACI.

Nota 3.- Los procedimientos suplementarios regionales aplicables a operaciones RVSM en el espacio aéreo Continental SAM
y en el espacio aéreo Oceéanico SAM se encuentran en proceso de aprobacion y se publicaran oportunamente.

2. Dados los requisitos en materia de seguridad operacional y el efecto que las grandes
desviaciones de altitud podrian tener en los niveles de riesgo, debe orientarse a las
tripulaciones a que ejerzan vigilancia para reducir al minimo los casos de desviaciones
respecto al nivel de vuelo autorizado. Para ello, durante la instruccion, debe instruirse a las
tripulaciones de vuelo sobre la importancia de adherirse a los siguientes procedimientos en
vuelo: [Doc 9574]

i. Planificacién del vuelo.- Durante la planificacién del vuelo, la tripulacion debe prestar
especial atencién a las condiciones que puedan afectar a las operaciones en el espacio
aéreo designado RVSM, en particular:

A.  Verificacion de que la aeronave cuenta con aprobacién RVSM para el espacio
aéreo designado que pretende volar (WATRS, NAT, ASIA-PACIFICO, EUR,
CAR/SAM, etc.);

B. condiciones meteorol6gicas existentes y previstas en la ruta del vuelo;
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C.

D.

requisitos minimos de equipamiento para los sistemas de mantenimiento y alerta
de altitud; y

cualquier restricciéon requerida por la DI.N.A.C.ILA. en la operacién de la aeronave
gue tenga relacion con RVSM.

ii. Plan de vuelo.- El plan de vuelo presentado para operar a través de los limites laterales
del espacio aéreo RVSM debe incluir:

A.

El nivel de vuelo especifico solicitado para la parte de la ruta que se inicia
inmediatamente después del punto de entrada en los limites laterales del
espacio aéreo RVSM, de acuerdo con la tabla de asignacion de niveles de vuelo
publicada;

el nivel de vuelo especifico solicitado para la parte de la ruta que se inicia
inmediatamente después del punto de salida en los limites laterales del espacio
aéreo, de acuerdo con la tabla de asignacién de niveles de vuelo publicada;
todos los explotadores aprobados para operaciones RVSM deben incluir la letra
"W" en el formulario de plan de vuelo, independientemente del nivel de vuelo
solicitado;

todos los explotadores que presenten planes de vuelo repetitivos (RPL) con
altitudes correspondientes a FL 290 o superior, deben incluir en el formulario de
plan de vuelo las siglas "EQPT/W", para vuelos autorizados para RVSM y las
siglas "EQPT", para vuelos sin aprobacion, independientemente del nivel de
vuelo solicitado;

el explotador debe remitir un mensaje de modificacion (CHG) si un cambio de
aeronave, operada de acuerdo con un plan de vuelo repetitivo, se traduce en
una modificacién de la aprobacién RVSM; y

todos los explotadores de aeronaves no aprobadas para operaciones RVSM,
con un nivel de vuelo solicitado de FL 290 o superior, deben insertar la frase
“STS/INONRVSM” en el formulario de plan de vuelo.

Nota.- STS/INON-RVSM debe indicar la solicitud de un tratamiento especial para que el ATC proporcione una separacion vertical
minima de 2 000 pies entre esos vuelos y otras aeronaves que operen dentro del espacio aéreo designado RVSM.

iii. Procedimientos previos al vuelo.- Los procedimientos previos al vuelo deben
comprender las siguientes acciones:

A.

D.

Revision de los registros y formularios técnicos para determinar el estado de los
equipos necesarios para operar en espacio aéreo RVSM, asegurando que se
han tomado acciones de mantenimiento para corregir defectos en el equipo;
durante la inspeccion externa de la aeronave, se debe prestar especial atencién
al estado de las tomas estaticas, el revestimiento del fuselaje cerca de cada
toma de presion estatica y de cualquier otro componente que afecte a la
precision del sistema altimétrico;

se debe ajustar al QNH del aer6dromo los altimetros de la aeronave antes del
despegue, debiendo presentar una altitud conocida dentro de los limites
especificados en el manual de vuelo. Los dos altimetros principales deben
coincidir dentro de los limites especificados por el manual de vuelo. Puede
utilizarse un procedimiento alternativo empleando el QFE. Debe efectuarse
cualquier comprobacién obligatoria de los sistemas de indicacion de altitud; y

los equipos necesarios para operar en espacio aéreo RVSM deben funcionar
antes del despegue.

iv. Procedimientos previos a la entrada en espacio aéreo RVSM.-

A.

CA.UY.10.425.A

Los siguientes equipos deben funcionar con normalidad antes de la entrada en

espacio aéreo RVSM:

- Dos (2) sistemas primarios de medicion de altitud;

- un (1) sistema automatico de control de altitud;

- Un (1) dispositivo de alerta de altitud; y

- un (1) transpondedor de notificacion de altitud que se pueda transferir, a
fin de que funcione con uno u otro de los sistemas altimétricos que
exige la MASPS RVSM. No es obligatoria la utilizacion de un
transpondedor operativo para la entrada en todo espacio aéreo
designado RVSM, a menos que sea requerido especificamente. El
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explotador debe garantizar que este equipo se encuentre operativo en
cada espacio aéreo RVSM en que se pretenda operar, incluyendo areas
de transicién préximas a espacios aéreos RVSM.

B. Si falla cualquiera de estos equipos antes de que la aeronave entre en espacio
aéreo RVSM, el piloto debe solicitar una nueva autorizacion a fin de evitar el
vuelo en dicho espacio aéreo.

C. Antes de la entrada de la aeronave en espacio aéreo RVSM, y en caso de falla
de cualquiera de los equipos obligatorios, el piloto debe solicitar una nueva
autorizacién ATC para evitar la entrada a ese espacio aéreo.

V. Procedimientos durante el vuelo en espacio aéreo RVSM.- Las siguientes practicas
deben ser incorporadas a la instruccién y procedimientos de la tripulacién de vuelo:

A. Las tripulaciones deben cumplir cualquier restriccion operativa de la aeronave,
si es requerido para el grupo de aeronave especifico (p.ej: limites en el nimero
de Mach indicado, determinados en la certificacion de aeronavegabilidad
RVSM);

B. al cruzar la altitud de transicion se debe prestar especial atencién al ajuste
rapido de la subescala de todos los altimetros primarios y de reserva en 1013,2
hPa/ 29,92 in.Hg, comprobandose el ajuste del altimetro al alcanzar el nivel de
vuelo autorizado;

C. a nivel de crucero es esencial que la aeronave esté volando al nivel de vuelo
autorizado (CFL). Esto requiere especial atencion a fin de asegurar que se
comprenden bien y se acatan las autorizaciones ATC. Salvo en caso de
emergencia, la aeronave no debe salir intencionalmente del CFL sin una
autorizacion del ATC;

D. cuando se cambia de niveles, no debe permitirse que la aeronave se desvie mas de

45 m (150 pies) por encima o por debajo del nuevo nivel de vuelo;
Nota.- Se recomienda que la nivelacion se lleve a cabo utilizando la funcién de captura de altitud del sistema
automatico de control de altitud.

E. un (1) dispositivo de control de altitud debe estar operativo y conectado durante el
vuelo a nivel de crucero, salvo cuando circunstancias como turbulencia o la
necesidad de modificar la compensacién de la aeronave exijan que se interrumpa
la conexién de este dispositivo. En todo caso, el control de altitud debe efectuarse
refiriéndose a uno de los dos altimetros primarios. Después de la pérdida del
mantenimiento automatico de altitud, cualquier restriccibn consecuente debe ser
observada;

F. el dispositivo de alerta de altitud debe estar operando;

G. aintervalos aproximados de una (1) hora, deben efectuarse verificaciones entre los
altimetros primarios. Al menos dos (2) deben coincidir dentro de £ 60 m (x 200 pies)
o un valor menor, si esta especificado en el manual de operacion. Si falla esta
condicién, debe declararse defectuoso el sistema, notificAndose al ATC. La
diferencia entre los altimetros primario y de reserva debe ser anotada para ser
usada en situaciones de contingencia;

- la observacién normal de los instrumentos de vuelo efectuada por el piloto
deberia ser suficiente para la comprobacién cruzada de altimetros en la mayoria
de vuelos;

- antes de ingresar al espacio aéreo RVSM, la comprobacién cruzada de los
altimetros primario y secundario debe ser anotado;

Nota.- Algunos sistemas pueden hacer uso de comparadores automaticos entre altimetros.

H. en operaciones normales, el sistema altimétrico que esta en uso para controlar la
aeronave debe seleccionarse para la entrada al transpondedor de notificacion de
altitud transmitiendo informacioén al ATC;

I. si el piloto es notificado en tiempo real de que la aeronave ha sido identificada por

un sistema de monitoreo mostrando un error vertical total (TVE) mayor de + 90 m (+
300 pies) y/o un error del sistema altimétrico (ASE) mayor de + 75 m (x 245 pies);
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debe seguir los procedimientos regionales establecidos para proteger la operacion
segura de la aeronave. Se asume que el sistema de monitoreo identificara el TVE o
ASE dentro de los limites fijados de precision;

J. si el piloto es notificado por el ATC de una desviacion respecto a la altitud asignada
(ADD) que excede de + 90 m (x 300 pies), debe tomar accion para retornar al nivel
de vuelo autorizado tan pronto como sea posible.

Vi. Procedimientos de contingencia después de entrar en el espacio aéreo RVSM.-

A. El piloto debe notificar al ATC sobre las contingencias (fallas de equipos,
condiciones meteoroldgicas) que afectan a la capacidad de mantenimiento del nivel
de vuelo autorizado, y coordinar un plan de accion adecuado para el espacio aéreo
en cuestion. Guias detalladas de procedimientos de contingencia estan contenidos
en las publicaciones pertinentes acordes con el espacio aéreo. Refiérase al
Documento 7030 de la OACI — Procedimientos suplementarios regionales; o al que
corresponda de los indicados en el parrafo f de esta seccion;

B. ejemplos de fallas de equipos que deben notificarse al ATC son:

- Falla de todos los sistemas autométicos de control de altitud a bordo de la
aeronave;

- pérdida de la redundancia de los sistemas altimétricos;

- pérdida de empuje de uno de los motores por lo que el descenso se hace
necesario; o

- falla de cualquier otro equipo con repercusiones en la capacidad de mantener el
nivel de vuelo autorizado (CFL);

C. el piloto debe notificar al ATC cuando encuentre turbulencia mayor que moderada;

D. si el piloto no puede notificar al ATC ni obtener una autorizacion antes de desviarse
del nivel de vuelo autorizado, debe seguir cualquier de los procedimientos de
contingencia regionales establecidos; y

E. con el objeto de realizar andlisis de seguridad, debe ponerse en conocimiento de la
DI.N.A.C.I.LA. cualquier contingencia que signifique una pérdida de altitud o
separacion vertical entre aeronaves. La seccion | de esta CA contiene un modelo de
formulario de notificaciéon de incidentes RVSM (Formulario RVSM-1) que debe
incluirse en el Manual de operaciones del explotador.

Vii. Procedimientos después del vuelo.-

A. Al anotar en el registro técnico de la aeronave el mal funcionamiento de los
sistemas de mantenimiento de altitud, el piloto debe proporcionar detalles
suficientes para permitir al personal de mantenimiento la localizacién del problema y
reparar el sistema. El piloto debe describir el defecto concreto y las acciones
tomadas por la tripulacion para tratar de aislar y rectificar la falla.

B. Se debe registrar, cuando sea apropiado, la siguiente informacién:

- Lecturas del altimetro principal y de reserva;

- ajuste del selector de altitud;

- ajuste de la subescala del altimetro;

- piloto automatico empleado para controlar la aeronave y cualquier diferencia
cuando se haya seleccionado un sistema de piloto automéatico alternativo;

- diferencias en las lecturas del altimetro, si se seleccionaron tomas estaticas
alternativas;

- utilizacion del selector de la computadora de datos del aire (ADC), para
diagnostico de fallas; y

- el transpondedor seleccionado para proporcionar informacion de altitud al ATC y
cualquier diferencia observada cuando se haya seleccionado un transpondedor
alternativo.

viii. Manual de operaciones.- Los explotadores de servicios aéreos deben enmendar sus
manuales de operaciones para reflejar las diferencias en los procedimientos
operacionales normales, como resultado de las operaciones que se efectlien en
espacio aéreo RVSM. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]
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Disponibilidad de documentos.-

1. Procedimientos regionales para operaciones especificas:

A. Las areas de aplicacion del espacio aéreo RVSM en areas identificadas por OACI, se
encuentran contenidas en las secciones mas importantes del Documento 7030/4 de la
OACI - Procedimientos suplementarios regionales. Adicionalmente, estas secciones
incluyen procedimientos operacionales y de contingencia especificos para el espacio
aéreo involucrado, requerimientos especificos de planeamiento de vuelo y los requisitos
para la aprobacion de aeronaves en la region designada.

B. Las Especificaciones de Performance Minima de Navegacion (MNPS) para el espacio
aéreo del Atlantico Norte, donde se viene operando RVSM desde 1997.

C. Una guia de temas operacionales para el espacio aéreo RVSM europeo se encuentra
contenida en el Documento ET 1.ST.5000 de Eurocontrol, titulado “El Manual ATC para
una Separacion Vertical Reducida (RVSM) en Europa”.

2. Copias de documentos de EUROCONTROL pueden ser solicitadas a: EUROCONTROL
Documentation Centre, GS4, Rue de la Fusee, 96, b-1130 Bruselas, Bélgica: (Fax: 32 2 729
9109), y en la internet en: http://www.eur-rvsm.com

3. Copias de documentos de la FAA pueden ser obtenidas de: Superintendent of Documents,
Government Printing Office, Washington DC 20402-9325, USA, y en la internet en:
http://www.faa.gov/ats/ato/rvsm1.htm

4. Copias de documentos de ARINC pueden ser obtenidas de: Aeronautical Radio, Inc., 2551
Riva Road, Anapolis, Maryland 24101-7465, USA, y en la internet en:
http://www.arinc.com/

5. Lainformacion para obtener documentos de la OACI y del SRVSOP deben ser solicitados a
la AAC del Estado del solicitante, y en la internet en:
http://www.lima.icao.int/ http://www.mexico.icao.int/

6. Copias de documentos de la CARSAMMA pueden ser obtenidas a través del Estado del
solicitante, y en la internet en: http://www.cgna.gov.br/carsam/Espanhol/index.htm,
http://www.cgna.gov.br/carsam/Ingles/index.htm,ohttp://www.cgna.gov.br/carsam/Portugues/
index.htm

7. La informacion para obtener el Manual Operacional para el espacio aéreo MNPS del
Atlantico Norte puede ser encontrada en el AIC 149/1998 de la AAC del Reino Unido (UK), y
en la internet en: http://www.nat-pco.org/mnpsa.htm
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Seccion E — Fraseologia RVSM

Para los propésitos de esta CA, la siguiente fraseologia se debe utilizar para la comunicacién ATC

con la aeronave:

Comunicacion ATC — Aeronave

Mensaje

Fraseologia

a. Para que el controlador averigle el estado de aprobacién RVSM de una aeronave:

(Distintivo de llamada) Confirme
RVSM aprobada

(Call sign) Confirm RVSM
approved

b. Indicacion del piloto de su condicion de carencia de aprobacion RVSM:

1. En la llamada inicial en cualquier frecuencia en el espacio aéreo RVSM (los
controladores repetiran la misma frase para su comprobacion);

2. en todas las solicitudes de cambios de nivel de vuelo para niveles de vuelo en
el espacio aéreo RVSM; y

3. en todas las repeticiones de comprobacion de autorizaciones de nivel de vuelo
para niveles de vuelo en el espacio aéreo RVSM.

Con esta frase responderan los pilotos de aeronaves gue no sean de Estado a

autorizaciones de nivel que impliquen el transito vertical a través de FL 290 hasta FL 410).

RVSM Negativa*
Negative RVSM*

c. Indicacién del piloto sobre la situacion de aprobacién RVSM de la aeronave:

Afirmativo RVSM*
RVSM Afirmative*

d. Indicacion del piloto de una aeronave de Estado sobre la situacion de NO aprobacion
RVSM de la aeronave.

Aeronave de Estado RVSM
Negativa*
Negative RVSM State Aircraft*

e. Denegacioén de autorizacion para entrar en el espacio aéreo RVSM:

(Distintivo de llamada) imposible
aprobar entrada en espacio
aéreo RVSM, mantenga [0
descienda, o ascienda] nivel de
vuelo (numero)

(Call sign) Unable clearance into
RVSM airspace, maintain [or
descend to or climb to] flight
level (number)

f. En el caso de que una aeronave individual informe de turbulencia grave u otro
fendmeno grave relacionado con las condiciones meteoroldgicas, la fraseologia del
piloto debe ser:

RVSM imposible debido a
turbulencia*
Unable RVSM due turbulence*

g. La fraseologia que debe utilizar un piloto para comunicar circunstancias que pueden
causar la degradacion de los equipos de una aeronave por debajo de los niveles de
cumplimiento con la MASPS de altimetria debe ser:

Esta frase se debe emplear para comunicar la indicacién inicial del incumplimiento con la
MASPS de altimetria como, a partir de entonces, en su primer contacto con todas las
frecuencias en el espacio aéreo RVSM hasta que el problema deje de existir. La frase se
debe emplear para comunicar tanto la indicacién inicial del incumplimiento con la MASPS
de altimetria como, a partir de entonces, en su primer contacto con todas las frecuencias
en los limites laterales del espacio aéreo RVSM.

RVSM imposible debido a
equipo*
Unable RVSM due equipment*

h. El piloto debe comunicar su capacidad de reanudar operaciones en el espacio aéreo
RVSM tras una contingencia relacionada con equipos, o su capacidad de reanudar
operaciones RVSM tras una contingencia relacionada con condiciones

meteoroldgicas con la frase:

Listo para reasumir RVSM*
Ready to resume RVSM*

i. Los controladores que desean solicitar esta informacién utilizaran la frase:

Notifique listo para reasumir
RVSM
Report able to resume RVSM

j- La fraseologia que debe utilizar un piloto para iniciar comunicacioén con el ATC para
indicar que desea obtener una prioridad en la frecuencia para alertar a todas las
partes a la escucha de una condicién especial debido a causas meteoroldgicas.

Desviacién requerida por
condiciones meteorol6gicas*
Weather deviation required*

(* indica una transmisién del piloto)
[Material de orientacién RVSM CAR/SAM]
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Seccion H — Programa de monitoreo de la capacidad d e mantenimiento de altitud

a. De acuerdo a las recomendaciones de la OACI, las regiones para introducir la RVSM deben
adoptar un programa de monitoreo apropiado para confirmar que se cumplen los requisitos de
performance de mantenimiento de altitud.

b. Una vez obtenida la aprobacién RVSM, los explotadores se deben poner en contacto con la
agencia responsable del monitoreo de altitud del correspondiente espacio aéreo con el objeto
de participar en un programa de monitoreo de mantenimiento de altitud, tal como se indica en
los parrafos d.2 y d.5 de esta seccién. Este programa requiere la disponibilidad de sistemas de
monitoreo, tanto basados en tierra como en unidades portatiles para utilizar a bordo de la
aeronave.

C. Monitoreo de la performance del sistema.-

1. Requisitos de monitoreo.- EI monitoreo de la performance del sistema es necesaria para
asegurarse de que la implantacién y aplicacién continua de RVSM satisface los objetivos en
materia de seguridad operacional, segun lo requerido en el parrafo a de la seccién D de
esta CA. Desde un punto de vista practico, puede hacerse una distincion acerca del
procedimiento de monitoreo en el contexto de:

i. EIl riesgo asociado con la performance técnica de mantenimiento de altitud de la
aeronave (riesgo técnico); y
ii. elriesgo global debido a todas las causas.

2. Enrelacién con lo requerido en el parrafo g.1.i. anterior, el procedimiento de monitoreo tiene
por objeto:

i. Proporcionar confianza de que el nivel deseado de seguridad técnico (TLS) de 2,5 x 10-9
accidentes mortales por hora de vuelo se alcanzard cuando se implante la RVSM y seguira
satisfaciéndose posteriormente;

ii. proporcionar orientacion sobre la eficacia de la MASPS RVSM vy de las modificaciones del
sistema altimétrico; y

iii. proporcionar garantias sobre la estabilidad del error del sistema altimétrico (ASE).
[Doc 9574]

d. Examen y evaluacién de los errores operacionales y las contingencias en vuelo.-
1. Como se requiere en esta CA, debe evaluarse el nivel de riesgo de colision debido a errores
en las instrucciones ATC y los procedimientos de emergencia en el espacio aéreo RVSM,

ademéas del causado por desviaciones técnicas de mantenimiento de altitud.
[Manual RVSM CAR/SAM]

2. Los tipos de errores y sus posibles consecuencias pueden variar de una regién a otra.
[Doc 9574; Manual RVSM CAR/SAM]

e. Disposiciones para el monitoreo de las aeronaves.- El explotador debe elaborar un plan para
participar en el programa de monitoreo de la performance de mantenimiento de altitud de las
aeronaves de acuerdo a lo requerido en el parrafo ¢ y d.5 de la seccién H de esta CA. Este
programa debe incluir la verificacién de, por lo menos, una parte de sus aeronaves mediante un
sistema independiente de monitoreo de altitud. Los programas de monitoreo tienen como
objetivo principal observar y evaluar la performance de mantenimiento de altitud de las
aeronaves, a fin de tener la certeza que los usuarios del espacio aéreo, estan llevando a cabo el
proceso de aprobacion de aeronaves y/o explotadores en forma efectiva, y que se mantendra la
seguridad operacional.

Se considera que este programa es un elemento necesario para la implantacion de RVSM. [Doc
9574; 91 RVSM FAA; Manual RVSM CAR/SAM]

Nota.- Se espera que la necesidad de un programa semejante disminuird o, posiblemente, desaparecera una vez que se

tenga la certeza que el programa RVSM estéa funcionando de la manera esperada. [Doc 9574]

f. Requisitos de monitoreo.-

1. La implantacion del programa de monitoreo debe asegurar que los objetivos de seguridad
del sistema se alcancen durante la fase de previa a la implantacién y se mantengan tras su
establecimiento.

2. El proceso de monitoreo se basa en la aplicacién del modelo tradicional de riesgos de
colision de Reich, que emplea las entradas de datos sobre pardmetros de la aeronave y el
espacio aéreo para elaborar un modelo matematico operacional de un espacio aéreo
particular.

3. El mas importante de estos parametros al que hace referencia el parrafo c.2 anterior, y a la
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vez el mas dificil de adquirir, resulta ser la medicion precisa de la capacidad de
mantenimiento de altitud de las flotas de aeronaves.

4. Existen dos métodos de obtener estos datos:

i. LaUnidad de Monitoreo de Altitud (HMU).-

A. Es un sistema fijo basado en tierra que emplea una red de una estacién maestra y
otras cuatro esclavas, que reciben las sefiales del transpondedor de radar
secundario de la aeronave (SSR) en modo A/C para establecer la posicion
tridimensional de la aeronave;

B. la altitud geométrica de la aeronave es medida con una precision de 15m (50 pies)
de desviacion tipica. Esta medida se compara casi en tiempo real con los datos
meteoroldgicos de entrada sobre la altitud geométrica del nivel de vuelo (presion)
asignado para obtener una medida del error vertical total (TVE) de la aeronave; y

C. también se registra el dato de la sefal del transpondedor de radar secundario en
modo C para determinar el alcance de la desviacion respecto a la altitud asignada
(AAD), asi como identificar a la aeronave, cuando no se disponga de respuestas en
modo S.

ii. Para este tipo de monitoreo, el servicio es proporcionado por cualquiera de las

organizaciones que se indica a continuacion, y solicitado a través del formulario de
Pro forma de monitoreo RVSM-5.
EUR EUA
Persona de contacto Direccién de contacto Persona de contacto Direccién de contacto
AMN User Eurocontrol User Support Cell Monitoring Coordinator Telf.: + 1 (609) 485-5678
Support Cell 96 Rue de la Fusee Fax + 1 (609) 485-5078
(USC) B-1130 Brussels E-mail: naarmo@faa.gov
Belgium
Telf.: (32-2) 729-3785
Fax: (32-2) 729-4634
E-mail:
amn.user.support@eurocontrol.int
iii. Monitor del sistema mundial de determinacion de la posicion (GMU).-

A. Son unidades portatiles que constan de un receptor GPS y un dispositivo para
almacenar los datos de posicién tridimensional GPS, mas dos antenas receptoras
individuales GPS instaladas en las alas de la aeronave; y

B. la GMU es instalada a bordo de la aeronave monitorizada, y al ser alimentada mediante
baterias, funciona independientemente de los sistemas de la aeronave. A medida que
transcurre el vuelo, los datos GPS registrados son enviados a un centro de seguimiento
donde, utilizando procesamientos diferenciales se determina la altitud geométrica de la
aeronave.

iv. Formulario RVSM-5.- Para este tipo de monitoreo, el servicio es proporcionado por
cualquiera de las organizaciones que se indican a continuacion y solicitada a través del FIF

de la seccion I.

ARINC cssl
Persona de contacto Direccién de contacto Persona de contacto Direccién de contacto
Angélica Llanos Especialista | 2551 Riva Road Annapolis, | Carol Clarke 400 Virginia Ave, SW, Suite
de vuelos RVSM MD 21401 RVSM and monitoring 210
United States Washington, DC 20024
Telf.: +1 (954)401 0650 United States
Fax: + 1 (954)= 349 2976 Telf.: 866 GMU -8111
E-mail: allanos@arinc.com Fax + 1 (202) 863 2398
rvsmops@arinc.com E-mail: monitor@cssiinc.com
E-mail: naarmo@faa.gov

1.

Requisitos minimos de monitoreo para la Region CAR/SAM.-

Actualizacion de los requisitos de monitoreo y pagina Web.- La tabla de requisitos minimos

de monitoreo es un documento que debe ser actualizado constantemente. En vista de la
obtencién de informacion significativa especifica sobre la performance de tipos o grupos de
aeronaves especificos, la Agencia de Monitoreo de la Region CAR/SAM (CARSAMMA)
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actualizard los requisitos minimos de monitoreo para esos tipos o grupos. La experiencia ha
demostrado que normalmente la informacién de performance, justifica la reduccién de los
requisitos. La actualizacion de la tabla de requisitos minimos de monitoreo, sera publicada
en la pagina web de documentacion RVSM de la CARSAMMA: http://www.cgna.gov.br

2. Monitoreo inicial.- Todos los explotadores que operen o pretendan operar en un espacio
aéreo donde se aplica RVSM, requieren participar en el programa de monitoreo RVSM. La
tabla de requisitos minimos de monitoreo que se incluye a continuacién, establece los
requerimientos para un monitoreo inicial relacionado con el proceso de aprobacion RVSM.
En la aplicacion de la aprobacion RVSM de la AAC correspondiente, los explotadores deben
presentar un plan para el cumplimiento de los requisitos iniciales de monitoreo.

3. Situacion de la aeronave para el monitoreo.- El trabajo de ingenieria de la aeronave,
necesario para su cumplimiento de los estandares RVSM, debe ser completado antes del
monitoreo de la misma. Cualquier excepcion a esta regla serd coordinada con la AAC del
explotador.

4. Aplicabilidad del monitoreo realizado en otras regiones.- La informacion de monitoreo
obtenida de programas de monitoreo de otras regiones, puede ser utilizada para cumplir
con los requisitos de monitoreo RVSM de la Region CAR/SAM. La CARSAMMA,
responsable del programa de monitoreo RVSM de la Region CAR/SAM, tiene acceso a
informacion de monitoreo de otras regiones e informara a otras autoridades de aviacion civil
y explotadores que lo requieran, acerca del cumplimiento satisfactorio de los requisitos de
monitoreo de la Regién CAR/SAM.

5. Monitoreo previo a la emisiéon de una aprobacion RVSM.- Los explotadores deben remitir
sus planes de monitoreo a la AAC responsable, de tal forma que puedan demostrar como
planean cumplir con los requerimientos detallados en la tabla que se incluye méas abajo. El
monitoreo sera llevado acabo de acuerdo con esa tabla, debiendo contactarse con el
proveedor de ese servicio, utilizando el formulario de informacidn de vuelo (FIF) sefialado
en el parrafo g de la seccion | de esta CA, para emplear el monitor del sistema mundial de
determinacion de la posicion (GMU) o a través de la Proforma de monitoreo RVSM
(Formulario RVSM-5) si se pretende sobrevolar una unidad de monitoreo de altitud (HMU),
sin embargo la prueba de monitoreo independiente de la aeronave no es un requisito para
otorgar la aprobacién RVSM.

6. Tabla de grupos de monitoreo.- A continuacién, se proporciona una tabla de grupos de
monitoreo.

La tabla muestra los tipos y series de aeronaves que son agrupados para los propdsitos de
monitoreo del explotador:

7. Grupos de aeronaves no incluidos en la tabla.- Se debe contactar con la CARSAMMA para
aclaraciones sobre cualquier grupo de aeronave no incluido en la tabla de requisitos
minimos de monitoreo, o para aclarar si existen otros requisitos. Un grupo de aeronave que
no esté incluido en la tabla de requisitos minimos de monitoreo probablemente se le
exigiran los requisitos de monitoreo de la Categoria 2.

8. Informacién del cono remolcado.- Las estimaciones de errores del sistema altimétrico (ASE)
obtenidos mediante el método del “cono remolcado” durante los vuelos de aprobacion
RVSM pueden ser utilizadas para cumplir con los requisitos de monitoreo. Sin embargo,
debera registrarse que el sistema RVSM de la aeronave se encontraba en esa

configuracion para el vuelo de aprobacién RVSM.
Nota.- El método de cono remolcado es un tipo de calibracion de comparacion directa.
Mediante el remolque de una sonda mas alla de la aeronave, se puede tomar una medida muy aproximada de la
presion estatica libre del flujo. Aunque en principio un cono remolcado puede ser utilizado a través de la envolvente de
una aeronave, el mismo puede tener algunas zonas de inestabilidad dinamica.

9. Monitoreo de células con cumplimiento RVSM al momento de su presentacion.-

i. Siun explotador afiade nuevas células con cumplimiento RVSM, de un tipo para el cual
ya existe certificacién operacional RVSM, y ha completado los requisitos de monitoreo
para el tipo, de acuerdo con la tabla que se muestra a continuacién, dichas células no
requieren ser monitoreadas. Si un explotador afiade nuevas células para un grupo de
aeronaves que no han recibido certificacion operacional RVSM previamente, debera
completar el programa de monitoreo de acuerdo con la tabla de requisitos minimos de
monitoreo.
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ii. Monitoreo continuo.- El monitoreo es un programa continuo que proseguira después de
la implantacion RVSM. La CARSAMMA coordinard un programa de monitoreo continuo

con la industria después de la implantacion.
[Anexo 2 RAC OPS 1 ACSA; CO 05-99 DGAC Espafia; CA 91-706-01 DGAC Peru; CARSAMMA]

h. Base de datos nacional (SDB).-

1. A fin de lograr un monitoreo adecuada del espacio aéreo RVSM en el plano vertical, las
autoridades aerondauticas de los Estados participantes mantendran una base de datos
nacional (SDB) de todas las aprobaciones que hubieren otorgado para la realizacion de
operaciones dentro del espacio aéreo RVSM. [Manual RVSM CAR/SAM]

2. Las SDBs aportaran informacién a la Agencia de Monitoreo de la Regién CAR/SAM
(CARSAMMA) en forma regular, lo cual facilitard el monitoreo tactico de la situacion de
aprobacion de las aeronaves y la exclusion de los usuarios no aprobados. [Manual RVSM
CAR/SAM]

3. La CARSAMMA es la autoridad regional de monitoreo para el Caribe y Sudamérica. [Manual
RVSM CAR/SAM]

h. Informacién sobre monitoreo y bases de datos en sitios web.- Las direcciones del sitio web de la
CARSAMMA son:
http://www.cgna.gov.br/carsam/Espanhol/index.htm
http://www.cgna.gov.br/carsam/Ingles/index.htm

http://www.cgna.gov.br/carsam/Portugues/index.htm
[Manual RVSM CAR/SAM]
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ESTA TABLA ESTABLECE LOS REQUISITOS DE MONITOREO, S IN EMBARGO NO ES NECESARIO COMPLETARLOS

HASTA LA CERTIFICACION OPERACIONAL

CATEGORIA DE MONITOREO TIPO DE AERONAVE MONITOREO MINIMO POR
EXPLOTADOR PARA CADA
GRUPO DE AERONAVES

1 | Grupo aprobado y [A30B, A306], [A312(GE), A313 (GE)], Seran monitoreadas dos (2)
sus datos de monitoreo [A312 (PW), aeronaves de cada flota* de
indican cumplimiento A313 (PW)], A318, [A319, A320, A321], cada explotador tan pronto
con los estandares [A332, A333] como sea posible, como maximo
RVSM. [A342, A343], A344, A345, A346. seis (6) meses después de
Definicién de grupo : B712, [B721, B722], [B733, B734, B735], | la emision de la certificacion
Las aeronaves que B737 (Cargo), operacional RVSM, o seis (6)
han sido fabricadas [B736, B737/BBJ, B738/BBJ, B739], meses después de iniciadas las
bajo un disefio y produccién [B741, B742, operaciones RVSM en la Region
idénticos, B743], B74S, B744 (5" Probe), B744 (10" | CAR/SAM, lo que ocurra
para la certificacion Probe), mas tarde.
de aeronavegabilidad B752, B753, [B762, B763], B764, B772, * Para los efectos de monitoreo,
RVSM forman parte B773. una aeronave dentro de un (1)
de un grupo establecido CL60 (600/601), CL60(604), C560, corchete [ ] puede ser considerada
en un documento [CRJ1, CRJ2], como perteneciente al
de certificacion RVSM CRJ7. mismo grupo de monitoreo. Por
(por ejemplo, boletin DC1o0. ejemplo, un (1) explotador con
de servicio, certificado [E135, E145]. seis (6) A332 y cuatro (4) A333
de tipo suplementario, F100. puede monitorear un (1) A332y
hoja de datos del GLF4, GLF5. un (1) A333, o dos (2) A332, 0
certificado de tipo). H25B. dos (2) A333.

LJ60, L101.
MD10, MD11, MD80 (todas las series),
MD90.

2 | Grupo con certificacion, Otros grupos de aeronaves, o aquellas El sesenta por ciento (60%) de
pero que no mencionadas a las aeronaves de cada flota de
cuenta con suficiente continuacion: un explotador (redondéese si el
informacion de monitoreo, A124, ASTR. resultado no es entero), tan
para que una B703, B731, B732, BE20, BE40. pronto como sea posible, pero
aeronave sea pasada C25A, C25B, C500, C525, C550**, C56X, | como maximo hasta seis (6)

a Categoria l. C650, C750, meses después de la fecha de
CRJ9. emision de la certificacién operacional

[DC86, DC87], DCY3, DCI5.

F2TH, FA20, FA10, [FA50, FAS0EX], F70,
[F900,

FOOOEX].

GALX, GLEX, GLF2 (Il), GLF (IlB), GLF3.
H25B(700), H25B(800), H25C.

IL62, IL76, IL86, IL96.

RVSM, o hasta seis (6)

meses después del inicio de las
operaciones RVSM en la Region
CAR/SAM, lo que ocurra

mas tarde.

**\/éase la tabla de grupos de
aeronaves para los detalles de

J328. monitoreo de V550.
L29(2), L29(731), LJ31, [LI35, LI36], ***| as AAC, hasta tanto se
LJ45, LJ55. complete el monitoreo del sesenta
PI80, PRM1. por ciento (60%) previsto
SBR1. pueden aplicar requisitos minimos
TU134, TU154, TU204. mas restrictivos. (Conclusion
YAK42, AP/ATM/5/35).

3 | Sin grupo Certificacion de aeronaves sin grupo. El cien por ciento (100%) de

Definicién de sin

grupo: Las aeronaves
que no estén

incluidas dentro de la
definicién de grupo

para certificacion de
aeronavegabilidad
RVSM, son presentadas
como aeronaves
individuales.

las aeronaves deben ser monitoreadas
tan pronto como sea

posible, pero como méaximo

hasta seis (6) meses después

de la emisién de la aprobacion

RVSM o a hasta seis (6) meses
después del inicio de las operaciones
RVSM en la Region

CAR/SAM, lo que ocurra mas

tarde.
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Seccién G — Formularios

a. Formulario RVSM-1 — Notificacion de incidentes RVSM.-

1. Todos los incidentes que se produzcan durante las operaciones con separacion vertical
minima reducida RVSM deben ser registrados en el formulario que se adjunta a
continuacion:

2. Explicacion del Formulario RVSM-1 — Notificacion de incidentes RVSM.-

i El ATC/ Piloto deberia completar la mayor cantidad posible de acapites.

ii. Se puede adjuntar datos adicionales.

iii. La notificacion de cualquier desviacion (vertical o lateral) debera ser clasificada,
cuando sea posible, de acuerdo a los siguientes tipos de desviacion:

A. Para grandes desviaciones de altura (desviacion vertical).-

Errores durante el proceso de comunicaciones / coordinaciones (“loop error”) del
sistema ATC;

accion de contingencia debido a falla de motor;

accion de contingencia debido a falla de presurizacion;

accion de contingencia debido a otras causas;

falla al ascender / descender conforme a la autorizacion;

ascenso / descenso sin autorizacion ATC;

ingreso al espacio aéreo a un nivel incorrecto;

pérdida de la separacion lateral o longitudinal debido a una nueva autorizacion
ATC del nivel de vuelo;

desviacién debido al ACAS;

aeronave incapacitada de mantener el nivel; y

otros.

B. Para desviaciones laterales.-

Errores durante el proceso de comunicaciones/ coordinaciones (“loop error”) del
sistema ATC;

error en el equipo de control incluyendo error inadvertido en el punto de
recorrido;

error de insercion del punto de recorrido debido a la introduccién correcta de
una posicién equivocada;

con falla notificada al ATC a tiempo para tomar accién;

con falla notificada al ATC muy tarde para tomar accion;

con falla notificada / recibida por el ATC; y

desviaciones laterales debido a las condiciones meteorol6gicas cuando no es
posible obtener previamente autorizacion del ATC.

Nota 1.- Hay datos que tienen que ser notificados por el piloto.

Nota 2.- Cuando deban ejecutarse procedimientos de contingencia, si se contesté NO en “¢ se ejecutaron los procedimientos
de contingencia?”, debe explicarse porqué en “comentarios”.

Nota 3.- Errores durante el proceso de comunicaciones /coordinaciones (“loop error”) del sistema ATC: Cualquier el error
ocasionado por un malentendido entre el piloto y controlador respecto al nivel vuelo asignado, al nimero de Mach o a la ruta
por seguir. Tales errores pueden provenir de errores de coordinacién entre dependencias ATC o por una interpretacion
errénea por parte de los pilotos acerca de una autorizacién o de una renovacion de la autorizacion. (Doc 9689 de la OACI —
Manual sobre la metodologia de planificaciéon del espacio aéreo para determinar las minimas de separacion).

[Pagina Web CARSAMMA AP/ATM/5]

b. Formulario RVSM-2 — Solicitud de aprobacién RVSM para aeronaves que NO disponen de
aprobacion.-

C. Formulario RVSM-3 — Solicitud de aprobacion RVSM para aeronaves que Sl disponen de
aprobacion.-
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FUERZA AEREA

DIRECCKOM MACIONAL DE AVIACION CRAL E INFRAESTRUCTURA AEROHALITICA
DIRECCION GENERAL DE AVACION ChL- DIRSCCION SEGURIDAD OPERACIONAL
DIISION SEGURDAD DE VUELD

DEPARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

NOTIFICACION DE INCIDENTES RVSM

TIpo O Notficacian:
B
Ocentratasor - Depenganca ATC. ..o

Tipo oa Error:
O Errar vertica

Fachal hora (UTC):

Ermor g2l slstema alimeties (A5E) Igual o mayor
QUE +75M (+245 plas) ¥

O

O Dizeviacion respecio a 13 aiitud asignada (AAD) Igual o
mayyor que <30 m [+300 ples).

O

Causas:
I ==t T —

[ ceras

Slstama de aleria de conflicio:

SEROHSVE B 1 ZERUHAVE W 2

- Y
deniNlcaclan da aarcnave:

Homore del EXpICTaner propleiane

TIps OB A6TONEVE:
Oirligen:
Daatino:

Seqmanto o3 ruta:

Hvel de vuer:
ra;.\anE-:-r 3 0 JBIT0LE aUiorIZa0a.

Toonzade | Tizade Eutorzade | TiMzado

ErTor 02 geaviacion - magniug y
direcciin:
(MM desviacian laeral; ples
desviacion vertical)
Durachdn dal vuslo an el[la) nival
da wualel rayectorla o demota
Incormaciofa):

FoRICIon donds 56 COSarve 6] enrar
@ la deaviacldn:
(Rumbad distancla del purio de
notEcaciin o LAT! LONG]

. AR | P Y T 51 e 88 obtuve 13 autorizacion:
;5e obtuve la autsrizacidn ATC

jae slacutaron los procadimisntos de mntlnﬁnncla‘?
L] I Hx L3

Accidn tomada por pliotol ATC:

COMENTARIOS:

FRAAERGI0T0 Fag. 1de1

Para descargarlo de la pagina web: http://www.dinacia.gub.uy/formulario.asp

CA.UY.10.425.A Péagina 45 de 83



FLERZA AEREA

DIRECCKOM MACIONAL DE AVIACION CRAL E INFRAESTRUCTURA AEROHALITICA
DIRECCKON GENERAL DE AVACKSHN CIL- DIRECCION SEGURIDAD OFERACIONAL
DISICH SESURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

SOLICITUD DE APROBACION RVSM
para sarongves gua NO disponsn de aprobaclan

Dartos del solicitante

Explotador: Codigo QACT (3 lerras) | Persona de contacto:

Mombre:

Direccian -

Estada: _

Teléfona:

Fau:

E-mnail:

Para la presente se solicita aprobacion en espacio RVSM

para la siguienie asronave:

Fabricants Modeko Mimers de seris Matricula

Codigo 35R
hexadscimal)

Para cumplir con los requisitos exigidos en la CA 8-425-01 se adjunta
la siguiente docu mentacion:

Ref. CA

1. Declaracion dal fabricante =i la asronave se encusnira dentro de un
grups o ng de aeronaves.

b.2..4, s=ccian E

2. Descripzion del egquipamiento instalado para operacionss BWVEM.

a4, seccion . E

3. Lista de equipo minimo (MEL) que incluya los sistemas para operacionas
RWVSM.

8.4.1.G, seccion D

4. Manual de vuele (AFM) o suplemenic que incluye la declaracion de
aesronavegabilidad para operaciomes RWVIM.

e.4.i.0, seccion D

f. Boletines de servicios a incorporar
2quivalenies.

incorporados o documentos

e.4.i.0, seccidn D

&. Programa de mantsnimients que incluye |2 operacion RVIM.

ediH, seccion Dy
c.7, seccion E

7. Manual de conirol de mantenimienis gus incluys la opsracion RVSM.

2.4 il seccicn D

5. Catdlegos ilustrade de partes que inlcuye la opesracidn BYEM

.e4iE seccion D

8. Propuesta de enmienda al manual de operaciones y listas da verificacion
que incluys operaciones BWVEM®.

e.4.i.0, seccidn D

10. Plan de participacion del programa de mantenimiento de alitud.

e.4.ii.E, secoion D

11. Historial de performance.

2.4 ji.F, seccign D

12. Incorporacion de las operaciones en el espacic RVSM en las
especificaciones para las operaciones del ADC.

e 7.0i, seccion D

13. Documento gue cerlifica que se ha establecido el mantenimisnio y las
practicas de inspeccion sdecuada para operaciones FVER.

.5, seccion E

14. Propuests del curso de instruccidn para el personal que incluye
RWSM™.

e.4.i.B, seccicn D
c.8, seccion Dy
zaccion J

** En cago de tener aprobados dichos cursos, compiefe log sigwenies egpac

ioss

Fecha de aprobacian del
cursa:

Caodigo del curso:

siguienfes sapacios:

* En cago de fener incorporads 13 operacion AVEM en el manual de operaciones, complets los

FRAAERG21/00 Fag. 1
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Mumero de la revision Fecha de la aprobacion
del manual de de la revisidn
operacionss
Mota.- No ez necesaro presenfar nuevamente agquelios documenios, gue por ser loz mismaos para
aeronave perfenaciente al mizmo grupo ya han sido presenfados a iz AAC, junto a una zolicitud
anterior para ofra seronave.

Comentarios:

Fecha de soliciiwd:

Gerente de Dperaciones Gerente de Mantznimisnto

FRAAERG21/00 Fag. Zde 2
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FLERZA AEFEA

DIRECCKOM MACIOMAL DE AVACION CRL S INFRAESTRUCTURS AFROHALITICA
DIRECCIOMN GENERAL DE AVIACKIN CIML- DIRECCKCN SEGURIDAD CPERACIONAL
DISICH SEGURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

SOLICITUD DE APROBACION RVEM
para aeronaves que 51 disponen de aprobacion

Datas del solicitante
Explatador: Cddigo QACT (3 letras)| Persona de contacta:

Mormkbre:
Dlireccion:
Estada:
Teléfona:
Fax:
E-mail;

Para la presents se solicita aprobacion en espacio RVSM para la siguisnie asronave:

Fabricante Modelo Mo de serie Matricula Cadigo S5R (hexadacimal)

Para cumplir con los requisitos exigidos en la CA 8-425-01 se adjunta la Ref. CA
siguisnie documentacion:
1.Declaracion del fabricante si la asronave se encuenira dentro de un b.3.0.A, seccion E

grupas o no de asronaves

2.Copia de la certificacion operacional RYIM. Farrafo d, secc. F

3.Propuessta de enmienda al manual de operaciones que incorpora la e4iiD, secc. D
operacion AWK

4 Enmienda de las especificaciones de operacion del AQC, para e.7.iii, seccion D

operaciones en el espacio BVIM.
5.Propuesta de enmignda al manual de control de mantenimiento que edil, seccion D
ncorpora la {:-pe_ra-:,ié-r' RS

§.Propuesta de curso de instruccion para el personal gue incluye la e4ii.B, seccién D
operacion en espacio RVSM. .9, seccitn D y seccian J
*En caso de fener sprobados dichoz cursos, complete loz siguienfes egpacios:
Cadigo del cursa Fecha de aprobacion
del curse

*En caso de fener incovporada la operacicn FVEM en el manual de aperacionss, complets el
siguienfe ezpacio;

Mo. de la revisin del Fecha de la
manual de cperaciones aprobacion de la
Revision:

** En cazo de fener incorporada la operacidan RVSM en el manual de coniral de mantenimiento,
complete los siguientes egpacios:

Mo. de la revision del Fecha d= la
manual de control de aprobacion de la
manienimiento revision

Comentarios:

Fecha de solicitud:

Gerente de Operaciones Gerente de Mantenimisnio

FR/AER/S32/00 Fag. 1d=1
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Formulario RVSM-4 — Carta de aprobacion para operar en espacio aéreo designado RVSM

(LO
1.

A).-

Propodsito.- Estas disposiciones proporcionan orientacion a las AAC de los Estados

pertenecientes a la Region CAR/SAM de la OACI, en la emision de una Carta de

aprobacion (LOA) para los explotadores de aeronaves de aviacion general que pretenden
realizar operaciones en espacio aéreo designado RVSM de acuerdo a los requisitos que se
publican en el Doc 7030 de la OACI — Procedimientos suplementarios regionales de la

OACI.

Alcance.- Esta CA contiene orientacién concerniente al proceso de aprobacion de

aeronaves y explotadores y el formato correspondiente a la LOA forma parte de esta

seccién. Para la emision de la correspondiente LOA, solicitada por un explotador de
aeronaves de aviacion general a la AAC de su Estado, se utilizaran los procedimientos de
aprobacion descritos en esta CA.

Orientacion.-

i. Para operaciones en espacio aéreo designado RVSM se requieren una Carta de
aprobacion (LOA) para la aviacién general o las especificaciones para las operaciones
apropiadas para los explotadores de servicios aéreos comerciales.

i. El formato propuesto para la emision de una LOA es una guia y los explotadores
pueden presentar, en su reemplazo, un documento apropiado que debe incluir toda la
informacion contenida en el formato propuesto.

iii. Al emitir la aprobacion, la DI.N.A.C.I.LA. debe completar la correspondiente LOA, con la
autorizacién para cada aprobacién, firmando en el espacio correspondiente y haciendo
constar la fecha de emisién y la fecha de vencimiento de la aprobacion otorgada. La
fecha de vencimiento no puede exceder de dos (2) afios a partir de la fecha de la
emision. Es posible que un explotador solicite una nueva LOA y que la AAC decida no
ampliar la aprobacién anterior por un tiempo adicional. En este caso, la fecha de
vencimiento para la autorizacién original seguird siendo igual y la nueva autorizacién
tendrd una fecha de vencimiento de dos (2) afios.

Cumplimiento.- La AAC se asegurard que los explotadores cumplan los requisitos de las

disposiciones para la aprobacidbn RVSM contenidos en esta CA para llevar a cabo el

proceso de aprobacion.

Referencias.- Este documento se utilizara hasta que un formato similar sea incorporado en

la reglamentacién de aviacion civil del Estado que opte por su utilizacién. Hasta que dicho

formato se incorpore a la reglamentacién nacional correspondiente, la AAC de dicho

Estado, debe hacer referencia al presente documento en los Manuales de procedimientos

de los inspectores del Estado del explotador.

A continuacion figura el documento de aprobacién que constituye la autorizacion para que

aeronave identificada en el mismo opere en espacios aéreos designados RVSM, por el
explotador o el equipo autorizado enumerado bajo las condiciones y limitaciones descritas:
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FLERZA AEREA
DIRECCKOM MACIONAL DE AVIACION CRAL E INFRAESTRUCTURA AEROHALITICA
DIRECCKON GENERAL DE AVACKSHN CIL- DIRECCION SEGURIDAD OFERACIONAL
DISICH SESURDAD DEVUELD

DEPARTAMENTO DE AERONAVEGABILIDAD rusuay
CARTA DE APROBACION
PARA OPERAR EN ESPACID AEREC DESIGNADD BWVSM [LOA)
Tipo y modelo de la asmonave:
Matricula de la asronave:
Mumero de serie de la asronave:
Color de la asronave:
Egquipos instalados
Tipo Fabricante Modelo N® de parte | N® de serieFecha Instalacion

Base de cperaciones de la asronave (ciudad, Estado, dirsccidn de correo):

Mombre del propietariod explotador de la asronave:

Lugar donde s2 desarrolld la instruccion de la tripulacion:

Mombre de la persona responsable de las cperaciones o representante legal:

Firma de la persona responsable de las operaciones o representante legal:

Domicilio (Mo debe ser una casilla de comreal:

Ciudad, Estado, direccidn de comao:

Para uso exclusivo de la DINACIA
Mimers de la Autarizacion: Espaciols) agreo(s) designado(s) autorizadais)
[WATRS, MNAT ASIA-PACIFICO. ELUR, sfc.)

Limitaciones de la asronave (si comesponde):

Esta aprobacion certifica gue se cumpien todas las condicicnes para las cperaciones realizadas dentro de los
espacios aérecs designados RYSM, de acusrdo con los requssites comespondientss a las normas y métodos
recomendados de la OAC! y gue s cumplen para todas (35 operaciones miermaconass. La persona
responsable de las operaciones o representante legal de! explotador de (3 aeronave. debe aceptar (3
respensabilidad del cumplimienio de la regulacion indicads, a través de la firma de este documento v es
responsable del cumplimiento de las politicas y de los procedmientos que se apliquen en las reas de
operaciones donds se rea’zan los wuelos. Este documento no es valido si no esta fimmado por |3 persona
responsable de las operaciones de la seronave. o el represenfante legal. S0 la perscna que fima este
documents deja de ser responsable. cambia la direccion del demicilic ndicade, o la asronave cambis de
propietaric o 52 cambia 3 base de operacién, esta Carta de aprobacion (LOA) también pierde su validez y la
persona que la ha fimado debe notificar inmediatamente a |a oficina ermisora del cambio producide. La Carta
de aprobacion se puede renovar mediante una soficitud previa enviada a la AAC que 3 otongd per lo menos
ireinta (20) dias antes de |3 fecha de su vencmiento, si no se ha reafzado ningun cambio desde que s=

otorgd |a original. De haberse producido algun cambio, se debe iniciar un proceso de aprobacién nuevaments.

Fecha de ctorgamiento: Fecha de vencimiento:

Firma de la autoridad responsable

FRIAER/G33/00 Pag. 1de 1
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FLERZA AEFEA
DIRECCKOM MACIOMAL DE AVACION CRL S INFRAESTRUCTURS AFROHALITICA
DIRECCIOMN GENERAL DE AVIACKIN CIML- DIRECCKCN SEGURIDAD CPERACIONAL
DISICH SEGURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

RVSM HMU MONITORING PROFORMA | PROFORMA DE MONITORED

Aicraft Information [ Informacion da |a asronave

Aircraft Typs

Aircraft Registration

Aircraft Seral Mo,

Aircraft Mode 5 address

Operator

Flight Details /| Detalles del vuslo

HMU Cwerflown

Date of Flight

Time over HMU (UTC)

Position at given time

Mode & code Allogated (ATC Squawk)™

Clearsd Flight Lewvel

Callsign
Altimeter readings Left
Right
Standby
FR/AER/G34/00 Fag. 1de 1
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e. Formulario CARSAMMA F2.-

FLERZA AEFEA
DIRECCKOM MACIOMAL DE AVACION CRL S INFRAESTRUCTURS AFROHALITICA
DIRECCIOMN GENERAL DE AVIACKIN CIML- DIRECCKCN SEGURIDAD CPERACIONAL
DISICH SEGURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

FORMULARIO CARSAMMA F2

Registro de aprobacion para operar en el espacio aéreo CAR/SAM RVSM
1. Cuando el Sstado del explotador aprueba o enmi=nda 13 aprobacién de un explotadon’ aeronave para ejecutar
operacionzss dentro del espacio agreo RVEM CARIEAM, algunos detalles de dicha aprobacion deben ser
reglstirados ¥ emsiados a la CARSAMMA 3l gacima (10°) dia del mes slgulents 3 |3 emision de [a aprobacian

2. Anise de proporcionar la |FI'CII'_I13= an solictada a continuaclon, leanse |3s notas adjuntas. (por f5war Nenar ios
recuaches con LETRAS MAYUZCULAS).

Estado de registro

Mombre del explotador2

Estado del 2xplotadord

HBRE

Tipo de asronaved

Mumeros de serie de la asronaves

Mumero da serie del fabricantef

Mumero da registro?

Codigo de direccion de la aeronave en Modo 52

Certficacion de aeronavegabilidad §

Fecha de emision de la certificacion de | | | | | | |
aeronavegabilidad10

Aprobacién RWVSM11 |:|:|

Fecha de emision de la aprobacion RYSM12 | | | | | | |

Fecha de vencimiento13 | | | | | | |

Comentarios:

Una vez completado, por favor remitale a la siguiente direccién el siguiente dia hakil:
Aw_ Brig. Faria Lima, 1841, Cep: 12227-000, Sao José dos Campos, San Pauls, Brasil
Telsfono: (5512) 3913-3206

Fax: (5512) 38131822

E-Mail: carsammai@cgna.gov. br

FR/AER/S3ISD0 Fag. 1d=1
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f. Formulario CARSAMMA F3.-

FLERZA AEFEA
DIRECCKOM MACIOMAL DE AVACION CRL S INFRAESTRUCTURS AFROHALITICA
DIRECCIOMN GENERAL DE AVIACKIN CIML- DIRECCKCN SEGURIDAD CPERACIONAL
DISICH SEGURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

FORMULARIO CARSAMMA F3

Revocacidn de la aprobacidn para operar en ¢ espacio adreo RIS en la Regidn CARSAN

1. Cuando exista una causa para que el Estado del explotador retire |a aprobacion RVEM a un

via mas apropiada.

fiznar los recuadros con LETRAS MAYUSCULAS)

Estado de registro

Mombre del explotador2

Estado del explotador3

HBRE

Tipo de asronaved

Mumeros de serie de la asronaves | | | | | | |

Mumero de serie del fabricanted | | | | | | | | | |

Mimero de registra7 | | | | | | | |

Codigo de direccion de la aeronave en Modo 58

Fecha de la revocatorial4

explotador! aeronave que estaba operando dentro del espacio aérzc RVEM de la Region CARISAN
os detalles deben ser registrados tal como se equizre mas abajo, y remitidos 3 la CARSAMMA por la

2. Antes de proporcionar la informacion solicitada a continuacion, léanse las notas adjuntas. (por favor

Razon para la revocatorials

Comentarios18

Una vez completado, por favor remitalo a la siguiente direccion el siguiente dia habil:
Aw. Brig. Faria Lima, 1841, Cep: 12227-000, Sao José dos Campos, San Pauls, Brasil
Telefono: (5512) 3913-3206

Fax: (5512) 3813-1822

E-Mail: garsammai@ieans gov br

FR/AER/S36/00 Fag. 1d=1
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Informacién para el registro correcto de los formul arios de registro de aprobacion y de
revocacién para operar en el espacio aéreo RVSM en  la Regiéon CAR/SAM

1. Estado de registro.- Inserte una o dos letras del cddigo de identificacion OACI
correspondiente al Estado, que aparecen en la dltima edicién del Doc 7910 de la OACI —
Indicadores de lugar.

Si existiera méas de un codigo identificador para designar al Estado, use el identificador
de la letra que aparece primero.

2. Nombre del explotador.- Inserte el codigo identificador de tres letras de la OACI contenido
en version mas reciente del Doc 8585 de la OACI — Designadores de empresas
explotadoras de aeronaves, de entidades oficiales y de servicios aeronauticos. Para
aeronaves de aviacion general, inserte las letras "IGA". Para aeronaves militares, escriba
las letras "MIL". Si no fuera ninguno de los casos anteriores, inserte una “X” en este espacio
y el nombre del explotador / propietario en el espacio para comentarios.

3. Estado del explotador.- Inserte una o dos letras que figuran en la dltima ediciéon del Doc
7910 de la OACI - Indicadores de lugar. En el caso de existir mas de un identificador
designado para el Estado, use el identificador de la letra que aparece primero.

4. Tipo de aeronave.- Inserte el codigo de designacién de OACI que aparece en la edicion
mas reciente del Doc 8643 de la OACI — Designadores de tipos de aeronave, por ejemplo
para Airbus A320-211, inserte A320; para Boeing B747-438, inserte B744.

5. Numero serie de la aeronave.- Inserte el nUmero de serie de la aeronave, o la designacion
de cliente del fabricante, por ejemplo para Airbus A320-211 inserte 211; para Boeing B747-
438, inserte 400 6 438.

6. Numero de serie del fabricante.- Inserte el niUmero de serie del fabricante.

7. Numero de registro.- Inserte la marca de nacionalidad y matricula de la aeronave, por
ejemplo para AA-XYZ, inserte AAXYZ.

8. Cadigo de direccion de la aeronave en modo S.- Inserte el codigo de direccién (seis (6)
caracteres, sexagesimal) asignado por la OACI segun el tipo de aeronave.

9. Certificacion de aeronavegabilidad.- Indique Sl o NO.

10. Fecha de emision de la certificacién de aeronavegabilidad.- DD/MM/AA. Ejemplo: el 6 de octubre de
1997, se escribe 06/10/97.

11. Aprobacién RVSM.- Inserte si 0 no.

12. Fecha de emision de la aprobacién RVSM.- DD/MM/AA. Ejemplo: el 26 de junio de 2001, se
escribe 26/06/01.

13. Fecha de vencimiento.- DD/MM/AA. Ejemplo: el 26 de octubre de 1998, se escribe
26/10/98.

14. Fecha de la revocatoria.- DD/MM/AA. Ejemplo: el 15 de abril de 2003, se escribe 15/04/03.

15. Razon para la revocatoria.- Indique el(los) motivo(s) de la revocatoria.

16. Comentarios.- Escriba los comentarios pertinentes.

[NAT / WATRS]
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g. Formulario de informacion de vuelo (FIF).-

FLERZA AEFEA

DIRECCKOM MACIOMAL DE AVACION CRL S INFRAESTRUCTURS AFROHALITICA
DIRECCIOMN GENERAL DE AVIACKIN CIML- DIRECCKCN SEGURIDAD CPERACIONAL
DISICH SEGURDAD DEVUELD

DEFARTAMENTC DE AERONAVEGABILIDAD

FORMULARIC DE INFORMACION DE VUELD (FIF)
Fawvor de enviar por fax & ARING al (01} 410-573-3007
24 haraz anfes del vuelo v denfro de I35 6 horas despuss del sferrizaje

Informacidon a ser registrada antes de del vuelo

Aerolinea’ Explotador: Mumero de contenedor GRML:

Punio de contacto del explotador: Teléfono: Fa:
Mombre:

Tipo de asronave: Mumers de registro de la asronave:
Distintive de llamada: MNumero de serie de la asronave:
Planificado: Crigen: Fecha de parfida (UTC): Hora de partida (UTC):
Planificado: Destino: Fecha de arriba (UTC): Haora de arribo (UTC):
Persona especialista ARINC: SELCAL:

Equipo medo 5 (Sil Na) Separacian enire antznas montadas (pies):

Horas! VDOP

VDOP @
VDOP @
VDOP @
VDOP @
VDOP @

Informacidn a ser registrada por la tripulacién de vuelo /Operador GMU

Coleccion de daios: Fecha de inicio: (UTC) | Hora de inicio (UTC:
Mombre del file GMU:
Hora de partida (UTCH): | Crigen (1D DACH:

Par favor registre |a informacian reguerida, tan pronto como sea posible, cuando:

1. La aercnave esta primero astablecida en nivel de vuslo en o sobre FL 280, o
2. El cddigo de franspondedor ATC asignado es cambiado en o sobre FL 280, o
3. Hay un cambiz en &l nivel de vuelo y la agronave s mantiens en o sobre FL 280, o
4. Un piloto automatics cambia su iniciacidn en o sobre FL 280, o
5. El ACC o FIR cambia.
Haora FL Machival. Codigo Lactura de Plloto FME/PM3 ACCIFIR
Wty |asignado | dalaie Transpondsdor | aitimatro automatico PhictoiCoplloto | [ID QuACT)
PliptoiCoplloto (L, R, ©)
PllotoiCopliote

Informacion reunida: Fecha de finalizacion: | Hora de finalizacion (UTC):
(UTC)
Hora de arribo (UTC): Destino DACH (1D

Comentarios del vuelo:

FR/AER/SITID0 Fag. 1d=1

Para descargarlo de la pagina web: http://www.dinacia.gub.uy/formulario.asp

CA.UY.10.425.A Péagina 55 de 83



Direcciones ACC de la OACI

EEUU

Albuguerque ARTCC
Atlanta ARTCC
Boston ARTCC
Chicago ARTCC
Cleveland ARTCC
Denver ARTCC

Fort Worth ARTCC
Houston ARTCC
Indianapolis ARTCC
Jacksonville ARTCC
Kansas City ARTCC
Los Angeles ARTCC
Memphis ARTCC
Miami ARTCC
Minneapolis ARTCC
New York ARTCC
Oakland ARTCC
Salt Lake City ARTCC
Seattle ARTCC
Washington ARTCC

Sudamérica
Asuncion ACC/FIC
Barranquilla ACC
Bogota ACC
Brasilia ACC

Comodoro Rivadavia ACC

Cérdoba ACC
Curacao ACC/FIC
Curitiba ACC
Ezeiza ACC/UIR
Guayaquil ACC
Habana ACC

Isla de Pascua ACC/FIC

Kingston ACC/FIC
La Paz ACC

Lima ACC
Maiquetia ACC
Manaus ACC
Mazatlan ACC/FIC
Mendoza ACC

CA.UY.10.425.A

KZAB
KZTL
KZBW
KZAU
KzOB
KZDV
KZFW
KZHU
KZID
KZJX
KZKC
KZLA
KCME
KZMA
KZMP
KZNY
KZOA
KZLC
KZSE
KzDC

SGFA
SKEC
SKED
SBBS
SAVF
SACF
TNCF
SBCW
SAEF
SEGU
MUFH
SClIz
MKJK
SLLF
SPIM
SVZM
SBMU
MMZT
SAMF

Canada

Edmonton ACC
Gander ACC
Montreal ACC
Toronto ACC
Vancouver ACC
Winnipeg ACC
Europa

Amsterdam ACC/FIC
Barcelona FIC

Berlin ACC

Frankfurt FIC/ACC
Genéve ACC
London ACC

Madrid FIC

Marseille AAC
Munchen FIC/ACC
Paris AAC

Shannon ACC/UACC
Zurich ACC

Mérida ACC/FIC
México ACC
Monterrey ACC/FIC
Montevideo ACC
Nassau ACC/FIC

Oceanico Mazatlan ACC

Panama ACC
Paramaribo ACC

Porto Alegre ACC
Port-au-Prince FIC
Porto Velho ACC
Puerto Montt ACC/FIC
Punta Arenas ACC/FIC
Recife ACC
Resistencia ACC

San Juan ATCC

Santiago (STGO.) ACC

CZEG
CZQX
czuL
czvz
CZVR
CZWG

EHAA
LECB
EDBB
EDFF
LSAG
EGTT
LECM
LFMM
EDMM
LFFF
EISN
LSAZ

MMID
MMFR
MMTY
SUEO
MYNA
MMFO
MPZL
SMPM
SBPE
MTEG
SBPH
SCTZ
SCCz
SBRE
SARR
TJZS
SCEZ

Santo Domingo ACC/FIC MDSD
Tegucigalpa/Trocontin ACC MHTG
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OA
LA
ED
FN
TQ
TA
TF
OE
LV

SA
DA
UG
TN

LO
uB
MY
OB
VG
B
UM
EB
MZ
DB
TX
VQ
SL
LQ
FB
SB
WB
LB
DF
HB
GV
VD
FK

MW
LC
SK
FM
FC
NC
MR
LD
MU
FT
sc
RC
EK
TI
TU

CODIGOS OACI DE LOS ESTADOS
Doc 7910 de la OACI - Indicadores del lugar

AFGANISTAN HD DJIBOUTI
ALBANIA D DOMINICA

ALEMANIA SE ECUADOR

ANGOLA HE EGIPTO

ANGUILA | MS EL SALVADOR
ANTIGUA Y BARBUDA oM EMIRATOS ARABES UNIDOS
ANTILLAS FRANCESA HH ERITREA

ARABIA SAUDITA LZ ESLOVAQUIA

AREAS BAJO EL MANDO DE LA LJ ESLOVENIA
AUTORIDAD PALESTINA GE ESPANA

ARGENTINA K ESTADOS UNIDOS
ARGERIA EE ESTONIA

ARMENIA HA ETIOPIA

ARUBA U FEDERACION DE RUSIA
AUSTRALIA NF FLJI

AUSTRIA RP FILIPINAS
AZERBAIYAN EF FINLANDIA

BAHAMAS LF FRANCIA

BAHREIN FO GABON

BANGLADESH GB GAMBIA

BARBADOS UG GEORGIA

BELARUS DG GHANA

BELGICA LX GIBRALTAR

BELICE TG GRANADA

BENIN LG GRECIA

BERMUDA BG GROENLANDIA
BHUTAN MG GUATEMALA

BOLIVIA GU GUINEA

BOSNIA Y HERZEGOVINA FG GUINEA ECUATORIAL
BOTSWANA GG GUINEA-BISSAU
BRASIL SY GUYANA

BRUNEI DARUSSALAM SO GUYANA FRANCESA
BULGARIA MT HAITI

BURKINA FASO MH HONDURAS

BURUNDI VH HONG KONG

CABO VERDE LH HUNGRIA

CAMBOYA NL ILES EL WALLIS ET FUTUNA
CAMERUN VA INDIA

CANADA WA INDONESIA ,
CAYMAN IS. ol IRAN ( REPUBLICA ISLAMICA
CIPRE DEL)

COLOMBIA OR IRAQ

COMOROS El IRLANDA

CONGO SF ISLA FALKLANDS
COOK ISLANDS PL ISLA DE LINE

COSTA RICA NI ISLA DE NIUE
CROACIA PG ISLA MARIANA

CUBA PM ISLA MIDWAY

CHAD BI ISLANDIA

CHILE GC ISLAS CAIMANES
CHINA PK ISLAS DEL MARISCAL
DINAMARCA AG ISLAS SALOMON

ISLAS VIRGENES (EEUU)
ISLAS VIRGENES (REINO UNIDO)
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LL
LI
HL
MK
RJ
PJ
0J
UA
HK
UA
NG
oK
FH
FX
EV
oL
GL
EY
EL
VM
FM
WB
FW
VR
GA
LM
GM
FT
GQ
MM
PT

LN
ZM
TR
FQ
VY
FY
AN
VN
MN
DR
DN
EN
NW
NZ
00
EH
™
oP
PT
MP
AY
SG
SP

ISRAEL
ITALIA

JAMAHIRIYA ARABE LIBIA
JAMAICA

JAPON
JOHNSTON YO
JORDANIA
KAZAJSTAN

KENYA

KIRGIZSTAN

KIRIBATI

KUWAIT

LA ISLA DE ASUNSION
LESOTHO

LETONIA

LIBANO

LIBERIA

LITUANIA
LUXEMBURGO
MACAO
MADAGASCAR
MALASIA

MALAWI

MALDIVAS

MALI

MALTA

MARRUECOS
MAURICIO
MAURITANIA

MEXICO
MICRONESIA (ESTADOS
FEDERADOS DE)
MONACO

MONGOLIA
MONTSERRAT
MOZAMBIQUE
MYANMAR

NAMIBIA

NAURU

NEPAL

NICARAGUA

NiGER

NIGERIA

NORUEGA

NUEVA CALEDONIA
NUEVA ZELANDA
OMAN

PAISES BAJOS
PAISES BAJOS ANTILLAS
PAKISTAN

PALAU

PANAMA

PAPUA NUEVA GUINEA
PARAGUAY

PERU
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NT
EP
LP
TJ

oT
EG
FE
LK
RK
LU
ZK

VL

FZ

MD
LY

HT
LW

FM
HR
LR
GS
TK
NS
NS

TL
FP
GO
FS
GF
WS
0s
HC
VC
FA
HS
ES
LS
SM
FD
VT
uT
FJ

WP
DX
NF
TT
DT
MB
LT

POLINESIA FRANCESA
POLONIA

PORTUGAL (MADEIRA Y ACORES)
PUERTO RICO

QATAR

REINO UNIDO

REPUBLICA CENTRAL AFRICANA
REPUBLICA CHECA
REPUBLICA DE COREA
REPUBLICA DE MOLDOVA
REPUBLICA DEMOCRATICA DE
COREA

REPUBLICA DEMOCRATICA DE
LAOS

REPUBLICA DEMOCRATICA DEL
CONGO

REPUBLICA DOMINICANA
REPUBLICA FEDERAL DE
YUGOSLAVIA

REPUBLICA UNIDA DE TANZANIA
REPUBLICA YUGOSLAVA
IANTERIOR DE MACEDONIA
REUNION

RUANDA

RUMANIA

SAHARA OCCIDENTAL

SAINT KITTS Y NIEVES

SAMOA

SAMOA AMERICANA

SAN VINCENTE Y LAS
GRANADINAS

SANTA LUCIA

SANTO TOMAS Y PRINCIPE
SENEGAL

SEYCHELLES

SIERRA LEONA

SINGAPUR

SIRIA

SOMALIA

SRI LANKA

SUDAFRICA

SUDAN

SUECIA

SUIZA

SURINAME

SWAZILANDIA

TAILANDIA

TAJIKISTAN

TERRITORIO DEL OCEANO INDIO
BRITANICO

TIMOR ORIENTAL

TOGO

TONGA

TRINIDAD Y TOBAGO

TUNES

TURCOS E ISLAS DE CAICOS
TURQUIA



UT TURKMENISTAN
NG TUVALU

UK UCRANIA

HU UGANDA

SU URUGUAY

UT UZBEKISTAN
[Doc 7910]
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NV
SV

PW
oy
FL
FV

VANUATU
VENEZUELA
VIETNAM
WAKE I.
YEMEN
ZAMBIA
ZIMBABWE

Pagina 59 de 83



ESPACIO DEJADO EN BLANCO INTENCIONALMENTE

CA.UY.10.425.A Péagina 60 de 83



Seccion J — Instruccién para operacion en espacioa  éreo designado RVSM

a. Introduccion.-

1.

Los tripulantes de vuelo, despachadores de vuelo y personal de mantenimiento deben ser
conscientes de los criterios para operaciones en el espacio aéreo designado RVSM y ser
entrenados de acuerdo a éstos. Los aspectos detallados a continuacion, deben ser
estandarizados e incorporados al programa de instruccién y a los procedimientos y
préacticas operacionales del explotador.

2. Todo explotador que solicita aprobacién para realizar operaciones en el espacio aéreo
designado RVSM, debe contar con programas de instrucciéon para asegurar que todo el
personal implicado en estas operaciones reciba la instruccién necesaria y desempefie
adecuadamente sus tareas.

b. Instruccién inicial sobre temas generales.-

1. Todo explotador debe proporcionar instruccion inicial a los tripulantes de vuelo,
despachadores de vuelo y personal de mantenimiento sobre temas generales que
contemplen, como minimo, lo siguiente:

i. Introduccion a RVSM que incluya:
A. Definicién de espacio aéreo designado RVSM;
B. los antecedentes;
C. zonas del espacio aéreo definidas como RVSM; y
D. fechas de implementacién en los distintos espacios RVSM;
ii. sistemas de avion requeridos para vuelos RVSM;
iii. requisitos de aeronavegabilidad continuada RVSM,;
iv. procedimientos operacionales RVSM;
v. procedimientos operacionales especificos del espacio aéreo RVSM; y
vi. requisitos de monitoreo de la capacidad de mantenimiento de altitud que contemple la
obtencidn de datos a través de los siguientes sistemas:
A. unidad de monitoreo de la altitud (HMU); y
B. monitor del sistema mundial de determinacion de la posicion (GMU).
2. Otros elementos esenciales que se deben contemplar.-
i. Conocimiento y comprension de la fraseologia ATC normalizada que se emplea en las
operaciones RVSM; y
ii. restricciones de operacion de las aeronaves (si se requieren para el grupo especifico de
aeronaves) relacionado con la certificacion de aeronavegabilidad RVSM.
c. Instruccidn inicial para tripulantes de vuelo — Procedimientos en tierra.-

Todo explotador debe contar con un programa de instruccion teérica para tripulantes de vuelo,
gue pueda ser aplicado a sus deberes en las operaciones en el espacio aéreo designado RVSM
y a las aeronaves utilizadas. El contenido debe contemplar, como minimo, los siguientes temas:

1.

Planificacion de vuelo.- Condiciones que pueden afectar la operacién en el espacio aéreo

RVSM, que comprenda:

i.  Verificacion de la certificacion de la aeronave y del explotador para realizar operaciones
RVSM;

ii. registro del plan de vuelo para ser archivado en la estacién de servicios de transito
aéreo (ATS);

iii. operacion y requisitos minimos de navegacion aérea en el MNPS (la anotacién en el
blogue N° 10 del plan de vuelo con la letra “W” confirma la aprobacion para operaciones
RVSM);

iv. informacion y pronosticos de las condiciones climatolégicas en la ruta de vuelo;

iv. requisitos de equipo minimo relacionado a sistemas de mantenimiento de altitud; y

v. de ser requerido para el grupo de aeronave especifico, las restricciones de cualquier
aeronave relacionada con la certificacion RVSM de aeronavegabilidad. [91 RVSM FAA]

Procedimientos de prevuelo para la aeronave en cada vuelo.- Las siguientes acciones

deben ser temas de instruccién para la tripulaciéon de vuelo:

i. Revisibn de las anotaciones realizadas en el registro técnico de la aeronave para
determinar la condicion del equipo requerido para vuelos en el espacio aéreo RVSM.
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vi.

Verificacion de que se ha tomado la accion de mantenimiento requerida para corregir
los defectos del equipo;

inspeccion externa de la aeronave, en la cual debe prestarse especial atencion a la
condicion de las tomas estéticas y a la condicion de la superficie del fuselaje alrededor
de cada fuente de presion estatica y de cualquier otro componente que afecte la
exactitud del sistema altimétrico (este control puede ser realizado por una persona
calificada y autorizada que no sea el piloto, por ejemplo, el ingeniero de vuelo o el
personal de mantenimiento);

inspeccion de los altimetros antes del despegue, los que deben ser ajustados a la
presion atmosférica del aerédromo (QNH) y mostrar una elevacién conocida dentro de
los limites especificados en el manual de operacion de la aeronave;

verificacion de la diferencia entre la elevacidén conocida y la elevacién mostrada en los
altimetros, la cual no debe exceder de 25 m (75 pies); v. verificacion de que los dos (2)
altimetros primarios coincidan con los limites especificados en el manual de operacién
de la aeronave. También puede utilizarse un procedimiento alternativo que utiliza el
QFE;y

verificacion antes del despegue, de que los equipos requeridos para vuelos en el
espacio aéreo RVSM funcionen correctamente, y correccion de cualquier defecto en la
operacion de los instrumentos. [91 RVSM FAA]

3. Procedimientos después del vuelo.- La instruccién inicial de la tripulacion de vuelo incluira
ademas los siguientes temas:

Utilizacion de métodos correctos en las anotaciones en el registro técnico de la

aeronave acerca del mal funcionamiento de los sistemas del mantenimiento de la

altitud;

responsabilidad de los miembros de la tripulacion de vuelo, de proporcionar en detalle

suficiente, la informacion que permita al personal de mantenimiento solucionar las fallas

producidas en el sistema durante el vuelo, en operaciones RVSM;

procedimiento utilizado por el piloto al mando, para informar adecuadamente las fallas

producidas para que el personal de mantenimiento pueda adoptar las medidas para

identificar y reparar la falla. La siguiente informacion debe registrarse segun sea el

caso:

Las lecturas del altimetro primario y de reserva;

la colocacion del selector de altitud;

la colocacion de la subescala en el altimetro;

piloto automatico utilizado para dirigir la aeronave, en caso de surgir alguna

diferencia al seleccionar el sistema alterno;

diferencias en las lecturas del altimetro, si se han seleccionado las fuentes

estaticas alternas;

F. uso de datos aéreos computarizados, seleccionados en ausencia del
procedimiento de verificacion; y

G. transpondedor seleccionado para proporcionar la informacion de la altitud al
ATC y cualquier diferencia, si el transpondedor alterno, o la fuente de la altitud,
es seleccionada manualmente.

oowp

m

Instruccidn inicial para la tripulacion de vuelo — Procedimientos en vuelo.-

Todo explotador debe cerciorarse de que la instruccién inicial de la tripulacién de vuelo
contemple, como minimo, lo siguiente:

1. Aspectos generales.-

iv.

Politica y procedimientos para areas de operacion especificas incluyendo la fraseologia
normalizada ATC. Para politicas y procedimientos operacionales RVSM para areas
especificas de operaciones;

la importancia de las comprobaciones cruzadas de los altimetros, para asegurar que se

cumplen las autorizaciones ATC con prontitud y precision;

la utilizacién y limitaciones, en términos de precision, de los altimetros de reserva en
caso de contingencia. Cuando sea aplicable, el piloto debe revisar la aplicacion de la
correccidn de errores de fuente de presidn estatica / errores de posicion mediante la
utilizacion de tarjetas de correccion;

al menos las comprobaciones cruzadas iniciales de los altimetros, deben ser grabadas.
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En navegacion Clase Il, debe hacerse en la proximidad del punto donde ésta se inicia
(por ejemplo, lejos de la costa).

Nota.- Los datos de correccion sefialados en las tarjetas de calibracién de los altimetros deben estar facilmente disponibles en
la cabina de pilotaje.

V.

Vi.

vii.

viii.

los problemas de percepcion visual de otras aeronaves a una separacion prevista de
300 metros (1 000 pies) durante la oscuridad, al encontrarse con fendmenos locales
tales como la aurora boreal, con el trafico en la misma direcciéon y en la opuesta, y
durante virajes;

caracteristicas de los sistemas de captura de altitud de la aeronave que pueden llevar a
excesos;

relacion entre los sistemas altimétricos, de control automatico de altitud y transpondedor
en condiciones normales y anormales;

procedimientos operacionales y las caracteristicas relacionadas con sistemas
ACAS/TCAS en una operacién RVSM; y

el uso de procedimientos de separacion lateral para mitigar el efecto de la estela

turbulenta.
[91 RVSM FAA]

2. Previo al ingreso al espacio aéreo RVSM.-

El conocimiento del equipo que debe estar operando normalmente al entrar en espacio
aéreo RVSM, tales como sistemas primarios de indicacion de altitud, sistema
automatico de control de altitud y dispositivo de alerta de altitud; y

el conocimiento de los procedimientos de contingencia en caso de falla de alguno de los
equipos requeridos y de la accion que debe realizar la tripulaciéon de vuelo para no
ingresar en el espacio aéreo RVSM. [91 RVSM FAA]

3. Operacion dentro del espacio aéreo RVSM.-

estan
iv.
V.
Vi.
CA.UY.10.

El conocimiento de las restricciones de operacién (si es requerido para el grupo
especifico de aeronaves), relacionado con la certificacion RVSM de aeronavegabilidad;
el procedimiento para ajustar rdpidamente la subescala en todos los altimetros
primarios y de reserva a 29,92 in.Hg / 1 013,2 hPa, al cruzar la altitud de transicién y su
comprobacion al alcanzar el nivel de vuelo autorizado (CFL);

el procedimiento requerido en nivel de crucero, en el que la aeronave vuele en el CFL.
Esto requiere un conocimiento especial para asegurar que las autorizaciones ATC

totalmente comprendidas y pueden ser ejecutadas. Excepto en una contingencia, o en

situacién de emergencia, en la cual la aeronave no debe salir intencionalmente del CFL

sin una autorizacién positiva de despacho del ATC;

condiciones durante la transicién autorizada entre niveles de vuelo, en las que no debe

permitirse que la aeronave se aleje mas de 45 metros (150 pies);

las caracteristicas del sistema automético de control de altitud, el que debe estar

operativo y conectado durante el nivel de crucero, excepto cuando las circunstancias

tales como la necesidad de modificar la compensacion de la aeronave, o cuando por
efecto de la turbulencia, exija que se interrumpa la operacién de dicho dispositivo. En
todo caso, el monitoreo para el control del cruce de la altitud debe hacerse por

referencia de uno o dos altimetros primarios; y

la realizacion de chequeos cruzados entre el altimetro primario y de reserva a intervalos

de una hora para lo cual:

A. Diferencia de los dos (2) altimetros primarios con los de reserva, la que no debe
ser mayor a = 60 m (+ 200 pies), o un valor menor si es especificado en el
manual de operacion de la aeronave. La falla al cumplir esta condicion requerira
gue el sistema altimétrico sea reportado como deficiente y se notifique al ATC;

B. diferencia entre el altimetro primario y el de reserva, la que debe anotarse como
situacion de contingencia;

C. la verificacion normal del piloto de los instrumentos de la cabina de pilotaje,
debe bastar para la comprobacion cruzada del altimetro en la mayoria de los
vuelos; y
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se

e.

D. la comprobacién cruzada inicial del altimetro en las proximidades del punto
donde la navegacion en espacio aéreo RVSM comienza a registrarse, para lo
cual las lecturas de los altimetros primarios y de reserva deben grabarse y estar
disponibles para su uso en situaciones de contingencia.

vii. El sistema altimétrico utilizado para controlar la aeronave que debe ser seleccionado
para proporcionar entrada al transpondedor de reporte de altitud al ATC;

viii. la notificacion al ATC por la tripulacion de vuelo cuando se produce un error de
desviacién respecto a la altitud asignada (ADD) en un valor mayor de 90 m (300 pies),
para lo cual la aeronave debe retornar tan rapidamente como sea posible el nivel de
vuelo autorizado;

ix. la aplicacién de procedimientos de contingencia después de entrar en espacio aéreo
RVSM; y

X. la notificacién de la tripulacién de vuelo al ATC, de contingencias tales como fallas del
sistema de la aeronave, condiciones climatolégicas que pueden afectar la habilidad de
mantener el CFL y poder coordinar un plan de accion. [91 RVSM FAA]

Instruccién sobre los procedimientos regionales para operaciones especificas.-

i. Las é&reas de aplicacion del espacio aéreo RVSM incluyendo procedimientos
operacionales y de contingencia especificos para el espacio aéreo involucrado,
requerimientos especificos de planeamiento de vuelo y los requisitos para la aprobacion
de aeronaves en la region designada; y

ii. las Especificaciones de Performance Minima de Navegacién (MNPS) en caso de que

opere en el Atlantico Norte. [TGL 6 JAA]

Instruccion tedrica inicial — Despachador.- Todo explotador certificado debe proporcionar
instruccion tedrica inicial a los despachadores, que debe contener, como minimo, los siguientes
temas de despacho, para vuelos en espacios aéreos designados RVSM:

1.

2.

ook

Verificacion de la certificacién de la aeronave y del explotador para realizar operaciones
RVSM;
registro del plan de vuelo para ser archivado en la estacién de servicios de transito aéreo
(ATS);
conocimiento sobre el funcionamiento y requisitos minimos de navegacion aérea en el area
MNPS y en el espacio aéreo oceanico (la anotacion en el bloque N° 10 del plan de vuelo
con la letra “W* confirma la aprobacion para operaciones RVSM);
informacion y pronosticos de las condiciones climatolégicas en la ruta de vuelo;
requisitos de equipo minimo relacionado a sistemas de mantenimiento de altitud; y
conocimiento de las restricciones para cualquier aeronave relacionada con la certificacion
RVSM de aeronavegabilidad, de ser requerido para el grupo de aeronave especifico;
planificacién en espacio aéreo RVSM que incluya los siguientes temas:
i. Cumplimiento de la aeronave de los requisitos RVSM; y
ii. planificacién de vuelo normalizado RVSM que incluya:

A. consideraciones meteorolégicas en ruta; y

B. consideraciones de la lista de equipo minimo (MEL); y
iii. planificacién de vuelo no regular evitando espacio aéreo RVSM; y
fallas de equipos en ruta y procedimientos de contingencia en el espacio aéreo RVSM que
se pretende volar; [Anexo 2; RAC OPS 1]
instruccion sobre los procedimientos regionales para operaciones especificas que
contemple:

A. Las &reas de aplicacion del espacio aéreo RVSM incluyendo procedimientos
operacionales y de contingencia especificos para el espacio aéreo involucrado,
requerimientos especificos de planeamiento de vuelo y los requisitos para la
aprobacién de aeronaves en la region designada; y

B. las Especificaciones de Performance Minima de Navegacién (MNPS) en caso
de que se opere en el Atlantico Norte. [TGL 6 JAA]

Instruccion tedrica inicial - Personal de mantenimiento.- Todo explotador debe contar con un
programa de instruccion tedrica inicial para el personal de mantenimiento, que pueda ser
aplicado a sus deberes en el mantenimiento de aeronaves utilizadas en el espacio aéreo
designado RVSM.
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g. Lainstruccion debe contemplar, como minimo, los siguientes temas:
1. conocimiento de las etapas establecidas para el proceso de certificacion RVSM de
aeronavegabilidad, que contemple los siguientes temas:

Certificacion del tipo/ modelo de:

A. Aeronaves de construccién nueva;
B. aeronaves en servicio; y
C. de una aeronave individual; [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

2. definicion de “grupos de tipos de aeronaves”:

Aeronaves pertenecientes a un grupo y que comprenda:

A. Envolvente basica; y

B. envolvente completa;

caracteristica y clasificacion de las aeronaves sin grupo; [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

3. conocimiento de los elementos que forman parte del paquete de datos para la certificacion
de aeronavegabilidad; [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]
4. definicién y evaluacion de los requisitos de aeronavegabilidad, que incluya temas sobre:

Evaluacioén de las caracteristicas del error del sistema altimétrico (ASE) y el control
automético de altitud; y

capacidad de mantenimiento de la altitud y su equivalencia al conjunto de errores de
mantenimiento de la altitud de las aeronaves individuales; [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

5. instruccién sobre exigencias y control de mantenimiento de altitud del sistema automatico

de control de altitud, capaz de controlar la altitud dentro de un margen de + 20m (+ 65 pies);
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

6. conommlentos relativos a los sistemas de las aeronaves:

iv.

V.

Vi.

Vii.

El equipo minimo necesario para realizar operaciones el espacio aéreo designado

RVSM;

las caracteristicas y descripcién del sistema altimétrico, fundamentalmente sobre:

A. La composicion del sistema altimétrico de la aeronave, que comprenda todos
los elementos que toman parte en el proceso de muestreo de la presion estatica
y su conversioén en un dispositivo de salida de altitud barométrica;

B. la precisién del sistema altimétrico, incluyendo la precisién total para satisfacer
los criterios de performance RVSM,;
C. la correccion del error de la fuente de presion estatica (SSEC), que brinde

informacion sobre el disefio y las caracteristicas de la aeronave y su sistema
altimétrico para satisfacer los criterios de performance RVSM; y
D. la capacidad de reporte de altitud, que comprenda el sistema altimétrico de la
aeronave.
Conocimiento del dispositivo de salida del control de altitud, que brinde el conocimiento
adecuado del sistema altimétrico;
familiarizacion de la integridad del sistema altimétrico que incluya los valores de la
estimacion de errores;
conocimiento de la alerta de altitud, que incluya el sistema de desviacion de altitud y los
valores nominales del umbral;
conocimiento del sistema automatico de control de altitud, su instalacion y requisitos
para que cumpla con la capacidad requerida para el mantenimiento de la altitud; y
limitaciones del sistema. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

7. ConOC|m|ento y preparacion del personal sobre aeronavegabilidad continuada:

iii.
comprenda

Demostracion y habilidades sobre procedimientos de mantenimiento y todos los
aspectos de aeronavegabilidad continuada que puedan ser pertinentes, incluyendo la
integridad de las caracteristicas de disefio necesarias para asegurar que los sistemas
altimétricos satisfagan los requisitos RVSM de aeronavegabilidad, mediante pruebas e
inspecciones programadas junto con un programa de mantenimiento;

conocimiento sobre los requisitos de las instalaciones de mantenimiento, bancos y
equipos para la comprobacion de los componentes destinados para la operacién RVSM,;
familiarizacion sobre el uso y aplicacién del programa de mantenimiento que

temas sobre:
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A. Los conocimientos sobre el contenido del manual de mantenimiento bésico, el
cual debe proporcionar una base soélida sobre los requisitos de mantenimiento
de las aeronaves para vuelos RVSM; y

B. los procedimiento de mantenimiento para impedir que se apliquen las mismas
medidas a multiples elementos en cualquier componente destinado a garantizar
los vuelos RVSM;

iv. el conocimiento, el contenido y la utilizacion de los documentos requeridos para obtener
la aprobacién correspondiente al mantenimiento RVSM:

Manual de mantenimiento (MPD);

manual de reparaciones estructurales (RRM);

manual general de mantenimiento (MGM);

catalogos ilustrados de partes (IPC);

programa de mantenimiento (MP);

lista de equipo minimo/ lista maestra de equipo minimo (MEL/MML); y

manual de diagramas eléctricos (MDE). [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

8. Instrucmon sobre principios y métodos en las practicas de mantenimiento, que comprenda:

i. Procedimientos empleados para el mantenimiento de todos los equipos RVSM, de
acuerdo con las instrucciones del fabricante de los componentes, asi como los criterios
de performance del paquete de datos para la aprobacion RVSM;

ii. conocimiento sobre cualquier reparacién que no se incluya en la documentacion
aprobada/aceptada de mantenimiento y que pueda afectar la integridad de la
performance de la aeronavegabilidad continuada RVSM;

iii. instruccion practica para efectuar la comprobacion adecuada de fugas del sistema (0
inspeccion visual tras una reconexion de una linea estatica de desconexién rapida;

iv. mantenimiento del fuselaje y de los sistemas estaticos, de acuerdo con las normas y
procedimientos de inspeccién del fabricante de la aeronave; y

v. procedimientos que se emplean para realizar las mediciones de la geometria en la
superficie del fuselaje, o comprobaciones de la ondulacién del revestimiento, segun las
especificaciones del fabricante de la aeronave, a fin de asegurar el cumplimiento con
las tolerancias RVSM. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

9. Métodos para determinar las aeronaves que no cumplen con las practicas de
mantenimiento, que comprenda instruccidon sobre procedimientos y métodos para
determinar aquellas aeronaves identificadas que muestran errores en el rendimiento del
mantenimiento de la altitud las cuales requieren ser investigadas. [91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]

10. Principios y métodos en la aplicacion del programa de inspeccién para aeronaves
aprobadadas en vuelos RVSM, que comprenda temas relacionados con:

i. Familiarizacién del personal de inspeccién en los métodos y equipos usados para
determinar la calidad o la aeronavegabilidad de los componentes;

ii. disponibilidad de las especificaciones actualizadas que involucren los procedimientos,
limitaciones y tolerancias de inspeccion establecidos por los fabricantes de los
componentes;

iii. experiencia en servicio y boletines de servicio que puedan ser pertinentes para el
mantenimiento de los componentes; y

iv. procedimientos que se utlizan para aprobar y certificar las operaciones de
mantenimiento, incluyendo las inspecciones continuas de todos los articulos. [Doc 9642]

11. Conocimientos y habilidades en la aplicacién del sistema de calidad para vuelos RVSM que
contemplen como minimo lo siguiente:

i. Importancia y eficacia fundamental del sistema de calidad en el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves;

ii. procedimientos para supervisar el adecuado cumplimiento de los requisitos de
mantenimiento de las aeronaves;

iii. idoneidad y cumplimiento de las tareas y estandares aplicables a los componentes para
asegurar una buena practica del mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves; y

iv. establecimiento de un sistema de retroalimentacion para confirmar al personal del
sistema de calidad, que se adoptan las medidas correctivas. [Doc 9642]

12. Instruccién y dominio de los registros de mantenimiento de componentes y aeronaves para

QTWUOWP
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vuelos RVSM, dentro de lo cual se debe contemplar, como minimo:

i. Elregistro de los componentes y aeronaves, defecto o falta de aeronavegabilidad y los
métodos de correccion;

ii. una situacién actualizada del cumplimiento de toda la informacién obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad;

iii. la situacion del avién en cuanto al cumplimiento del programa de mantenimiento;

iv. los registros detallados de mantenimiento a fin de demostrar que se ha cumplido con
todos los requisitos para la firma de conformidad de mantenimiento (visto bueno de
mantenimiento);

v. los detalles pertinentes de los trabajos de mantenimiento y reparaciones realizadas a
los
componentes principales y sistema de las aeronaves; y

vi. los procedimientos utilizados en la organizacion, conservacion y almacenamiento de los
registros de mantenimiento de los componentes y aeronaves. [Doc 9642]

13. Instruccién en la aplicacién del programa de fiabilidad para vuelos RVSM, que contemple
los siguientes temas:

i. Programa de confiabilidad utilizado para mantener la aeronave en un continuo estado
de aeronavegabilidad;

ii. necesidad e importancia de la utilizacién de un programa de confiabilidad para
aeronaves utilizadas en vuelos RVSM,;

ii. identificacién y prevencion de problemas relacionados con los vuelos RVSM;

iv. normas de rendimiento y métodos estadisticos empleados para la mediciéon y
evaluacion
del comportamiento de los componentes;

v. nivel de confiabilidad de los sistemas y componentes involucrados en los vuelos RVSM;

vi. procedimientos empleados para la notificacion de sucesos que afectan los vuelos
RVSM. [Doc 9642]

14. Métodos y técnicas apropiadas de los sistemas de fallas de componentes y aeronaves
designadas para vuelos RVSM, que comprenda instruccién sobre:

i. Procedimientos y analisis de seguridad para la identificacion de posibles fallas latentes
en las aeronaves; y

ii. programa de verificacion y procedimientos que se utilizan en la aplicacién de medidas
correctivas después de la falla de un componente. [Doc 9642]

15. Caracteristicas, y conocimientos practicos en la utilizacién de los equipos de prueba, que
contemplen, como minimo, lo siguiente:

i. Conocimientos y utilizacion de las normas y estandares de referencia para la calibracién
periédica de los equipos de prueba; e

ii. instruccién en la aplicacién del programa de mantenimiento de los equipos de pruebay |
a aplicaciéon de los requisitos de control de calidad, lo cual debe incluir los siguientes

temas:

A. Definicién de la precisién de los equipos de prueba;

B. procedimientos para las calibraciones regulares de los equipos de prueba con
referencias a una norma;

C. habilidades en la determinacion del intervalo de calibracién en funcién de la
estabilidad de los equipos de prueba;

D. intervalo de calibracidn, utilizando datos histéricos;

E. conocimiento y habilidades practicas en la aplicacién de auditorias regulares de
las instalaciones de calibracion, tanto internas como externas; y

F. procedimientos para controlar los errores del explotador y condiciones

ambientales poco frecuentes que puedan afectar la precision de la calibracion.
[91 RVSM FAA; TGL 6 JAA]
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ESPACIO DEJADO EN BLANCO INTENCIONALMENTE
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Apéndice 1 — Procedimientos operacionales RVSM dent  ro del Sistema de Rutas del Atlantico
Occidental (WATRS)

Nota.- A continuacion se transcribe el siguiente NOTAM de acuerdo al original en inglés.

WATRS RVSM NOTAM
Operational Procedures for RVSM within the West Atl  antic Route System (WATRS)

1.0 Introduction

1.1 The New York Oceanic Capacity Enhancement Task Force (NYOCETF) recommended that
Reduced Vertical Separation Minimum (RVSM) be introduced to the New York FIR portion of
WATRS after consideration of the significant benefits to be gained by aircraft operators and air
traffic services (ATS) providers. ICAO Document 9574, Manual on Implementation of a 300 m [1
000 ft] Vertical Separation Minimum Between FL 290 and FL 410 Inclusive contains an
explanation of RVSM.

1.2 In anticipation of the implementation of RVSM for WATRS airspace on 1 November 2001,
operational procedures have been developed. They apply to both 1000' and 2000' vertical
separation environments.

1.3 Benefits to be gained from RVSM include:

e The adoption of an ICAO endorsed navigation requirement;
e improved utilization of airspace for ATC conflict resolution; and
« fuel savings of jO 1% for flight closer to optimum cruise altitude.
1.4 CONTENT: The following guidance is addressed in the paragraphs of this document:

Paragraph:

2- Implementation of WATRS RVSM;

3- RVSM Transition Areas;

4- Airworthiness, Operational Approval, Approvals Database and Monitoring;

5- In-flight Procedures Within RVSM Airspace;

6- Special Procedures for In-flight Contingencies — General Procedures;

7- In-flight Contingency Procedures for Subsonic Aircraft Requiring Rapid Descent, Turn-back
or Diversion;

8- Weather Deviation Procedures;

9- Special Procedures to Mitigate the Effects of Wake Turbulence;

10- Height Deviation Reporting;

11- Flight Planning Requirements;

12- Procedures for Operation of Non-RVSM Compliant Aircraft in RVSM airspace; and
13- Procedures for Suspension of RVSM.

2.0 Implementation of WATRS RVSM

2.1 Effective 1 November 2001 at 0901 UTC, the New York FIR portion of WATRS airspace
between FL 310 and 390 (inclusive) will be designated as RVSM airspace. The following
coordinates depict the New York FIR portion of WATRS: Beginning at 3830'N/60W direct to
38B0'N/69°15'W  direct to 3820'N/6957'W direct to 37381'N/7141'W  direct to
37°13'N/7240'W direct to 3505'N/7240'W directto  3454N/7257'W direct to 3429'N/7334'W
direct to 34Q3'N/7341'W direct to 3419'N/7402'W  direct to 34°14'N/7357'W direct to
32°12'N/7649'W direct to 3220’'N/77W direct to 28 V8'N/77W direct to 2750'N/7632'W
direct to 2750’'N/7450'W direct to 25N/7321'W di rect to 2500°05"N/69°13’'06"W direct to
25N/6907'W direct to 2330’N/6840'W direct to 23 30'N/60W then to the beginning.

Note: Use of the term “RVSM Airspace” refers to the RVSM exclusive environment. Airspace where both

RVSM compliant and non-compliant operators may be accommodated at all altitudes is referred to as

“RVSM Transition Areas”.
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2.2

3.0

3.1

3.2

4.0

4.1

4.2

4.3

4.4

RVSM is currently applied in the Pacific oceanic FIRs between FL 290-390. RVSM is currently
applied in the adjacent North Atlantic FIRs between FL 310-390 (inclusive). On 24 January
2002, RVSM is scheduled for expansion to FL 290-410 (inclusive) in the NAT.

RVSM Transition Areas

Transition areas where RVSM will be applied will be the airspace within the San Juan CERAP,
the offshore airspace of the Miami, Jacksonville, Washington, and Boston ARTCCs directly
adjacent to the New York FIR. RVSM approval is not required in order to operate within RVSM
Transition areas.

Operators are advised that on 1 November 2001, RVSM separation may be applied between

all RVSM approved operators within the transition areas, including those approved flights not
entering WATRS.

Airworthiness, Operational Approval, Approvals Database and Monitoring

APPROVAL PROCESS. Operators must obtain operational approval from the State of Registry
or State of the Operator, as appropriate, to conduct RVSM operations. On behalf of international
civil aviation authorities and operators, the FAA is maintaining a website containing documents
and policy for RVSM approval. The web address is: www.faa.gov/ats/ato/rvsm1.htm. In the
“RVSM Documentation” section, under “Documents Applicable to All RVSM Approvals”, it is
recommended that operators first review the following documents to orient themselves to the
approval process.

Q) “RVSM — US Approvals” or “RVSM — International Approvals” (as applicable). These are
job aids or check lists that show aircraft/operator approval process events with
references to related information in RVSM documents published on the website.

(2) “RVSM Area New to the Operator”. This document provides a guide for operators that are

conducting RVSM operations in one or more areas of operation, but are planning to conduct
RVSM operations in an area where they have not previously conducted RVSM operations.

REGISTRATION ON NAT CMA APPROVALS DATABASE. In accordance with regional

agreements, State civil aviation authorities must register operators and airframes for which they

are responsible that have been approved for WATRS RVSM operations. WATRS RVSM
approved aircraft/ operators will be registered on the North Atlantic Central Monitoring Agency

(NAT CMA) database.

(Operator/airframes already listed in the NAT CMA database for NAT RVSM operations need

not be re-submitted).

a) US Operators. The FAA Technical Center (ACT-520) maintains the US database of
RVSM approved airframes and operators. ACT-520 obtains the required information on
US operators and airframes directly from the FAA Flight Standards (AFS) Program
Tracking and Reporting Subsystem (PTRS). AFS Handbook Bulletin HBAT 99-11A and
HBGA 99-17A provide guidance to AFS inspectors for completing the PTRS entries.
Once an operator has completed the approval process with the appropriate AFS field
office, no further action is required on the part of the operator.

b) Non-US Operators. Policy/procedures to register non-US Operators on the NAT CMA
database are listed in the document: “Aircraft/Operator Approval for WATRS RVSM
Operations,” which can be found under the WATRS section of the “RVSM
Documentation” page on the FAA website mentioned in paragraph 4.1 above.

AIRCRAFT MONITORING. Operators are required to participate in the RVSM aircraft monitoring
program. This is an essential element of the RVSM implementation program in that it confirms
that the aircraft altitude-keeping performance standard is being met. For further information on
RVSM monitoring, see the document: “Procedure for the Monitoring of Technical Height Keeping
Performance, North Atlantic Region.” This document can be found under the WATRS section of
the “RVSM Documentation” page on the FAA website mentioned in paragraph 4.1 above.

TCAS RECOMMENDATION. The WATRS RVSM Notice of Proposed Rulemaking (NPRM)
requires that operators already mandated to carry TCAS equipment use Version 7.0 by 31
March 2002.

CA.UY.10.425.A Péagina 70 de 83



If TCAS is installed in RVSM compliant aircraft, the equipment should be updated to Version 7.0,
or a later approved version, for optimum performance in RVSM airspace.

5.0 In-flight Procedures within RVSM airspace
5.1 Before entering RVSM airspace, the pilot should review the status of required equipment. (See

Appendix 4 of FAA Interim Guidance 91-RVSM for pilo  t RVSM procedures) . The following
equipment should be operating normally:

e Two primary altimetry systems:

e one automatic altitude-keeping device; and

e one altitude-alerting device.
5.2 The pilot must notify ATC whenever the aircraft:

¢ Isnolonger RVSM compliant due to equipment failure; or

« experiences loss of redundancy of altimetry systems; or

e encounters turbulence that affects the capability to maintain flight level.

(See Appendix 5 of FAA Interim Guidance 91-RVSM for  pilot and controller actions in
such contingencies)

5.3 TRANSITION BETWEEN FLIGHT LEVELS. During cleared transition between levels, the aircraft
should not overshoot or undershoot the assigned FL by more than 150 ft (45 m).

5.4 PILOT LEVEL CALL. Except in a radar environment, pilots shall report reaching any altitude
assigned within RVSM airspace.

6.0 Special Procedures for In-flight Contingencies - General procedures

6.1 Paragraphs 6.0, 7.0 and 8.0 below contain procedures for in-flight contingencies that have
been updated for RVSM operations.

6.2 The following general procedures apply to both subsonic and supersonic aircraft and are intended
as guidance only. Although all possible contingencies cannot be covered, they provide for cases of
inability to maintain assigned level due to:

. Weather;

. aircraft performance;

. pressurization failure; and

. problems associated with high-level supersonic flight.

6.3 The procedures are applicable primarily when rapid descent and/or turn-back or diversion to an
alternate airport is required. The pilot’s judgment shall determine the sequence of actions to be
taken, taking into account specific circumstances.

6.4 If an aircraft is unable to continue flight in accordance with its air traffic control clearance, a revised
clearance shall, whenever possible, be obtained prior to initiating any action, using a distress or
urgency signal as appropriate.

6.5 If prior clearance cannot be obtained, an ATC clearance shall be obtained at the earliest possible
time and, until a revised clearance is received, the pilot shall:

a) If possible, deviate away from an organized track or route system;
b) establish communications with and alert nearby aircraft by broadcasting, at suitable
intervals: flight identification, flight level, aircraft position, (including the ATS route designator
or the track code) and intentions on the frequency in use, as well as on frequency 121.5
MHz (or, as a back-up, the VHF inter-pilot air-to-air frequency 123.45);
c) watch for conflicting traffic both visually and by reference to ACAS (if equipped); and
d) turn on all aircraft exterior lights (commensurate with appropriate operating limitations).
7.0 In-flight Contingency Procedures for Subsonic Aircraft Requiring Rapid Descent, Turnback or
Diversion

Initial action
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7.1.1

If unable to comply with the provisions of paragraph 6.3 to obtain a revised ATC clearance, the
aircraft should leave its assigned route or track by turning 90 degrees right or left whenever this
is possible. The direction of the turn should be determined by the position of the aircraft relative
to any organized route or track system (for example, whether the aircraft is outside, at the edge
of, or within the system). Other factors to consider are terrain clearance and the levels allocated
to adjacentroutes or tracks.

Subsequent actinon

7.2

7.3

7.4

7.5

AIRCRAFT ABLE TO MAINTAIN LEVEL. An aircraft able to maintain its assigned level should
acquire and maintain in either direction a track laterally separated by 30 NM from its assigned
route or track and once established on the offset track, climb or descend 500 ft (150 m).
AIRCRAFT UNABLE TO MAINTAIN LEVEL. An aircraft NOT able to maintain its assigned
evel should, whenever possible, minimize its rate of descent while turning to acquire and
maintain in either direction a track laterally separated by 30 NM from its assigned route or
track. For subsequent level flight, a level should be selected which differs by 500 ft (150 m)
from those normally used.

DIVERSION ACROSS THE FLOW OF ADJACENT TRAFFIC. Before commencing a diversion
across the flow of adjacent traffic, the aircraft should, while maintaining the 30 NM offset,
expedite climb above or descent below levels where the majority of aircraft operate (e.g., to a
evel above FL 410 or below FL 290) and then maintain a level which differs by 500 ft (150 m)
from those normally used. However, if the pilot is unable or unwilling to carry out a major climb
or descent, the aircraft should be flown at a level 500 ft above or below levels normally used
until a new ATC clearance is obtained.

ETOPS AIRCRAFT: If these contingency procedures are employed by a twin engine aircraft
as a result of an engine shutdown or a failure of an ETOPS critical system, the pilot should
advise ATC as soon as practicable of the situation, reminding ATC of the type of aircraft
involved and requesting expeditious handling.

8.0 Weather Deviation Procedures

General procedures

8.1

8.2
8.3

8.4
8.4.1

8.4.2
8.5

8.5.1

8.5.2

The following procedures are intended to provide guidance for deviations around
thunderstorms.

All possible circumstances cannot be covered. The pilot’s judgment shall ultimately determine
the sequence of actions taken and ATC shall render all possible assistance.

If the aircraft is required to deviate from track to avoid weather and prior clearance cannot be
obtained, an air traffic control clearance shall be obtained at the earliest possible time. In the
meantime, the aircraft shall follow the procedures detailed in paragraph 8.6 below.

The pilot shall advise ATC when weather deviation is no longer required, or when a weather
deviation has been completed and the aircraft has returned to the centerline of its cleared
route.

Obtaining priority from ATC when weather deviation is required.

When the pilot initiates communications with ATC, rapid response may be obtained by stating
"WEATHER DEVIATION REQUIRED" to indicate that priority is desired on the frequency and
for ATC response.

The pilot still retains the option of initiating the communications using the urgency call "PAN
PAN PAN" to alert all listening parties to a special handling condition which will receive ATC
priority for issuance of a clearance or assistance.

Actions to be taken when controller-pilot communications are established.

The pilot notifies ATC and requests clearance to deviate from track, advising, when possible,
the extent of the deviation expected.

ATC takes one of the following actions:

1 If there is no conflicting traffic in the horizontal dimension, ATC will issue clearance to
deviate from track; or

2 if there is conflicting traffic in the horizontal dimension, ATC separates aircraft by

stablishing vertical separation; or
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3 if there is conflicting traffic in the horizontal dimension and ATC is unable to establish
vertical separation, ATC shall:

a) Advise the pilot unable to issue clearance for requested deviation;
b) advise pilot of essential traffic; and
c) request pilot’s intentions.

SAMPLE PHRASEOLOGY:

“Unable to clear (requested deviation), traffic is (call sign, position, altitude, direction), advise intentions.”
8.5.3 The pilot will take the following actions:
1. Advise ATC of intentions; and
2. comply with air traffic control clearance issued; or
3.  execute the procedures detailed in 8.6 below. (ATC will issue essential traffic information
to all affected aircraft); if necessary, establish voice communications with ATC to
expedite dialogue on the situation
8.6 Actions to be taken if a revised air traffic control clearance cannot be obtained.
8.6.1 The pilot shall take the actions listed below under the provision that the pilot may deviate from
rules of the air, when it is absolutely necessary in the interests of safety to do so.
8.6.2 If a revised air traffic control clearance cannot be obtained and deviation from track is required
to avoid weather, the pilot should take the following actions:
1 If possible, deviate away from an organized track or route system;
2 establish communication with and alert nearby aircraft by broadcasting, at suitable
intervals:
flight identification, flight level, aircraft position (including the ATS route designator or the
track code) and intentions (including the magnitude of the deviation expected) on the
frequency in use, as well as on frequency 121.5 MHz (or, as a back-up, the VHF inter-
pilot airto- air frequency 123.45).

3 watch for conflicting traffic both visually and by reference to ACAS (if equipped);
4 turn on all aircraft exterior lights (commensurate with appropriate operating limitations);
5 for deviations of less than 10 NM, aircraft should remain at the level assigned by ATC;
6 for deviations of greater than 10NM, when the aircraft is approximately 10 NM from
track, initiate a level change based on the following criteria:
Route center line track Deviations >10 NM Level change
EAST (000-179 magnetic) LEFT DESCEND 300 ft
RIGHT CLIMB 300 ft
WEST (180-359 magnetic) LEFT CLIMB 300 ft
RIGHT DESCEND 300 ft

Note: 8.6.2.2 and 8.6.2.3 above call for the pilot to: broadcast aircraft position and pilot’s intentions,
identify conflicting traffic and communicate air-to-air with near-by aircraft. If the pilot determines that
there is another aircraft at or near the same FL with which his aircraft might conflict, then the pilot is
expected to adjust the path of the aircraft, as necessary, to avoid conflict.

7 If contact was not established prior to deviating, continue to attempt to contact ATC to
obtain a clearance. If contact was established, continue to keep ATC advised of
intentions and obtain essential traffic information; and

8 when returning to track, be at its assigned flight level, when the aircraft is within
approximately 10 NM of center line.

9.0 Special Procedures to Mitigate the Effects of W ake Turbulence
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Note.- ATC will not issue clearances for lateral offsets and will not normally respond to the actions
of the pilots.

9.1 The following special procedures are applicable to mitigate wake turbulence encounters in the
NAT where RVSM is applied.

9.2 An aircraft that encounters wake vortex turbulence and needs to deviate shall notify ATC and
request a revised clearance. However; in situations where a revised clearance is not possible or
practicable, the pilot may initiate the following temporary lateral offset procedure with the
intention of returning to the center line as soon as practicable:

a) Consider establishing contact with the other aircraft on 123.45 MHz; and

b) one (or both) aircraft may initiate lateral offset(s) not to exceed 2 NM from the assigned
route or track, provided that:
1) As soon as it is practicable to do so, offsetting aircraft notify ATC that temporary

lateral offset action has been taken and specify the reason for doing so (ATC will
not normally respond); and

2) offsetting aircraft notify ATC when re-established on assigned route or track ATC
will not normally respond).

10.0 Height Deviation Reporting

10.1  The successful implementation of RVSM in any airspace is dependent on regular monitoring of
the safety. An important part of that monitoring program is the reporting of height deviations 300
feet or more from the assigned flight level. Any deviation which is 300 feet or more from the
assigned level in RVSM or RVSM Transition airspace, whether intentional or not, should be
reported to the NAT CMA.

10.2  Historically, these events have been spawned by several causes:

a) Misunderstandings between aircrew and ATC facility regarding the assigned flight level;

b) maneuvering an aircraft away from the assigned flight level;

c) responding to contingency events, prior to laterally separating 30NM to the adjacent
track;

d) negotiating meteorological effects (turbulence);

e) equipment failure;

f) responding to TCAS RA and TA.

10.3 Reporting these events to the NAT CMA is accomplished using the form contained as
attachment 2 to Version 9 of the NAT MNPS Operations Manual, which is available from
ftp://www.nuntius.co.uk/nat/ MNPSA9/MNPS_ED9.ZIP. It may be filed at the completion of flight
or it may be filed by the controlling ATC facility, as appropriate. The forms should be sent to:

North Atlantic Central Monitoring Agency Federal Aviation Administration

National Air Traffic Services Limited William J. Hughes Technical Center
T8G7, One Kemble Street NAS and International Airspace Analysis
London WC2B 4AP Branch

United Kingdom ACT-520

Fax +44 207 832 55 62 Atlantic City, NJ 08405

Fax: +01 609 485 5117
10.4  The data compiled from these forms is reviewea reguiarly ana summarizea 10 prepare an sumate
of safety for the WATRS airspace. From this information, improved procedures and practices are
recommended.
11.0  Flight planning requirements
11.1  Unless special arrangement is made as detailed below, RVSM approval is required for aircraft to

operate within designated RVSM airspace. The operator must determine that the appropriate
State authority has approved the aircraft and will meet the RVSM requirements for the filed route
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of flight and any planned alternate routes. The letter “W” shall be inserted in item 10 (Equipment)
of the ICAO standard flight plan to indicate that the aircraft is RVSM approved aircraft.

12.0  Procedures for Operation of Non-RVSM Complian t Aircraft in RVSM airspace

12.1  FLIGHT PRIORITY. It should be noted that RVSM approved aircraft will be given priority for level
allocation over non-RVSM approved aircraft.

12.2 VERTICAL SEPARATION APPLIED. The vertical separation minimum between non-RVSM
aircraft operating in the RVSM stratum and all other aircraft is 2 000 ft.

12.3.1 CONTINUOUS CLIMB/DESCENT OF NON-COMPLIANT AIRCRAFT THROUGH RVSM
IRSPACE.

12.3.1 Non-RVSM compliant aircraft may be cleared to climb to and operate above FL410 or descend o
and operate below FL290 provided that they:
a) Do not climb or descend at less than the normal rate for the aircraft; and
b) do not level off at an intermediate level while passing through the RVSM stratum.

12.4  SPECIAL COORDINATION PROCEDURES FOR CRUISE OPERATION OF NON-RVSM
COMPLIANT AIRCRAFT IN RVSM AIRSPACE.

12.4.1 Non-RVSM compliant aircraft may not flight plan between FL 310 and FL390 inclusive within
RVSM airspace. After special coordination as detailed in 12.4.3 below, the following non-RVSM
aircraft may flight plan at RVSM flight levels in the RVSM stratum:

@) Is being initially delivered to the State of Registry or Operator; or

(b) was formally RVSM approved but has experienced an equipment failure and is being
flown to a maintenance facility for repair in order to meet RVSM requirements and/or
obtain approval; or

(© is transporting a spare engine mounted under the wing; or

(d) is being utilized for mercy or humanitarian purposes.

12.4.2 ATC Notification of non-RVSM compliant State aircraft (those aircraft used in military, custom
and police services shall be deemed state aircraft) is accomplished through filing of an ICAO
flight plan. In Field 18 of the ICAO Flight Plan, include “STS/APVD NONRVSM".

Note: New York Oceanic will coordinate non-RVSM status with any affected adjacent FIR or
facility.

12.4.3 Aircraft operators requesting approval as detailed in 12.4.1 above shall:
(a) If departing from, or transiting through the New York portion of WATRS, and initial entry
into an RVSM exclusive environment is the New York FIR, obtain approval from New
York Center normally not more than 24 hours and not less than 4 hours prior to intended
departure time;
(b) include “STS/APVD NONRVSM” in Field 18 of the ICAO Flight Plan;
(©) after departure, the pilot shall notify the ATC facility (on VHF) adjacent to the New York
boundary that approval has been obtained from New York Center.
(NOTE: APPROVAL MEANS ABLE TO OPERATE IN THE RVSM STRATUM. AIRCRAFT
OPERATING LEVELS WILL BE SUBJECT TO AIR TRAFFIC CONTROL).

12.4.4 Contact details for approval request are as follows:
New York Center — Telephone: (631) 468-1495 or (631) 468-5959

12.5 This approval process is intended exclusively for the purposes indicated above and not as a
means to circumvent the normal RVSM approval process.
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13.0  Procedures for Suspension of RVSM

Air Traffic Service providers will consider suspending RVSM procedures within affected areas
within the New York FIR and adjacent transition areas when there are pilot reports of greater
than moderate turbulence. Within areas where RVSM procedures are suspended, the vertical
separation minimum between all aircraft will be 2,000 ft.

[91 RVSM FAA]

13.1
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Apéndice 2 — Procedimientos suplementarios regional es SAM

Nota 1.- A continuacion se transcriben los procedimientos suplementarios regionales aplicables a operaciones RVSM en el
corredor EUR/SAM, contenidos en el Doc 7030 de la OACI.

Nota 2.- Los procedimientos suplementarios regionales aplicables a operaciones RVSM en el espacio aéreo Continental SAM
y en el espacio aéreo Oceéanico SAM se encuentran en proceso de aprobacion y se publicaran oportunamente.

a.

Procedimientos especiales para las contingencias en vuelo.-
1. Introduccién.-

El Unico objeto de los procedimientos que se describen a continuacién es servir
de orientacidon y seran aplicables dentro del corredor EUR/SAM. Aunque no
pueden abarcarse todas las contingencias posibles, estos procedimientos
prevén los casos de:

A. Imposibilidad de mantener el nivel de vuelo asighado debido a | as
condiciones meteoroldgicas, la performance de la aeronave, la falla de
la presurizacion y los problemas relacionados con el vuelo supersénico
a niveles elevados;

B. pérdida, o disminucion significativa de la capacidad de navegacion
requerida al realizar operaciones en partes del espacio aéreo en que la
precisién en la performance de la navegacion es un prerrequisito para la
realizacién segura de las operaciones de vuelo; y

C. desviacion en ruta cruzando el sentido de la circulacion de transito
EUR/SAM.

Con respecto a los procedimientos mencionados en a.1.i.A y C., se aplican

principalmente cuando se requieren el descenso rapido, la inversion de la

derrota 0 ambas cosas. El piloto habra de determinar, a su criterio, el orden de
las medidas adoptadas, teniendo en cuenta las circunstancias especificas. El
control de transito aéreo (ATC) proporcionard toda la asistencia posible.

2. Procedimientos generales.-

CA.UY.10.425.A

Los procedimientos generales siguientes se aplican tanto a las aeronaves

subsénicas como supersoénicas:

A. Si una aeronave no puede continuar el vuelo de conformidad con su
autorizacion del ATC, o no puede mantener la precision para la
performance de navegacion especificada en el espacio aéreo, se
obtendra, antes de iniciar cualquier medida, una autorizacion revisada,
siempre que sea posible, mediante el uso de sefales correspondientes
a peligro o urgencia, segun el caso. Las medidas subsiguientes del ATC
respecto a tal aeronave se basaran en las intenciones del piloto y en la
situacion general del transito aéreo.

B. Si no puede obtenerse una autorizacién previa, se obtendra una
autorizacion ATC con la mayor rapidez posible y hasta que reciba la
autorizacion revisada, el piloto debera hacer lo siguiente:

- De ser posible, se desviard de un sistema de derrotas o rutas
organizadas;

- establecera comunicaciones con aeronaves cercanas y les dara la
alerta, difundiendo por radio a intervalos adecuados la identificacién de
la aeronave, el nivel de vuelo, la posicion de la aeronave (incluso el
designador de rutas ATS o el cédigo de la derrota) y sus intenciones,
tanto en la frecuencia que esté utilizando como en la frecuencia de
121,5 MHz (o como reserva en la frecuencia aire-a-aire de 123,45 MHz
para comunicaciones entre pilotos);

- vigilara si existe transito con el que pueda entrar en conflicto, por
medios visuales y por referencia al ACAS (si esta equipado);

- encendera todas las luces exteriores de la aeronave (teniendo presente
las limitaciones de operacion pertinentes);

- mantendra activado en todo momento el transpondedor SSR; e
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- iniciard las medidas necesarias para garantizar la seguridad de la
aeronave.

3. Aeronaves subsonicas.-

Medidas iniciales.- Si no puede cumplir con las disposiciones indicadas en a.2
para obtener una autorizacion revisada del ATC, la aeronave abandonara la ruta
o derrota asignada virando 90°a la derecha o a la izquierda siempre que esto
sea posible. El sentido del viraje deberia, en la medida de lo posible, estar
determinado por la posicién de la aeronave relativa a cualquier sistema de rutas
o derrotas organizadas (p.ej., si la aeronave esta en la parte exterior, en el
borde o dentro del sistema). Otros factores que pueden influir en el sentido del
viraje son la direccibn hacia un aeropuerto de alternativa, el margen de
franqueamiento del terreno y los niveles de vuelo asignados a las rutas
adyacentes.

Medidas subsiguientes (espacio aéreo RVSM).-

A. En el espacio aéreo RVSM, la aeronave que sea capaz de mantener su
nivel de vuelo asignado deberia virar para adquirir y mantener en cada
sentido una derrota separada lateralmente por 46 km (25 NM) de su
ruta o derrota asignada en un sistema de derrotas mltiples separadas
93 km (50 NM) entre si, o en otros casos volara manteniendo una
distancia que sea el punto medio respecto de las rutas o derrotas
paralelas adyacentes; y deberia:

- Si esta por encima del FL 410, ascender o descender 300 m (1 000 ft);o

- si esta por debajo del FL 410, ascender o descender 150 m (500 ft); o

- si esta en el FL 410, ascender 300 m (1 000 ft) o descender 150 m (500
ft).

B. La aeronave que no sea capaz de mantener su nivel de vuelo asignado
deberia:

- Inicialmente reducir a un minimo la velocidad vertical de descenso en la
medida en que sea viable desde el punto de vista operacional;

- virar al descender para adquirir y mantener en cada sentido una derrota
lateralmente separada por 46 km (25 NM) de su ruta o derrota asignada
en un sistema de derrotas miltiples separadas 93 km (50 NM) entre si,
0 en otros caso volard manteniendo una distancia que sea el punto
medio respecto de las rutas o derrotas paralelas adyacentes; y

- respecto al nivel de vuelo subsiguiente, seleccionar un nivel que difiriera
de los normalmente utilizados en 300 m (1 000 ft) si esta por encima del
FL 410 6 en 150 m (500 ft) si esta por debajo del FL 410.

Desviacién en ruta a través del flujo del transito aéreo SAT prevaleciente.- Antes
de desviarse a través del flujo adyacente de transito, la aeronave deberia
ascender por encima del FL 410 o descender por debajo del FL 280, usando los
procedimientos t especificados en a.3.i 6 a.3.ii. Sin embargo, si el piloto no esta
capacitado o no desea realizar ascensos o descensos significativos, la aeronave
deberia volar a los niveles de vuelo establecidos en a.3.ii.A hasta obtener una
autorizacion revisada del ATC.

Vuelos a grandes distancias de aviones con dos grupos motores de turbina

(ETOPS).- Si estos procedimientos de contingencia los emplea una aeronave

bimotora por haber quedado inactivo un motor o por falla del sistema critico

ETOPS, el piloto deberia notificar al ATC tan pronto como sea posible la

situacion, recordando al ATC el tipo de aeronave involucrada y solicitando

asistencia inmediata.

4, Aeronaves supersoénicas — Procedimientos de inversién de derrota.- Si la aeronave
supersonica de transporte no puede continuar el vuelo hacia su destino y es necesario
invertir la derrota, la misma deberia:
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Al volar en una derrota exterior de un sistema de derrotas mudltiples, virar
alejandose de la derrota adyacente;
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al volar en cualquier derrota o0 en una derrota interior de un sistema de derrotas

mudltiples, virar ya sea a la izquierda o a la derecha de la manera siguiente:

A. Si el viraje se efectla hacia la derecha, la aeronave deberia alcanzar
una posicién de 46 km (25 NM) a la izquierda de la derrota asignada y
virar entonces hacia la derecha hacia su rumbo reciproco, a la mayor
velocidad préctica de viraje;

B. si el viraje se efectla hacia la izquierda, la aeronave deberia alcanzar
una posicion de 46 km (25 NM) a la derecha de la derrota asignada y
virar entonces hacia la izquierda hacia su rumbo reciproco, a la mayor
velocidad préctica de viraje;

al llevar a cabo el procedimiento de inversion de derrota, la aeronave deberia

perder altura de modo que estuviera a 1 850 m (6 000 ft) por debajo del nivel en

el que se inicid el procedimiento, al tiempo de completarlo;

cuando se haya completado el procedimiento de inversion de derrota, deberia

ajustarse el rumbo para mantener una separacion lateral de 46 km (25 NM) de

la derrota original en direccién opuesta, y si fuera posible manteniendo el nivel
de vuelo alcanzado al completar el viraje.

Nota.- En el caso de sistemas de derrotas miltiples donde la separacién entre rutas es superior a 93 km (50 NM), deberia
emplearse en lugar de 46 km (25 NM) la distancia que sea el punto medio.

5. Procedimientos para desviarse por condiciones meteoroldgicas.-
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Generalidades.-

A. El objetivo de los procedimientos que siguen es proporcionar
orientacion. No puede atenderse a todas las circunstancias posibles. En
Ultimo término el juicio del piloto determinara el orden de las medidas
adoptadas. El ATC prestara toda la asistencia que sea posible.

B. Si se requiere que la aeronave se desvie de la derrota para evitar
condiciones meteorolégicas adversas y no puede obtenerse una
autorizacién previa, se obtendra una autorizacion ATC tan pronto como
sea posible. Hasta que reciba la autorizacién ATC, la aeronave seguira
los procedimientos estipulados en a.5.iv.

C. El piloto notificara al ATC cuando ya no requiere una ulterior desviacion
por condiciones meteorolégicas o cuando se haya completado la
desviacién y la aeronave haya vuelto al eje de su ruta autorizada.

Obtencién de prioridad del ATC cuando se requiere efectuar una desviacion por

condiciones meteoroldgicas.-

A. Cuando el piloto inicia las comunicaciones con el ATC, puede obtenerse
una respuesta réapida indicando “DESVIACION REQUERIDA POR
CONDICIONES METEOROLOGICAS” para indicar que se desea
prioridad en la frecuencia y para la respuesta del ATC.

B. El piloto conserva aun la opcién de iniciar las comunicaciones
empleando la llamada de urgencia “PAN PAN” (preferiblemente repetida
tres veces) para dar la alerta a todas las partes en escucha acerca de
una condicién de tramitacién especial que recibira la prioridad del ATC
para la expedicion de una autorizacién o asistencia.

Medidas por adoptar cuando se establecen comunicaciones controlador-piloto.-

A. El piloto notifica al ATC y pide autorizacion para desviarse de la derrota,
indicando, de ser posible, la amplitud de la desviacion prevista.
B. El ATC adopta una de las siguientes medidas:

- Si no hay transito que pueda estar en conflicto en el plano horizontal, el
ATC expedira la autorizacién para desviarse de la derrota; o

- si hay transito con el que pueda entrarse en conflicto en el plano
horizontal, el ATC introduce la separacion de aeronaves estableciendo
la que corresponda; o

- si existe tréfico con el que pueda entrarse en conflicto en el plano
horizontal y el ATC no puede establecer una separacion apropiada, el
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ATC: notificara al piloto que no puede otorgarse una autorizacion para
la desviacion solicitada; proporcionara informaciéon al piloto sobre el
transito con el que pueda entrarse en conflicto; y pedira al piloto que
comunique sus intenciones.

EJEMPLO DE FRASEOLOGIA

“IMPOSIBLE (desviacion solicitada), EL TRANSITO ES (distintivo de
llamada, posicion, altitud, direccién), NOTIFIQUE INTENCIONES”

El piloto adoptara las siguientes medidas:

Notificard al ATC sus intenciones; y debera cumplir la autorizacion del
ATC expedida; o ejecutara los procedimientos detallados en a.5.iv; y

de ser necesario, establecera comunicaciones orales con el ATC para
lograr dialogar mas rapidamente durante la situacion.

iv. Medidas por adoptar si no puede obtenerse una autorizacion revisada del ATC.-

A.

Las disposiciones contenidas en esta seccion se aplican a aquella
situacion en que el piloto debe ejercer su autoridad como piloto al
mando en virtud de lo dispuesto en el Anexo 2,2.3.1.

Si no puede obtenerse una autorizacion revisada del ATC y es
necesario efectuar una desviacién con respecto a la derrota debido a las
condiciones meteoroldgicas, el piloto debera tomar las siguientes
medidas:

De ser posible, se desviara del sistema organizado de derrotas o rutas;
establecera comunicaciones con aeronaves cercanas y les dara la
alerta, difundiendo por radio a intervalos adecuados la identificacion de
la aeronave, el nivel de vuelo, la posicion de la aeronave (incluso el
designador de rutas ATS o el cédigo de la derrota) y sus intenciones,
tanto en la frecuencia que esté utilizando como en la frecuencia de
121,5 MHz (o como reserva en la frecuencia aire-a-aire de 123,45 MHz
para comunicaciones entre pilotos);

vigilara si existe transito con el que pueda entrar en conflicto, por
medios visuales y por referencia al ACAS (si esta equipado); y
encendera todas las luces exteriores de la aeronave (teniendo presente
las limitaciones de operacion pertinentes);

en el caso de desviaciones inferiores a 19 km (10 NM), la aeronave
deberia mantenerse al nivel asignado por el ATC;

en el caso de desviaciones superiores a 19 km (10 NM) cuando la
aeronave esté aproximadamente a 19km (10 NM) de la derrota, iniciara
un cambio de nivel basado en los criterios siguientes:

Derrota del eje

Desviaciones Cambio de nivel

de pista >19 km (10 NM)
ESTE 1IZQUIERDA DESCIENDA 90m (300 ft)
000°- 179°magnético DERECHA ASCIENDA 90 m (300 ft)
OESTE IZQUIERDA DESCIENDA 90m (300 ft)
180°- 359°magnético DERECHA ASCIENDA 90m (300 ft)

Nota.- Si, como resultado de las medidas tomadas en virtud de lo dispuesto en el segundo y tercer parrafo de a.5.iv.B, el piloto
determina que hay otra aeronave en el mismo nivel de vuelo o cerca de este, con la cual puede ocurrir un conflicto, el piloto
debera ajustar su trayectoria de vuelo, como sea necesario, para evitar dicho conflicto.
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al volver a la derrota, debera mantenerse a su nivel asignado cuando la
derrota esté aproximadamente a menos de 19 km (10 NM) del eje; y

si no se ha establecido el contacto antes de desviarse, deberia tratar de
ponerse en contacto con el ATC para obtener una autorizacion. Si se
hubiera establecido el contacto, continuar notificando al ATC las
intenciones y obteniendo informacién esencial sobre el transito.
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b. Separacion vertical de aeronaves.- Entre FL 290 y FL 410 inclusive se aplicara la separacion
vertical minima de 300 m (1 000 ft).
1. Zona de aplicacion.- La separacién vertical minima reducida (RVSM) se aplicara para
vuelos entre FL 290 y FL 410 inclusive, dentro de las FIR Canarias (sector meridional),
Dakar Oceanic, Recife (porcion oceanica) y Sal Oceanic.

Nota.- La implantacion se llevara a cabo por fases y se promulgara mediante suplementos AIP apropiados y se incluira en las

respectivas AlIP.

2. Establecimientos de zonas de transicion RVSM.- (Anexo 2 — Apéndice 3; Anexo 6,
Partes 1 y I, 7.2.3; Anexo 11 - 3.3.4; P-ATM, 5.3.2)

A fin de permitir la transicion de los vuelos hacia el espacio aéreo RVSM
EUR/SAM vy a partir del mismo, las autoridades ATS responsables de las FIR
Canarias, Dakar Oceanic, Recife y Sal Oceanic pueden establecer zonas de
transicion RVSM designadas. Dentro de dichas zonas puede aplicarse una
separacion minima de 300 m (1 000 ft) entre aeronaves con aprobaciéon RVSM.

Una zona de transicién RVSM tendrd una extension vertical de FL 290 a FL 410
inclusive, estar contenida dentro de dimensiones horizontales determinadas por
los Estados proveedores, superponerse al espacio aéreo RVSM EUR/SAM o
estar contenida dentro del mismo y debera tener comunicaciones directas
controlador-piloto.

3. Aprobacion RVSM.- La separacibn minima indicada en b anterior, se aplicara
Unicamente entre aeronaves y explotadores que hayan recibido la aprobacion del
Estado de matricula o del Estado del explotador, segin corresponda, para efectuar
vuelos en espacio aéreo RVSM y que puedan satisfacer los requisitos de mantenimiento
de altitud (o sus equivalentes) de la norma de performance minima del sistema de
aviacion (MASPS).

4, MASPS.- Los requisitos de mantenimiento de altitud de la MASPS son los siguientes:
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Para todas las aeronaves, las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la
altitud de presién del vuelo real seran simétricas respecto a una media de 0 m
(O ft), tendran una desviacién caracteristica inferior a 13 m (43 ft) y tal caracter
gue la frecuencia de errores disminuye a medida que aumenta la amplitud a un
ritmo al menos exponencial;

para grupos de aeronaves que nominalmente tengan disefio y construccién
idénticos respecto a todos los detalles que podrian tener repercusiones en la
precisién de la performance de mantenimiento de altitud en la envolvente de
vuelo RVSM (FL 290 a FL 410 inclusive):

A. El error del sistema altimétrico (ASE) medio del grupo sera inferior a 25
m (80 ft); y
B. la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones

caracteristicas del ASE sera inferior a 75 m (245 ft);

para las aeronaves que no formen parte de un grupo y cuyas caracteristicas de
célula y ajuste de sistema de altimetria sean particulares y, por lo mismo, no
puedan clasificarse como pertenecientes a un grupo de aeronaves, el ASE sera
inferior a 61 m (200 ft) en la envolvente de vuelo RVSM (FL 290 a FL 410
inclusive); y

se aplicardn los criterios siguientes para la evaluacién operacional de la
seguridad del sistema de espacio aéreo: el error vertical total (TVE), que es la
diferencia entre la altura geométrica de la aeronave y la del nivel de vuelo
asignado, debe ser tal que:

A. La probabilidad de que un TVE igual o superior a 91 m (300 ft) es igual
o inferior a 2 x 10-3;

B. la probabilidad de que un TVE igual o superior a 152 m (500 ft) es igual
o inferior a 5 x 10-6;

C. la probabilidad de que un TVE igual o superior a 200 m (650 ft) es igual
o inferior a 1,4 x 10-s;

D. la probabilidad de que un TVE entre 290 m y 320 m (950 ft y 1 050 ft)

inclusive es igual o inferior a 1,7 x 10-7; y
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E. la proporcién del tiempo en que las aeronaves se mantienen en niveles
de vuelo incorrectos, 300 m (1 000 ft) o mdltiplos de ese valor, respecto
a los niveles de vuelo asignados, es igual o inferior a 7,1 x 10-7.

Nota.- En el Texto de orientacion sobre la implantacién de una separacion vertical minima (VSM) de 300 m (1 000 ft) para
aplicacién en el corredor EUIR/SAM figura orientacién relativa al logro inicial y mantenimiento de la performance de

mantenimiento

de altitud que se indican en b.4 anterior.

5.

Nivel de seguridad deseado (TLS).- La aplicacién de la RVSM en el espacio aéreo
designado en b.1 satisfard un TLS de 5 x 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo de
aeronave debido a todas las causas de riesgo en la dimensién vertical.

Situacion de la aprobacion y matricula de la aeronave.- Se indicara la letra W en la

casilla 10 del plan de vuelo (Equipo) si la aeronave y el explotador han recibido

aprobaciéon RVSM del Estado. Ademas, en la casilla 18 del plan de vuelo se indicara la
matricula de la aeronave.

Operaciones de aeronaves no aprobadas para la RVSM.-

i Salvo en las regiones en que se hayan establecido zonas de transicién, no se
permitird efectuar operaciones en el espacio aéreo RVSM EUR/SAM a las
aeronaves que no satisfacen los requisitos en b.4.

ii. Excepcionalmente, las aeronaves que no hayan recibido aprobacién RVSM del
Estado podran recibir una autorizacion para efectuar operaciones en un espacio
aéreo en el que pueda aplicarse la RVSM de conformidad con politicas y
procedimientos establecidos por el Estado, a condicion de que se aplique la
separacion vertical de 600 m (2 000 ft).

Nota.- Normalmente, las transiciones al espacio aéreo RVSM EURISAM y a partir del mismo tendran lugar en la primera FIR
del mencionado espacio aéreo.

8.

Monitoreo.- Se monitoreara apropiadamente las operaciones de vuelo en el espacio
aéreo RVSM EUR/SAM para facilitar la evaluacién del cumplimiento continuo por las
aeronaves de las capacidades de mantenimiento de altitud en b.4. EI monitoreo
abarcara la evaluacion de otras fuentes de riesgo para asegurarse de que no se exceda
el TLS indicado en el parrafo b.5 anterior.

Nota.- En el Texto de orientacion sobre la implantacién de una separacion vertical minima (VSM) de 300 m (1 000 ft) para
aplicacién en el corredor EUR/SAM figura informacion sobre las politicas y procedimientos relativos al monitoreo, segun lo
establecido por el Organismo de monitoreo Atlantico meridional (SATMA).

9.

Procedimientos relativos a la estela turbulenta.-

i. Los siguientes procedimientos especiales se aplican para mitigar los encuentros
de estelas turbulentas en el espacio aéreo donde se aplique la RVSM.

ii. Una aeronave que encuentre una estela turbulenta deberia notificar al ATC y
solicitar una autorizacion revisada. No obstante, en las situaciones en que no
sea posible o factible una autorizacion revisada:

A. El piloto deberia establecer contacto con otras aeronaves, de ser
posible, por la frecuencia aire-aire de 123,45 MHz; y
B. la aeronave 0 ambas aeronaves pueden iniciar desplazamientos

laterales inferiores a 3,7 km (2 NM) respecto a las rutas o derrotas
asignadas a condicion de que:

- Tan pronto como sea posible, la aeronave que efectia un
desplazamiento notifique al ATC de que se ha tomado una medida
temporal de desplazamiento lateral e indicar el motivo correspondiente;
y

- la aeronave que efectia un desplazamiento notifique al ATC cuando
regrese a las rutas o derrotas asignadas.

Nota.- En las circunstancias de contingencia que se acaban de mencionar, el ATC no expedird autorizaciones para
desplazamientos laterales y, normalmente, no respondera a las medidas tomadas por los pilotos.
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