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Sec. I.

I. DISPOSICIONS XERAIS

MINISTERIO DA PRESIDENCIA

6856 Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, polo que se desenvolve o Regulamento
do aire e disposicions operativas comins para oS servizos e procedementos
de navegacion aérea, e se modifica o Real decreto 57/2002, do 18 de xaneiro,
polo que se aproba o Regulamento de circulacién aérea.

O artigo 4 do Regulamento (CE) n° 551/2004 do Parlamento Europeo e do Consello,
do 10 de marzo de 2004, relativo a organizacion e utilizacién do espazo aéreo no ceo
unico europeo (Regulamento do espazo aéreo) habilita a Comisiéon para adoptar como
medidas de execucion, de conformidade cos procedementos establecidos para o efecto,
as disposicions adecuadas sobre as regras do aire baseadas nas normas e métodos
recomendados da Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

No exercicio desta habilitacion e tendo en conta, asi mesmo, o previsto no
Regulamento (CE) n° 216/2008 do Parlamento Europeo e do Consello, do 20 de febreiro
de 2008, sobre normas comuns no ambito da aviacion civil e polo que se crea unha
Axencia Europea de Seguridade Aérea, e se derroga a Directiva 91/670/CEE do Consello,
o Regulamento (CE) n°® 1592/2002 e a Directiva 2004/36/CE, ditouse o Regulamento de
execucion (UE) n° 923/2012 da Comisién, do 26 de setembro de 2012, polo que se
establecen o Regulamento do aire e disposicidons operativas comuns para os servizos e
procedementos de navegacién aérea e polo que se modifican o Regulamento de
execucion (EU) n® 1035/2011 e os regulamentos (CE) n° 1265/2007, (CE) n°® 1794/20086,
(CE) n° 730/2006, (CE) n° 1033/2006 e (UE) n°® 255/2010, as denominadas Standardised
European Rules of the Air (en diante, SERA, polas suas siglas en inglés).

SERA é de aplicacion a partir do 4 de decembro de 2012. Porén, o seu artigo 11.2
permite aos Estados membros a posibilidade de decidir non aplicar as suas disposicions
ata 0 4 de decembro de 2014. Facendo uso desta posibilidade, o Acordo de Consello de
Ministros do 30 de novembro de 2012 demorou a eficacia de SERA ata a data que se
determine nos regulamentos de aplicacion e desenvolvemento e, en todo caso, antes
do 4 de decembro de 2014.

Mediante este real decreto addptanse as disposicions de aplicacion e
desenvolvemento de SERA naqueles ambitos en que a norma comunitaria deixa marxe
aos Estados membros.

Conforme isto articulase o procedemento para operar por debaixo das alturas minimas
previstas en SERA e, sen prexuizo das disposicions que se adopten no ambito da Unién
Europea, introducese o réxime conforme o cal se podera realizar o lanzamento de
obxectos ou aspersion, incluido o baleirado de combustible, o remolque de aeronaves, o
descenso en paracaidas, voos acrobaticos ou en formacion.

Asi mesmo, establécese o marco en que se debe proceder & autorizacion das
minimas de separacién entre vehiculos e aeronaves en rodaxe en condicidons de baixa
visibilidade e complétase, conforme o previsto en SERA, o réxime das luces que deben
exhibir as aeronaves na auga.

En relacién cos plans de voo e facendo uso unha vez mais da marxe conferida por
SERA, complétase o réxime de presentacion dos plans de voo e uso dos plans de voo
repetitivos, e establécense os formularios dos plans de voo e plans de voo repetitivos, asi
como o modo de completalos, en coherencia co previsto no Regulamento (CE) n°
1033/2006 da Comisién, do 4 de xullo, polo que se establecen os requisitos relativos aos
procedementos dos plans de voo na fase prevoo para o ceo Unico europeo, e salvando a
aplicacion desta norma comunitaria. Ademais, prevese a posibilidade de simplificar o
contido dos plans de voo para determinado tipo de voos e establécense os requisitos que
deben acreditar os medios adicionais para dar aviso da chegada da aeronave.
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Concrétanse os supostos en que, conforme SERA e con suxeicién ao establecido nas
suas disposicidns, podera operarse en condicions minimas de visibilidade distintas as
establecidas con caracter xeral e o procedemento para a sua autorizacion nos casos non
previstos expresamente neste real decreto.

Igualmente, complétase o réxime dos voos operados conforme as regras de voo
visual (VFR). En particular os voos nocturnos, os realizados en espazo aéreo por encima
do nivel de voo 195 e ata o nivel 285, a velocidades transénicas ou supersoénicas, sobre
aglomeracions ou a baixa altura. Respecto dos voos realizados conforme regras de voo
por instrumentos (IFR), establécese a autoridade competente para fixar unha altitude
minima de voo distinta da prevista en SERA para todo o territorio do Estado ou partes del
e establécese o procedemento para autorizar o sobrevoo a unha altura minima distinta da
prevista en SERA.

Ademais, establécese a autoridade competente para determinar a clasificacion
do espazo aéreo, as partes do espazo aéreo en que se deben prestar servizos de transito
aéreo, asi como aquelas clasificadas como zonas obrigatorias de radio ou transpondedor.

Por ultimo, establécense as disposicidons concretas previstas en SERA en relacion co
funcionamento dos servizos de transito aéreo e as regras complementarias para a
indicacion de emerxencias polas aeronaves, asi como o procedemento comun para
conceder as operacions especiais exencions as regras de SERA e do Regulamento de
circulaciéon aérea, aprobado polo Real decreto 57/2002, do 18 de xaneiro.

As funcions que, conforme este real decreto, corresponden a Axencia Estatal de
Seguridade Aérea desenvolvense de conformidade co previsto na Lei 21/2003, do 7 de
xullo, de seguridade aérea, e co Estatuto da Axencia aprobado polo Real decreto
184/2008, do 8 de febreiro.

Ademais, modificase o Real decreto 57/2002, do 18 de xaneiro, polo que se aproba o
Regulamento de circulacion aérea, para actualizar as referencias do Regulamento de
circulacién aérea que quedan desfasadas e adécuase este as prescricions de SERA. En
concreto, suprimese o libro segundo, diversos puntos dos libros terceiro, cuarto, quinto e
sétimo, asi como os apéndices B, C, adxuntos 1 a 5, ambos inclusive, e o apéndice S.
Adicionalmente, eliminanse outros apéndices do Regulamento de circulacion aérea que
estan obsoletos ou cuxas disposicidons non resultan obrigatorias.

Asi mesmo, mediante este real decreto introducense no Regulamento de circulacion
aérea modificacions de caracter técnico para actualizar materias que quedaron obsoletas,
tal & o caso das modificacions ao apéndice K. Tamén urxe a actualizacion do regulamento
en materia de procedementos para os servizos de navegacion aérea e combustible
minimo para incorporar as Ultimas emendas adoptadas pola Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI) aos procedementos para os servizos de navegacion aérea,
xestion do transito aéreo (PANS-ATM) (Doc. 4444), aos procedementos suplementarios
rexionais (Doc. 7030), asi como ao anexo 6 ao Convenio Internacional de Aviacién Civil
(Chicago 1944) e ao Manual de planificacién e xestién do combustible (Doc. 9976),
tendo en conta, ademais, en materia de combustible minimo, as recomendaciéns da
Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes da Aviacion Civil (CIAIAC).

Por dltimo, introdicense no Regulamento de circulacién aérea as modificaciéns
imprescindibles derivadas da normativa comunitaria con incidencia directa nas materias
reguladas en tal norma. Isto sen prexuizo dunha ulterior revision integra do regulamento
que, ademais, actualice materias que requiren por si mesmas un dilatado traballo previo
de colaboracién co sector e que as necesidades derivadas da inminente finalizacién
do prazo para a implementacion de SERA e a suUa norma de desenvolvemento impiden
realizar neste momento, como € o caso da revision da fraseoloxia nas comunicacions.

Para facilitar o cofiecemento e uso das disposiciéns aplicables e por razéns
sistematicas derivadas principalmente da interrelacién entre os distintos libros
do Regulamento de circulacion aérea e os anexos ao Convenio de Chicago, asi como das
multiples referencias entre os distintos puntos do Regulamento de circulacién aérea
substituidas por SERA, consérvase a numeracion correspondente ao libro, titulo, capitulo
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ou punto, segundo corresponda, sinalando o punto correspondente de SERA en que se
contén a regulacion substantiva das respectivas materias.

Derrogase, por ultimo, o Real decreto 714/2009, do 24 de abril, sobre seguridade das
aeronaves de paises terceiros que utilizan aeroportos situados en territorio espafiol, e 0
Real decreto 1749/1984, do 1 de agosto, polo que se aproba o Regulamento sobre o
transporte sen riscos de mercadorias perigosas por via aérea e as Instrucidons técnicas
para o transporte sen riscos de mercadorias perigosas por via aérea, con efectos da data
de aplicacion dos anexos | a V do Regulamento (UE) n° 965/2012 da Comision, do 5 de
outubro de 2012, polo que se establecen requisitos técnicos e procedementos
administrativos en relacidon coas operacidons aéreas en virtude do Regulamento (CE)
n° 216/2008 do Parlamento Europeo e do Consello, xa que ambas as cuestiéns se
abordan na norma comunitaria.

Na sua virtude, por proposta da ministra de Fomento e do ministro de Defensa, coa
aprobacién previa do ministro de Facenda e Administracions Publicas, de acordo co
Consello de Estado e logo de deliberacion do Consello de Ministros na sua reunion
do dia 27 de xufio de 2014,

DISPONO

CAPITULO |
Disposicions xerais
Artigo 1. Obxecto.

Este real decreto ten por obxecto adoptar as normas de aplicacion e desenvolvemento
do Regulamento de execucion (UE) n® 923/2012 da Comision, do 26 de setembro
de 2012, polo que se establecen o regulamento do aire e as disposicidns operativas
comuns para os servizos e procedementos de navegacion aérea, e polo que se modifican
o Regulamento de execucién (UE) n°® 1035/2011 e os regulamentos (CE) n° 1265/2007,
(CE) n°® 1794/2006, (CE) n° 730/2006, (CE) n° 1033/2006 e (UE) n° 255/2010 (en diante
SERA).

Asi mesmo, establécese o procedemento aplicable para a concesion as operacions
especiais de exencidéns aos requisitos establecidos en SERA e no Regulamento de
circulaciéon aérea.

Artigo 2. Presentacion de solicitudes e recursos fronte as resoluciéns da Axencia Estatal
de Seguridade Aérea.

1. As solicitudes dos interesados reguladas neste real decreto poderanse presentar
nos lugares previstos no artigo 38.4 da Lei 30/1992, do 26 de novembro, de réxime
xuridico das administracions publicas e do procedemento administrativo comun, ou
electronicamente, de conformidade coa Lei 11/2007, do 22 de xufio, de acceso electrénico
dos cidadans aos servizos publicos.

2. Poderase recorrer contra as resolucions da Axencia Estatal de Seguridade Aérea
ditadas de conformidade co previsto neste real decreto nos termos previstos no artigo 4
do seu estatuto, aprobado polo Real decreto 184/2008, do 8 de febreiro.

Artigo 3. Comunicacién das resolucions adoptadas aos provedores de servizos de
transito aéreo.

As resolucions estimatorias que se adopten de conformidade co previsto neste real
decreto comunicaranse aos provedores de servizos de transito aéreo cando o seu
cofiecemento sexa necesario para o correcto desempeno das suas funciéns.
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CAPITULO Il

Proteccion das persoas e da propiedade

Artigo 4. Alturas minimas sobre aglomeracions.

1. Non se realizard ningun voo sobre aglomeracions por debaixo das alturas
minimas previstas en SERA.3105, salvo aquelas operacions que, excepcionalmente e
por razéns de interese xeral debidamente xustificadas, autorice o director de Seguridade
de Aeronaves da Axencia Estatal de Seguridade Aérea por instancia do operador, sen
prexuizo das alturas minimas que resulten de aplicacion conforme a normativa especifica
que regule as distintas actividades aeronauticas e das exencidns para operacions
especiais.

2. Na solicitude o operador debera:

a) Expor as razéns de interese xeral que xustifican a necesidade de voar por
debaixo das alturas minimas a que se refire SERA.3105.

b) Identificar as alturas minimas ou os niveis minimos a que seria necesario
sobrevoar os lugares previstos en SERA.3105, asi como as condicions de seguridade
operacional en que se realizarian os sobrevoos a esas alturas, resultantes da analise de
risco e do establecemento de medidas mitigadoras realizado polo operador.

3. Na tramitacion deste procedemento poderase requirir o informe da Direccion
Xeral de Aviacion Civil en relacion coas razéns de interese xeral que xustifican a
autorizacion.

4. A resolucion do director de Seguridade de Aeronaves da Axencia Estatal de
Seguridade Aérea que conceda a autorizacidon a que se refire este artigo establecera
expresamente se esta se presta para os voos concretos ou para todos aqueles que
realice o operador que reuinan as condiciéns que se especifiquen na resolucion, asi como,
de ser o caso, a vixencia da autorizacién e as obrigaciéns de seguridade operacional a
que quedan suxeitas as operacions en que se faga uso da autorizacion.

5. A resolucién do director de Seguridade de Aeronaves da Axencia Estatal de
Seguridade Aérea deberase ditar no prazo maximo de tres meses a partir do dia seguinte
a data en que a solicitude tivese entrada no rexistro da Axencia.

Transcorrido o prazo previsto no paragrafo anterior sen que se notificase resolucion
expresa, deberase entender denegada a solicitude por aplicacién da excepcion relativa
ao dereito comunitario prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

Artigo 5. Lanzamento de obxectos ou aspersién, remolque, descenso en paracaidas e
voos acrobaticos.

1. O lanzamento de obxectos ou aspersion, remolque, descenso en paracaidas e
voos acrobaticos sé se podera realizar nos supostos previstos na lexislacion da Union
Europea, na normativa sectorial nacional e neste artigo, con suxeicién, en todo caso, ao
disposto na letra b), respectivamente, de SERA.3115, SERA.3120, SERA.3125 e
SERA.3130.

2. Os operadores civis autorizados para a realizacion de traballos aéreos que
impliquen a realizacidén das actividades previstas no punto 1 poderan desenvolvelas no
exercicio das operacions aéreas para as cales fosen autorizados e con suxeicion, de ser
0 caso, as condicions establecidas na autorizacion.

3. Tamén se podera realizar sen necesidade de contar coa autorizacion para a
realizacion de traballos aéreos:

a) Lanzamento de obxectos ou aspersion nos supostos de baleirado de combustible
en voo conforme o artigo 6 e cando se trate de lanzamento de lastre por globos € veleiros,
sempre que este se realice baixo a responsabilidade do piloto ao mando da aeronave e
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en lugares onde non supofa un risco para persoas ou bens na superficie, asi como para
outras aeronaves.

b) Remolque de aeronaves e lanzamento de paracaidistas, cando sexan realizados
por organizaciéons de formacion recofiecidas conforme a normativa aplicable ou por
organizacions creadas co obxectivo de promover os deportes aéreos ou a aviacion de
lecer, sempre que a aeronave operada sexa propiedade da organizacion ou se encontre
en réxime de arrendamento sen tripulacion, que o voo non xere beneficios distribuidos
féra da organizacién e que, cando participen persoas que non sexan membros da
organizacion, tales voos representen s6 unha actividade marxinal desta.

c) Voos ou manobras acrobaticos, sempre que non sobrevoen cidades, vilas,
urbanizaciéns, lugares habitados ou unha reunién de persoas.

Artigo 6. Baleirado de combustible en voo.

1. Ningunha aeronave baleirara combustible en voo salvo en caso dunha emerxencia
ou noutras situacidons urxentes que requiran tal baleirado para diminuir a masa maxima
de aterraxe co fin de realizar unha aterraxe segura.

2. Cando unha aeronave que realice operaciéns nun espazo aéreo
controlado necesite baleirar o combustible en voo, a tripulaciéon de voo comunicarallo a
dependencia de control de transito aéreo. A dependencia de control de transito aéreo,
seguidamente, debera coordinar coa tripulaciéon de voo:

a) Aruta pola que debe voar que, de ser posible, debe estar afastada de cidades e
poboaciéns, e preferiblemente estard sobre a auga e afastada de zonas en que se
notificaron ou se prevén tormentas.

b) O nivel de voo, que non deberia ser inferior a 1.800 m (6.000 ft) ou as altitudes
minimas de referencia da zona coordinada (MVA, MSA ou MEA), o que resulte superior; e

c) Aduracién do baleirado de combustible.

3. As distancias minimas de separacidon entre unha aeronave que esta
realizando baleirado de combustible e o resto do trafico cofecido sera:

a) Ao menos 19 km (10 M) en sentido horizontal, por diante da aeronave que baleira
o combustible.

b) Unha separacion vertical se se encontra detras da aeronave que baleira
combustible correspondente a 15 minutos de tempo de voo ou a unha distancia de 93 km
(50 M) por:

1. 300 m (1.000 ft) como minimo por encima da aeronave que baleira combustible; e
2.° 900 m (3.000 ft) como minimo se esta por debaixo da aeronave que baleira
combustible.

Para estes efectos débese ter en conta que os limites horizontais da area dentro da
cal se require que o resto do transito mantefia unha separacion vertical apropiada se
estende por 19 km (10 M) a ambos os lados da derrota pola que voa a aeronave que esta
realizando o baleirado de combustible, desde 19 km (10 M) en diante ata 93 km (50 M) ou
15 minutos ao longo da derrota por detras dela (incluidas as viraxes).

4. Se a aeronave ten que manter o silencio de radio durante a operacién de
baleirado de combustible, débese convir coa dependencia de transito aéreo a frecuencia
que debe vixiar a tripulacion de voo e a hora a que se dara por terminado o silencio de
radio.

5. Adependencia de control de transito aéreo radiodifundira unha mensaxe de aviso
nas frecuencias apropiadas para que o transito non controlado se mantefia féra da area
en cuestion.

Asi mesmo, a dependencia de control de transito aéreo debera informar as
dependencias e os sectores de control de transito aéreo adxacentes acerca de que ten
lugar un baleirado de combustible e pediralles que radiodifundan nas frecuencias
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aplicables unha mensaxe apropiada de aviso para que o resto do transito se mantefa
afastado da area en cuestion.

Unha vez completado o baleirado de combustible, a dependencia de control de
transito aéreo notificara as dependencias e sectores de control de transito aéreo
adxacentes que xa poden continuar as operacions normais.

Artigo 7. Voos en formacion.

1. Poderase realizar voo en formacion de aeronaves no espazo aéreo
controlado sempre que se respecten os requisitos establecidos en SERA.3135, asi como
as limitacidns establecidas na clase de espazo aéreo que corresponda e, de ser o0 caso,
na normativa que resulte de aplicaciéon. Ademais, no plan de voo deberase especificar
que se trata dun voo en formacion.

No caso de que o voo en formacién se desenvolva no ambito dunha demostracion
aérea, ademais, debera cumprir os requisitos establecidos no Real decreto 1919/2009,
do 11 de decembro, polo que se regula a seguridade aeronautica nas demostracions
aéreas civis.

2. Sen prexuizo do establecido no punto 1, no transito aéreo xeral os voos en
formacién de aeronaves militares en espazo aéreo controlado axustaranse ao previsto en
SERA. 3135, letras a) a c), ambas inclusive, e ao previsto no anexo I.

CAPITULO Il

Prevencion de colisiéons

Artigo 8. Separaciéon minima entre vehiculos e aeronaves en rodaxe en aerédromos
conforme procedementos de baixa visibilidade.

1. A aprobacién da separacion minima en condicidns nas cales se desenvolvan
procedementos de baixa visibilidade a que se refire SERA.3210, letra d), numero 4),
subpunto ii), B) producirase no marco da aprobacioén pola Axencia Estatal de Seguridade
Aérea dos procedementos no manual do aeroporto ou aerédromo ou as suas
modificacions.

2. Nas bases aéreas e aerédromos militares abertos ao trafico civil e nos aerédromos
de utilizacién conxunta por unha base aérea e un aeroporto en que o provedor de servizos
de transito aéreo sexa militar, corresponde a autoridade militar a aprobacién da separacién
minima a que se refire o punto anterior.

Artigo 9. Obrigacion das aeronaves na auga de exhibir luces.

1. As luces prescritas polo Convenio sobre o Regulamento Internacional para previr
abordaxes, feito en Londres o 20 de xullo de 1972 e publicado no Boletin Oficial del
Estado num. 163, do 9 de xullo de 1977, ademais do previsto en SERA.3230, letra b),
deberan exhibirse:

a) Cando asi se prevexa por orde do ministro de Fomento ou, no caso de aeronaves
militares, do ministro de Defensa.

b) En caso de que se leven, desde a saida ata a posta do sol se hai visibilidade
reducida, entendida esta como toda condicién en que a visibilidade esta diminuida por
néboa, bruma, neve, fortes chuvias, tormentas de area ou calquera outra causa analoga.

Asi mesmo, estas luces poderanse exhibir en calquera outra circunstancia que se
considere necesario, a xuizo do piloto ao mando da aeronave.

2. Odirector da Axencia Estatal de Seguridade Aérea podera impor a necesidade de
exhibir as luces prescritas no citado convenio noutros periodos distintos aos previstos no
punto 1 cando, no marco dos procedementos de autorizacion, certificacion ou inspeccion
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previstos pola normativa vixente e tramitados en relacién con aeronaves ou operadores,
constate a sua necesidade por razéns de seguridade operacional.

3. Cando se trate de aeronaves militares, correspondera a autoridade militar impor
as obrigaciéns previstas no punto 2.

CAPITULO IV

Plans de voo

Artigo 10. Plans de voo.

1. No non previsto en SERA.4001 en relacién coa presentacion do plan de voo, sera
de aplicacion o establecido no anexo Il, adxunto A.

O uso de plans de voo repetitivos (RPL) axustarase ao previsto no anexo I,
adxunto B.

Nas materias non reguladas no Regulamento (CE) n® 1033/2006 da Comision, do 4
de xullo, polo que se establecen os requisitos relativos aos procedementos dos plans de
voo na fase prevoo para o ceo unico europeo, o contido do plan de voo, incluidos os
plans de voo repetitivos (RPL) e o0 modo de completalo, axustarase ao disposto no
anexo I, adxunto C, e a sUa aceptacion polas dependencias dos servizos de transito
aéreo rexerase polo previsto no anexo Il, adxunto D.

Ademais, na execucion do plan de voo deberase ter en conta toda restricion que
figure na publicacion de informacion aeronautica (AlP).

2. Malia o previsto no punto anterior en relacién co contido do plan de voo, incluidos
os plans de voo repetitivos (RPL), o director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, de
oficio, podera exceptuar os plans de voo realizados en voo para cruzar unha area ou
unha ruta en que este sexa exixible en todo caso, ou as operacions conforme regras de
voo visual ou outros supostos equiparables, do cumprimento dalgun dos requisitos
relativos ao contido do plan de voo e ao modo de completalo. Os provedores designados
para a prestacion de servizos de transito aéreo ou dos operadores de aeronaves poderan
comunicar & Axencia Estatal de Seguridade Aérea o seu interese na simplificacion dos
plans de voo nos supostos que os afecten.

No procedemento para a adopcidon desta resolucidon requirirase o informe dos
provedores de servizos de transito aéreo afectados que non manifestasen o seu interese
na simplificacion dos plans de voo e, cando afecte as bases aéreas abertas ao trafico
civil, o da autoridade militar. O informe da autoridade militar sera vinculante no que afecte
as citadas bases aéreas.

A resolucion que se adopte que, de ser estimatoria, se publicara na Publicacién de
Informacién Aeronautica (AIP), garantird que o contido minimo do plan de voo e o
modo de completalo permite a prestacién dos servizos de transito aéreo.

3. O prazo para ditar a resolucion prevista no punto anterior sera de 6 meses a partir
do dia seguinte ao de adopcion do acordo de iniciacién. Transcorrido ese prazo, os
interesados no procedemento poderan entender desestimadas as suas pretensions por
silencio administrativo, de conformidade co previsto no artigo 44.1 da Lei 30/1992, do 26
de novembro.

Artigo 11.  Aviso de chegada para efectos de expiracion do plan de voo.

Ademais dos medios de confirmacion previstos en SERA.4020, poderase utilizar
calquera outro medio para dar aviso da chegada sempre que reuna os seguintes
requisitos:

a) Que sexa aceptado polos provedores designados dos servizos de transito aéreo
e asi estea recollido na Publicacion de Informacién Aeronautica (AIP).

b) Que garanta que o provedor de servizos de transito aéreo que debe recibir o
aviso de chegada pode confirmar a sua recepcion.
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c) Que asegure que a comunicacion sexa inequivocamente procedente da aeronave
en cuestion.

CAPITULO V

Condiciéns meteoroléxicas de voo visual, regras de voo visual (VFR), regras de
voo VFR especial e regras de voo por instrumentos

Seccién 1.2 Voo visual

Artigo 12.  Visibilidade de voo en espazo F e G, inferior & normalmente prevista.

1. Nos espazos aéreos F e G, con suxeicion as condicions previstas en SERA.5001
e, de ser o caso, na normativa especifica que lles resulte de aplicacion, poderan realizar
voos con regras de voo visual (en diante, VFR) diurnos:

a) Os helicopteros destinados a traballos aéreos que operen cunha visibilidade de
voo inferior a 1.500 m e, en todo caso, superior a 800 m, se manobran a unha velocidade
que dea oportunidade adecuada para observar o transito, ou calquera obstaculo, co
tempo suficiente para evitar unha colision.

b) Os avidons destinados a traballos aéreos que operen cunha visibilidade de voo
inferior a 5.000 m pero non menos de 1.500 m de visibilidade de voo, se manobran a
unha velocidade de ata 140 kn IAS ou menos que dea oportunidade adecuada para
observar o transito, ou calquera obstaculo, con tempo suficiente para evitar unha colision.

2. Ademais do previsto no punto anterior, nos espazos F e G poderanse realizar
voos VFR diurnos con visibilidades de voo inferiores as previstas en SERA.5001:

a) Cando asi se autorizase na resolucion de exencidns para operacions especiais e
con suxeicion ao disposto na citada resolucion.
b) Cando se trate de operacidns autorizadas conforme o previsto no punto seguinte.

3. Por instancia do operador, mediante resolucién do director de Seguridade de
Aeronaves da Axencia Estatal de Seguridade Aérea poderase autorizar a operacion de
helicépteros para casos especiais como voos medicos, operacions de busca e salvamento
e extincién de incendios, con visibilidades de voo inferiores a 800 m, nos espazos aéreos
FeG.

Na solicitude o operador debera expor as razéns que xustifican a peticion e achegara
xunto a ela un estudo aerondutico de seguridade sobre os riscos da operacion e medidas
de mitigacion adoptadas.

Na resolucién deberase concretar se a autorizacién se presta para voos concretos ou
para os que realice o operador que reunan as condicidons que se especifiquen na
resolucion, asi como, de ser o caso, a vixencia da autorizacién e as obrigacions de
seguridade a que quedan suxeitas as operacions en que se faga uso da autorizacion.

O prazo para resolver é de tres meses a partir do dia seguinte a data en que a solicitude
tivese entrada no rexistro da Axencia. Transcorrido este sen se ter notificado resolucion
expresa, deberase entender denegada a solicitude por aplicacién da excepcion relativa ao
dereito comunitario prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

Artigo 13. Voo nocturno con regras de voo visual.

1. Poderanse realizar voos nocturnos conforme as regras de voo visual cando se
cumpran todos os seguintes requisitos, salvo que algun deles non resulte de aplicacion:

a) Que a operacion se realice conforme as disposicions pertinentes aplicables aos
voos VFR e con suxeicion ao previsto en SERA.5005, letra c), numeros 1 a 5, ambos
inclusive.
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b) Que a operacién se realice conforme as regras aplicables en cada caso,
segundo se opere en espazo aéreo controlado ou non controlado, e con suxeicién as
restricions e prescricions especificas de cada clase de espazo aéreo.

c) Que a saida e a chegada do voo se produzan en aerédromos que, conforme as
normas técnicas de desefio e operacion aplicables a infraestrutura, segundo sexan estes
de uso publico ou de uso restrinxido, reunan as condicidns para este tipo de operacions e
asi se constatase na certificacion, verificacidn ou calquera outra resolucién en materia de
cumprimento de tales normas expedida pola Axencia Estatal de Seguridade Aérea.

d) Cando no aerédromo de saida non haxa servizos meteoroldxicos ou servizos de
transito aéreo, que o piloto avalie por si mesmo a existencia das condiciéns de visibilidade
para a engalaxe.

e) Cando non haxa servizos de transito aéreo, o balizamento nocturno poderase
acender por medio dun telemando electronico accionado polo propio piloto ou por unha
persoa autorizada polo xestor do aerédromo.

O modo de acendido do balizamento nocturno figurara no manual de aeroporto ou de
aerédromo ou, na sua falta, nas condicions de autorizacion do aerédromo e a sua
homologacién para voos VFR nocturnos.

As condicions de operacién deste sistema de balizamento publicaranse na Publicacion
de Informacion Aeronautica (AIP) correspondente ao aerédromo e nas cartas visuais
correspondentes.

2. Nos voos nocturnos con regras de voo visual:

a) As condicibns minimas de visibilidade e distancia das nubes en terreos
montafnosos seran as previstas con caracter xeral, salvo naqueles supostos en que,
mediante circular aeronautica do director xeral de Aviacién Civil, se establezan outras
superiores.

b) A altitude minima de voo non sera inferior ao previsto nos puntos i) e ii) do punto
5, da letra c) de SERA.5005, salvo cando estea especificamente autorizado polo director
de Seguridade de Aeronaves da Axencia Estatal de Seguridade Aérea e publicado na
Publicacién de Informacién Aerondautica (AIP). A resolucién a que se refire esta letra
seralle de aplicacion o procedemento previsto no artigo 15.3.

Artigo 14. Acceso de voos VFR por encima do nivel de voo 195 e a velocidades
transénicas ou supersonicas.

1. Sen prexuizo de que se poidan establecer zonas reservadas de espazo aéreo por
encima do nivel de voo 195 en que se poida permitir a operacién de voos VFR, no espazo
aéreo por encima do nivel 195 e ata o nivel de voo 285, ambos inclusive, o provedor de
servizos de transito aéreo designado no espazo aéreo que corresponda poderda autorizar,
por peticion do operador da aeronave, os voos VFR cando as circunstancias do transito o
permitan e, de ser o caso, de acordo cos procedementos adoptados polo provedor e
publicados na Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP).

2. Os voos VFR a velocidades transonicas ou supersoénicas ata o nivel de voo 285
poderan ser autorizados polo director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, por
peticion do operador da aeronave, cando quede debidamente xustificada a sua
necesidade e a adopcion polo operador das medidas necesarias para garantir a
seguridade do voo.

A solicitude identificara o operador responsable do voo, a aeronave e as suas
caracteristicas, a tripulaciéon que operara o voo e a sUa capacitacion, asi como o plan de
Voo previsto e calquera outra caracteristica relevante. Xunto coa solicitude achegarase un
estudo aeronautico de seguridade sobre o voo.

Na tramitacion do procedemento requirirase o informe dos provedores
designados para prestar servizos de transito aéreo no espazo aéreo en que se
prevexa realizar o voo.
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O prazo para resolver € de tres meses a partir do dia seguinte a data en que a
solicitude tivese entrada no rexistro da Axencia. Transcorrido este sen se ter
notificado resolucion expresa, deberase entender denegada a solicitude por aplicacion da
excepcion relativa ao dereito comunitario prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de
novembro.

Artigo 15.  Alturas minimas en voos con regras de voo visual.

1. Sen prexuizo das alturas minimas que resulten de aplicacién conforme a
normativa especifica que regule as distintas actividades aeronauticas e das
exencions para operacidéns especiais, no que respecta as alturas minimas
poderanse realizar as seguintes operaciéons VFR por debaixo das establecidas en
SERA.5005, letra f), punto 2):

a) Actividades de globo, aeromodelismo, sistemas aéreos pilotados remotamente
(RPAS, polas suas siglas en inglés), ultralixeiros e planeadores que efectien voos en
ladeiras, sempre e cando non entrafien ningun risco nin molestias para as persoas ou
bens na superficie.

b) Os voos de adestramento de aterraxes forzosas poderan operar ata unha altura
minima de 50 m (150 ft), sempre que non representen ningln risco ou molestias para as
persoas ou bens na superficie, mantefian unha distancia de 150 m con relacién a calquera
persoa, vehiculo ou embarcacion que se encontre na superficie e con todo obstaculo
artificial e, ademais, cumpran as condicions que resulten do estudo de seguridade que
realizase o operador para este tipo de operacions.

2. Por instancia do operador, o director de Seguridade de Aeronaves da Axencia
Estatal de Seguridade Aérea, con caracter temporal ou permanente, podera autorizar a
operar por debaixo das alturas minimas que se recollen en SERA.5005, letra f), punto 2),
as operacions de traballos aéreos non incluidas no punto 1 que, polo tipo de operacion de
que se trate, precisen operar por debaixo desas alturas minimas.

3. Asolicitude do operador debera:

a) Expor as razéons que xustifican a necesidade de voar a altitude minima distinta a
que se recolle en SERA.5005 f), punto 2.

b) Indicar as altitudes minimas as cales se pretende operar, asi como as condicions
de seguridade operacional adoptadas, de ser o caso, para a realizacién deses voos,
resultantes da andlise de risco e establecemento de medidas mitigadoras realizado polo
operador.

4. A resolucion do director de Seguridade de Aeronaves da Axencia Estatal de
Seguridade Aérea que conceda a autorizacion establecera expresamente se esta se
presta para os voos concretos ou para todos aqueles que realice o operador que retunan
as condiciéns que se especifiquen na resolucion asi como, de ser 0 caso, a vixencia da
autorizacion e as obrigaciéns de seguridade operacional a que quedan suxeitas as
operacions en que se faga uso da autorizacion.

5. O prazo méaximo para resolver sobre a solicitude do operador é de tres meses a
partir do dia seguinte & data en que a solicitude tivese entrada no rexistro da Axencia.
Transcorrido este sen se ter notificado resolucion expresa, deberase entender denegada
a solicitude por aplicacién da excepcion relativa ao dereito comunitario prevista no artigo
43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

Seccién 2.2 Voo por instrumentos

Artigo 16. Altura minima de voo.

De oficio, por resolucion do director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, logo de
informe da Comision Interministerial de Defensa e Fomento (CIDEFO), atendendo as
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necesidades operativas e de seguridade operacional e con suxeicién a normativa vixente,
poderase establecer unha altitude minima de voo distinta & prevista en SERA.5015,
letra b), para todo o territorio do Estado ou para partes del.

Artigo 17. Autorizacién de voos a niveis inferiores aos minimos para voos por
instrumentos (IFR).

1. Sen prexuizo das alturas minimas que resulten de aplicacion conforme a
normativa especifica que regule as distintas actividades aeronauticas e das exenciéns
para operacions especiais, o director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, por
solicitude do operador e logo de informe do provedor designado para a prestaciéon de
servizos de transito aéreo afectado, podera autorizar a operacién a un nivel minimo de
voo distinto do previsto en SERA.5015, letra b), punto 2, cando quede xustificado pola
natureza da actividade de que se trate e sempre que o voo se realice en condicions
meteoroléxicas de voo visual (VMC).

2. Asolicitude do operador debera:

a) Expor as razéons que xustifican a necesidade de voar a altitude minima distinta a
que se recolle en SERA.5015 b), punto 2.

b) Indicar as altitudes minimas as cales se pretende operar, asi como as condicions
de seguridade operacional adoptadas, de ser o caso, para a realizacién deses voos,
resultantes da andlise de risco e establecemento de medidas mitigadoras realizado polo
operador.

3. Aresolucion do director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea que conceda a
autorizacion a que se refire este artigo establecera expresamente se esta se presta para
0s voos concretos ou para todos aqueles que realice o operador que retnan as condicions
que se especifiquen na resolucién asi como, de ser o caso, a vixencia da autorizacion e
as obrigacidons de seguridade operacional a que quedan suxeitas as operacions en que
se faga uso da autorizacion.

4. Aresolucién do director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea deberase ditar
no prazo maximo de tres meses a partir do dia seguinte a data en que a solicitude tivese
entrada no rexistro da Axencia. Transcorrido este sen se ter notificado resolucion expresa,
deberase entender denegada a solicitude por aplicaciéon da excepcion relativa ao dereito
comunitario prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

CAPITULO VI

Clasificacion do espazo aéreo e servizos de transito aéreo

Artigo 18. Determinacién das clases de espazo aéreo e servizos que se deben prestar,
zonas do espazo aéreo para efectos da prestacion de servizos e uso obrigatorio de
radio (RMZ) e de transpondedor (TMZ).

1. Adeterminacioén das clases de espazo aéreo, atendendo a clasificacion de espazo
aéreo prevista en SERA.6001, das partes do espazo aéreo en que se deban prestar
servizos de transito aéreo e dos aerédromos civis en que se prestaran servizos de transito
aéreo de aerédromo corresponde ao ministro de Fomento, logo de informe de CIDEFO.

Por resolucion do director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea determinaranse:

a) As areas e rutas a que se refire SERA.4001, letra b), numeros 3 e 4.

b) As partes de espazo aéreo de clase E, F, e G designadas como zonas obrigatorias
de radio (RM2).

c) As zonas obrigatorias de transpondedor (TMZ).

2. Para a adopcion da resolucion a que se refire o punto 1, teranse en conta as
necesidades do Estado e o disposto no punto 3.2 do Regulamento de circulacion aérea.
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3. Ainformacién a que se refire o punto 1 publicarase na Publicaciéon de Informacién
Aeronautica (AIP).

Artigo 19.  Funcionamento do servizo de control de trénsito aéreo.

O provedor designado para a prestacion de servizos de control de transito aéreo no
espazo aéreo de que se trate, nos casos previstos en SERA.8005, letra b), para os
espazos aéreos clase D e E, podera autorizar un voo con suxeicién ao mantemento da
sUa propia separacién con outros voos cando concorran as circunstancias previstas no
ultimo paragrafo de SERA.8005, letra b), de acordo cos procedementos adoptados polo
provedor de servizos de transito aéreo e publicados na Publicacion de Informacion
Aeronautica (AIP).

Artigo 20. Minimas de separacién entre voos.

O provedor designado para a prestacion de servizos de transito aéreo seleccionara as
minimas de separacién entre voos que debe aplicar de entre as que figuran no libro cuarto
do Regulamento de circulacion aérea ou, dentro de espazo aéreo sobre alta mar ou sobre
areas de soberania indeterminada, no acordo rexional de navegacién aérea que resulte
de aplicacion.

Artigo 21.  Servizo automaético de informacion terminal (ATIS).

De oficio, por resoluciéon do director da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, se for
necesario por razons operativas e de seguridade operacional, poderase determinar en que
momento, distinto ao de contestacion a aeronave que estea xustificando a recepcion dunha
mensaxe ATIS, na comunicacién a aeronave que esta chegando se lle subministra a
regulacion de altimetro en vigor, conforme o previsto en SERA.9010, letra a), punto 2), ii).

CAPITULO VII

Interferencia ilicita e emerxencia

Artigo 22. Programa nacional de seguridade para a aviacion civil.

En relacién co establecido, respectivamente, en SERA.11001, letra b) e SERA.11005,
letra c), e SERA.11010, letra c), sobre o aerédromo asignado para aterrar en caso de
interferencia ilicita pola autoridade competente e a autoridade designada polo Estado e
para os efectos previstos nesas disposicions, aplicarase o que estableza o Programa
nacional de seguridade para a aviacion civil, aprobado segundo o previsto no artigo 3 da
Lei 21/2003, do 7 de xullo, de seguridade aérea, e nas suas normas de desenvolvemento.

Artigo 23. Indicacién por parte da aeronave da situacion de emerxencia.
1. Ante situacions de emerxencia, o piloto da aeronave:

a) Se esta equipada con transpondedor SSR, seleccionara inmediatamente o
cédigo 7700, en modo A, salvo que reciba outras instrucions da dependencia de servizos
de transito aéreo ou se trate dun suposto de interferencia ilicita, caso en que sera de
aplicacion SERA.11001, letra a)

b) Se esta equipada con ADS-B ou ADS-C, seleccionara a funcién de emerxencia
apropiada, a non ser que reciba outras instruciéns da dependencia de transito aéreo.

2. Asi mesmo, o piloto podera transmitir a mensaxe de emerxencia mediante
comunicacioén por enlace de datos controlador piloto (CPDLC).

3. En caso dunha emerxencia, nas comunicacions entre as dependencias de
servizos de transito aéreo e as aeronaves deberanse observar os principios relativos a
factores humanos.
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CAPITULO VIII
Operacions especiais

Artigo 24. Exenciéns para operacions especiais.

1. Con suxeicién ao previsto no artigo 4, puntos 1 e 3, de SERA, para a realizacion
das operaciéns especiais previstas nese precepto poderanse conceder exencions aos
requisitos establecidos en SERA e no Regulamento de circulacion aérea, por resolucion
do director xeral de Aviacion Civil.

2. As exencions para operacidns especiais concederanse as entidades publicas
responsables da prestacion do servizo cando realicen directamente a operacioén, ou aos
operadores aéreos con que estas vaian prestar tales servizos.

Artigo 25. Iniciacién do procedemento.

1. O procedemento de concesion de exencidns para operacions especiais iniciarase
por instancia da entidade publica responsable da prestacion do servizo.
2. Asolicitude realizarase para cada operador e debera conter:

a) Descricion do servizo de acordo coa lista relacionada no artigo 4.1 de SERA.
b) No caso de que a entidade publica non preste o servizo directamente, indicaranse
0s seguintes datos do operador aéreo para o cal se solicita a concesion das exenciéns:

— Razon social e nome comercial,

— Datos de contacto e persoas responsables da empresa,

— Operaciéns aéreas para as cales se solicita a exencién e base principal de
operacions.

Incluirase, ademais, o certificado de operador ou autorizacion profesional emitida pola
autoridade nacional de supervision correspondente que o habilita para prestar o servizo
de que se trate.

c) Identificacion dos requisitos especificos exixidos por SERA e o Regulamento de
circulacién aérea para os cales se solicita a exencidon do seu cumprimento, con
especificacion da epigrafe que o recolle, e das razéns que xustifican cada unha das
exencions.

d) De ser o caso, detalles relativos ao centro de coordinacién para o
desenvolvemento da operacion, tales como, a sua localizacion fisica, persoa de contacto,
dispoiiibilidade de comunicaciéns, frecuencias de radio e teléfonos.

e) Medidas de coordinacion previstas cos servizos de transito aéreo, se estas fosen
precisas.

f) O alcance temporal das exenciéns que, en ningun caso, podera exceder o
periodo de vixencia dos contratos coas entidades publicas por conta das cales se prestara
0 servizo.

Xunto coa solicitude achegarase unha relacion das aeronaves, identificadas coa
matricula, e dos pilotos que se pretende destinar a operacion especial.

3. En caso de que a entidade publica non preste directamente o servizo, xunto a
solicitude achegarase a declaracion responsable do operador en que se compromete a
non utilizar a resolucién sobre exenciéns en ningln outro servizo que non sexa o
recollido nela.

Artigo 26. Procedemento.

1. O prazo para resolver o procedemento de exencion previsto neste capitulo é de
dous meses contado desde o dia seguinte & data en que a solicitude tivese entrada no
rexistro da Direccion Xeral de Aviacion Civil.
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Transcorrido o prazo previsto no paragrafo anterior sen que se notificase resolucion
expresa, deberase entender denegada a solicitude por aplicacién da excepcion relativa
ao dereito comunitario prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

2. Na tramitacion do procedemento contarase cos informes que se consideren
necesarios para a adopcion da decisidon que proceda, entre outros, da autoridade militar,
os provedores de servizos de transito aéreo e os xestores da infraestrutura que soporte o
despregamento basico da operacion.

Artigo 27.  Fin do procedemento.

1. Pora fin ao procedemento a resolucion do director xeral de Aviacion Civil na cal,
segundo proceda, se acorde a concesion de exencidns aos requisitos especificos de
SERA ou do Regulamento de circulacion aérea.

Esta resolucion non pon fin a via administrativa e contra ela poderase recorrer en
alzada ante a Secretaria Xeral de Transporte no prazo dun mes, conforme o previsto nos
artigos 114 e 115 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

2. ADireccion Xeral de Aviacion Civil notificara a resolucion ao solicitante e, cando a
resolucién sexa estimatoria, ademais, comunicarase, como mais tarde dous meses
despois da sua adopcion:

a) Aos provedores de servizos de navegacion aérea.

b) A Axencia Estatal de Seguridade Aérea.

c) A autoridade militar.

d) A Axencia Europea de Seguridade Aérea, cando se trate de exenciéns a SERA.

Artigo 28. Contido minimo da resolucién que acorde a concesion de exenciéns.

1. A resolucion que acorde a concesion de exencions, como minimo debera
especificar:

a) Aentidade publica responsable da prestacién do servizo que solicita as exencions
para a operacion especial.

b) O servizo para o cal se conceden as exencions.

c) De ser o caso, identificacion do operador con que se vaia prestar o servizo para
cuxa prestacion se conceden as exencions, asi como calquera outro dato que se
considere necesario.

d) A identificacion das exenciéns a SERA e ao Regulamento de circulacion aérea
necesarias para a prestacion do servizo de que se trate.

e) Prazo de vixencia da resolucion.

Como anexo & resolucién incorporarase a relacién de aeronaves, identificadas coa
matricula, e os pilotos que, conforme a solicitude, estan asignados a operacién especial.

2. A Direccion Xeral de Aviacion Civil adoptara o formulario que se utilizara para a
solicitude de exenciéns e o modelo de formato da resolucién que acorde a sua concesion
e publicarao na sua web.

Artigo 29. Alcance das exencions e responsabilidade da entidade publica responsable
da prestacion de servizos e do operador.

1. As exencions que se autoricen seran as imprescindibles para o desempeno eficaz
e seguro das operacions especiais de que se trate e para a realizacion do adestramento
ou simulacros necesarios que tefian como causa as exixencias especificas da respectiva
operacion. Poderanse outorgar exencions especificas diferenciadas para a realizacion da
operacion e para o adestramento ou simulacro.

2. Aresolucion en que se autoricen as exencions para a realizaciéon de operacions
especiais unicamente habilita para o seu uso na realizacién destas operaciéns por conta
da entidade publica responsable da prestacion do servizo.
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As entidades publicas ou os operadores non poderan facer uso das exencions
concedidas nunha resolucion cando realicen outras operacions distintas das operacions
especiais, 0 adestramento ou simulacro para os cales se concedeu a exencion.

3. Corresponde a entidade publica responsable da prestacion do servizo asegurarse
de que este se presta contando coas correspondentes exenciéns, se estas fosen
necesarias para a operacion. Noutro caso, debera evitar que se realicen as operacions
que non conten con tales exencions.

Para efectos de manter actualizada a informacién sobre os pilotos e aeronaves
afectos a operacion especial, a entidade publica responsable da prestacién do servizo
comunicara a Direccion Xeral de Aviacion Civil, aos provedores de servizos de transito
aéreo e a autoridade nacional de supervisidon que corresponda, as variacions que se
poidan producir con dez dias de antelacion a data en que se vaian facer efectivas.

Artigo 30. Modificaciéns e prérroga da vixencia das exencions concedidas.

1. As entidades publicas poderan solicitar modificaciéns as exencions concedidas a
un determinado operador cando esas exencions tefian que ampliarse ou reducirse.

Nestes casos, bastara con que a solicitude da entidade publica inclua a xustificacion e
a identificacion das novas exencidons ademais do seu alcance temporal ou, de ser o caso,
a identificacion daquelas exenciéns que deixaron de ser necesarias para a prestacion
do servizo.

O prazo para resolver sobre a modificacion é de dous meses contado desde o dia
seguinte a data en que a solicitude tivese entrada no rexistro da Direccion Xeral de
Aviacion Civil. Transcorrido este sen se ter notificado resolucion expresa, deberase
entender denegada a solicitude por aplicacion da excepcion relativa ao dereito comunitario
prevista no artigo 43.1 da Lei 30/1992, do 26 de novembro.

2. A prérroga dos contratos da entidade publica responsable da prestacién dos
servizos e os operadores para cuxa prestacion fosen concedidas as exencions supon a
prérroga das exenciéns concedidas e, para este efecto, a entidade publica comunicara
esa prorroga e a sua duracion a Direccion Xeral de Aviacion Civil que, de oficio, no prazo
de vinte dias contado desde o dia seguinte ao de comunicacion da prérroga, modificara a
resolucion e procedera a sua notificacion.

3. Ao procedemento de modificacion e prorroga das exencions concedidas seralle
de aplicacién o previsto no artigo 27.

Artigo 31. Exencions para operacions especiais en supostos de urxente necesidade.

1. Cando ante circunstancias sobrevidas de urxente necesidade, tales como unha
situacion de emerxencia, os medios con que conte a entidade publica responsable
do servizo sexan manifestamente insuficientes para a stia adecuada cobertura e non se
poidan arbitrar outros mecanismos que garantan a sua continuidade durante a tramitacion
do procedemento de concesion de exencions, a entidade publica, na solicitude formulada
conforme o previsto no artigo 25, comunicara a Direccion Xeral de Aviacion Civil estas
circunstancias, asi como a data en que necesariamente se debe iniciar a operacién
especial, as exenciéns que considere imprescindibles para o desempenio eficaz e seguro
da operacién, entre aquelas que fosen concedidas aos operadores contratados por ela
para a prestacion do servizo, e se vai proceder a substitucion dun operador ou a
contratacién dun novo.

2. Nas circunstancias previstas no punto 1 poderase iniciar a operacién baixo a
responsabilidade da entidade publica durante un prazo maximo de quince dias
contado desde o dia seguinte ao de presentacion da solicitude, salvo que, durante ese
prazo, a Direccion Xeral de Aviacion Civil resolva doutra forma sobre a solicitude.
Ademais, terase en conta que o operador que realice a actividade atendera sempre o que
determinen os servizos de transito aéreo asi como o que dispofia a autoridade militar.

3. Se a Direccion Xeral de Aviacion Civil, no prazo de quince dias contado desde o
dia seguinte a data en que a solicitude tivese entrada no seu rexistro, resolve que non
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concorren as circunstancias extraordinarias que xustifican o recurso ao procedemento
establecido neste artigo, notificarallo @ entidade solicitante, que sera responsable
do cesamento inmediato na aplicacién de exenciéns e resolvera sobre as exencions
conforme o procedemento ordinario previsto nos artigos 26 e 27.

Noutro caso, no prazo maximo de quince dias contado desde o dia seguinte a data en
que a solicitude tivese entrada no rexistro da Direccion Xeral de Aviacién Civil, esta
resolvera sobre a concesion das exencidns solicitadas. Transcorrido ese prazo sen que
se ditase resolucion expresa, deberase entender denegada por silencio administrativo
conforme o previsto no artigo 26.1, paragrafo segundo.

A resolucion deste procedemento seralle de aplicacion o disposto no artigo 27.

4. Cando concorran as circunstancias previstas no artigo 42.6 da Lei 30/1992, do 26
de novembro, poderase ampliar o prazo para resolver establecido no punto 3,
entendéndose prorrogado polo mesmo tempo o prazo previsto no punto 2, durante o cal
se podera manter a realizacién da operacion.

Disposicién adicional primeira. Publicacion dos procedementos aplicables as operacions
de transito aéreo.

Os procedementos dos provedores de servizos de transito aéreo que afecten
directamente o usuario e requiran o seu cofiecemento deberanse publicar na Publicacién
de Informacién Aeronautica (AIP). Para tales efectos, os provedores de servizos de
transito aéreo facilitaran a informacion pertinente ao Servizo de Informacion Aeronautica.

Disposicion adicional segunda. Transporte de mercadorias perigosas.

O transporte de mercadorias perigosas nas operaciéns de aeronaves civis distintas
das previstas no Regulamento (UE) n® 965/2012 da Comision, do 5 de outubro de 2012,
axustarase ao disposto na normativa sectorial que resulte de aplicacion e no punto CAT.
GEN.MPA.200 do anexo IV (parte CAT), letra a), do Regulamento (UE) n° 965/2012.

Disposicion transitoria primeira. Normas transitorias sobre exencions.

1. As cartas de exencidéns para operaciéns especiais concedidas conforme o
previsto na normativa aplicable con anterioridade & entrada en vigor deste real decreto
deberanse adaptar ao establecido no capitulo VIII no prazo de tres anos desde a sua
entrada en vigor. Transcorrido este prazo perderan toda eficacia.

Durante o periodo transitorio previsto no paragrafo anterior, as cartas de exencions
para operacions especiais que sexan eficaces no momento da entrada en vigor deste real
decreto manteran a sua eficacia mentres non se modifiquen as condiciéns que
determinaron a sua adopcion.

2. As modificacidons das cartas de exenciéns que se produzan con posterioridade a
entrada en vigor deste real decreto axustaranse ao disposto no capitulo VI, mantendo a
sta eficacia as exencidons concedidas aos operadores non afectados por tales
modificacidons nos termos establecidos na respectiva carta de exencions.

3. As cartas de exencidons e as suas modificaciéns en tramitacion desde a
publicacidon deste real decreto ata a sua entrada en vigor proseguirdn a sua tramitacion
conforme os procedementos establecidos con anterioridade a entrada en vigor deste real
decreto. Non obstante, as exenciéns que, de ser o caso, se concedan:

a) Incluiran as normas do Regulamento de circulacién aérea vixente no momento da
sUa concesidn cuxa exixencia se exceptue e as equivalentes correspondentes as normas
de SERA.

b) Entenderanse expedidas unicamente a favor dos operadores aos cales se
concedan as exencions.
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Disposicion transitoria segunda. Procedementos en condiciéns de baixa visibilidade.

Para os efectos previstos no artigo 8 e ata que non se proceda a aprobacién dos
manuais de aeroportos ou aerédromo no marco dos plans de certificacion ou verificacion
previstos nas disposicidns transitorias segunda e terceira do Real decreto 862/2009,
do 14 de maio, polo que se aproban as normas técnicas de desefio e operacion de
aerédromos de uso publico e o Regulamento de certificacion e verificacion de aeroportos
e outros aerédromos de uso publico, seguiran sendo de aplicacidon as separaciéns
minimas en condicions de baixa visibilidade adoptadas nos procedementos de baixa
visibilidade vixentes ata ese momento.

Disposicion transitoria terceira. Minimas de visibilidade en condiciéns meteoroloxicas de
voo visual.

As autorizaciéns concedidas para operar con visibilidades de voo inferiores aos 5 km
previstos en SERA.5001 para os espazos F e G, nunha banda de altitude de 900 m
(3.000 ft) AMSL ou por debaixo, ou de 300 m (1.000 ft) sobre o terreo, o valor que resulte
maior, conservaran a sua eficacia tras a entrada en vigor deste real decreto e mentres
non se modifiquen as condiciéns que determinaron a sua autorizacion ou, de ser o caso,
esta sexa revogada, logo de audiencia do interesado, pola Axencia Estatal de Seguridade
Aérea.

Disposicién transitoria cuarta. Normas transitorias sobre determinacion das zonas
do espazo aéreo para efectos da prestacion de servizos e uso obrigatorio de radio
(RMZ) e de transpondedor (TMZ).

Mentres non se adopte e publique na Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP) a
resolucién prevista no artigo 18, seguiran vixentes as zonas publicadas na dita Publicacion
de Informacion Aeronautica (AIP) no momento da entrada en vigor deste real decreto.

Disposicion derrogatoria. Derrogacién normativa.

1. Quedan derrogados o Real decreto 714/2009, do 24 de abril, sobre seguridade
das aeronaves de terceiros paises que utilizan aeroportos situados en territorio espafol, e
o Real decreto 1749/1984, do 1 de agosto, polo que se aproba o Regulamento sobre o
transporte sen riscos de mercadorias perigosas por via aérea e as instruciéns técnicas
para o transporte sen riscos de mercadorias perigosas por via aérea.

2. Asi mesmo, quedan derrogadas cantas disposicidons de igual ou inferior rango se
opofan ao disposto neste real decreto.

Disposicion derradeira primeira. Modificacion do Real decreto Real decreto 57/2002,
do 18 de xaneiro, polo que se aproba o Regulamento de circulacion aérea.

Primeiro. Modificase a disposicion adicional unica do Real decreto 57/2002, do 18
de xaneiro, polo que se aproba o Regulamento de circulacion aérea, que pasa a quedar
redactada nos seguintes termos:

«Disposicién adicional Unica. Actualizacioén de referencias.
No Regulamento de circulacion aérea aprobado por este real decreto:

a) As referencias a autoridade ATS deben entenderse realizadas ao provedor
de servizos de transito aéreo.

b) As referencias a autoridade meteoroléxica deben entenderse referidas ao
provedor de servizos meteoroloxicos.

c) As referencias ao libro segundo deben entenderse realizadas a SERA.

d) As referencias ao anexo 14 de OACI débense entender efectuadas ao Real
decreto 862/2009, do 14 de maio, polo que se aproban as normas técnicas de
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desefio e operacion de aerédromos de uso publico e o0 Regulamento de certificacion
e verificacién de aeroportos e outros aerédromos de uso publico, e normas
concordantes.

e) As referencias:

1.° Ao apéndice A deben entenderse referidas ao anexo Il do Real decreto
552/2014, do 27 de xufio, polo que se desenvolve o Regulamento do aire e
disposicions operativas comuns para os servizos e procedementos de navegacion
aérea e se modifica o Regulamento de circulacién aérea, aprobado polo Real
decreto 57/2002, do 18 de xaneiro.

2.° Ao apéndice B, deben entenderse realizadas ao apéndice 3 de SERA.

3.° Ao apéndice C adxuntos 1 a 5, ambos inclusive, deben entenderse
realizadas ao apéndice 1 de SERA.

4.° Ao apéndice E deben entenderse realizadas a SERA.3215 e SERA.3230.

5.° Ao apéndice S deben entenderse referidas ao apéndice 2 de SERA.

6.° Ao «tramo de ruta» deben entenderse realizadas ao «segmento de ruta»
definido no artigo 2, punto 112, de SERA.

7.° A «ADS» deben entenderse realizadas a «ADS-C».

8.° As aeronaves civis deben entenderse realizadas 4s aeronaves que operen
conforme as regras da circulacion aérea xeral.

9.° A «regulamentacién ATFM» deben entenderse realizadas as «regulacions
ATFM».»

Segundo. Introdldcense as seguintes modificacions no Regulamento de circulaciéon
aérea, aprobado polo Real decreto 57/2002, do 18 de xaneiro:

Un. Introducense as seguintes modificaciéns no libro primeiro:
1. No punto 1.1.:

a) Modificanse as seguintes definicidons, que pasan a quedar redactadas como
segue:

«Accidente: o definido no artigo 2, punto 1, do Regulamento (UE) n° 996/2010
do Parlamento Europeo e do Consello, do 20 de outubro de 2010, sobre
investigacion e prevencion de accidentes e incidentes na aviacion civil e polo que
se derroga a Directiva 94//56/CE ou normas concordantes.

Nota.—O artigo 2, punto 7, do Regulamento (UE) n° 996/2010, define accidente
como todo suceso que, en relacion coa utilizacion dunha aeronave tefia lugar, no
caso de aeronaves tripuladas, no periodo comprendido entre o momento en que
calquera persoa embarque na aeronave con intencion de realizar un voo e o
momento en que calquera desas persoas desembarque, ou que tefia lugar, no caso
de aeronaves non tripuladas, no periodo comprendido entre 0 momento en que a
aeronave estea lista para se pér en movemento con intencioén de realizar un voo e
o0 momento en que se detefia ao final do voo e se apaguen os motores utilizados
como fonte primaria de propulsién, e durante o cal:

a) unha persoa sufra lesiéns mortais ou graves como consecuencia de:

— acharse na aeronave, ou

— entrar en contacto directo con algunha parte da aeronave, entre as que se
incluen as partes que se desprendesen da aeronave, ou

— a exposicion directa ao chorro dun reactor,

excepto en caso de que as lesiéns obedezan a causas naturais, fosen
autoinflixidas ou causadas por outras persoas ou se trate de lesions sufridas por
poliséns escondidos féra das areas destinadas normalmente aos pasaxeiros ou a
tripulacion, ou
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b) a aeronave sufra danos ou fallos estruturais que alteren de maneira
adversa as suas caracteristicas de resistencia estrutural, o seu rendemento ou as
stias caracteristicas de voo, e que exixirdn normalmente unha reparacion
importante ou o recambio do compofiente danado, excepto se se trata dun fallo ou
avaria do motor, cando o dano se limite a un s6 motor (incluidos o seu cap6 ou
accesorios), as hélices, extremos de alas, antenas, sondas, aletas, pneumaticos,
freos, rodas, carenas, paneis, portas do tren de aterraxe, parabrisas, revestimento
da aeronave (como pequenas crocaduras ou perforacions no revestimento), ou a
danos menores as palas do rotor traseiro, o tren de aterraxe, asi como os danos
resultantes de sarabia ou impactos de aves (incluidas perforaciéns de radomo), ou

c) o0 avién desapareza ou sexa totalmente inaccesible.

Autoridade competente civil: Ministerio de Fomento. A Direccién Xeral de
Aviacion Civil ou a Axencia Estatal de Seguridade Aérea, segundo corresponda, no
ambito das suas respectivas competencias.

Calendario gregoriano: calendario que se utiliza xeralmente; estableceuse en
1582 para definir un ano que se aproxima mais estreitamente ao ano tropical que
ao calendario xuliano.

Nota1.—Ver norma ISO 19108, Informacién xeografica- Modelos temporais.
Nota 2.—No calendario gregoriano os anos comuns tefien 365 dias e os bisestos
366, e dividense en 12 meses sucesivos.

Circulacidn aérea xeral/Transito aéreo xeral: o definido no artigo 2, punto 26,
do Regulamento (CE) n.° 549/2004 do Parlamento Europeo e do Consello, do 10
de marzo de 2004, polo que se fixa 0 marco para a creacioén do ceo Unico europeo
(Regulamento marco) ou normas concordantes.

Nota.—O artigo 2, punto 26, do Regulamento (CE) n.° 549/2004, define o
transito aéreo xeral como o conxunto de movementos das aeronaves civis, asi
como o conxunto de movementos das aeronaves de Estado (incluidas as
aeronaves militares, de alfandega e policia), cando eses movementos se realizan
de conformidade cos procedementos da OACI.

Circulacidon aérea operativa/ Transito aéreo operacional: o definido no
Regulamento de circulacién aérea operativa, aprobado polo Real decreto 552/2014,
do 27 de xuio, ou normas concordantes.

Nota.—O Regulamento de circulacién aérea operativo define a circulacion aérea
operativa como o transito aéreo que opera de acordo co Regulamento de
circulacion aérea operativa. Inclue, entre outros, os transitos aéreos en misions de
policia do aire / defensa aérea, reais ou en exercicio/adestramento.

Combustible minimo: termo utilizado para describir unha situaciéon en que o
combustible restante da aeronave é tal que o voo debe aterrar nun aerédromo
especifico e non se pode aceptar ningunha demora adicional.

Nota.—No punto 4.3.16.2.3., en particular na sta nota 1, concrétase o alcance
da declaracion de combustible minimo.

Incidente: o definido no artigo 2, punto 7, do Regulamento (UE) n° 996/2010,
ou normas concordantes.

Nota.—O artigo 2, punto 7, do Regulamento (UE) n° 996/2010 define como
incidente calquera suceso relacionado coa utilizacion dunha aeronave, distinto dun
accidente, que afecte ou poida afectar a sequridade da suta utilizacion.



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 20

Operacion de transporte aéreo comercial: a definida no artigo 2, punto 1, do
Regulamento (UE) n°® 965/2012 da Comision, do 5 de outubro de 2012, polo que se
establecen requisitos técnicos e procedementos administrativos en relaciéon coas
operacions aéreas en virtude do Regulamento (CE) n° 216/2008 do Parlamento
Europeo e do Consello, do 20 de febreiro de 2008, sobre normas comuns no ambito
da aviacion civil e polo que se crea unha Axencia Europea de Seguridade Aérea, e
se derroga a Directiva 91/670/CEE do Consello, o Regulamento (CE) n° 1592/2002
e a Directiva 2004/36/CE, ou normas concordantes.

Nota.—O artigo 2, punto 1, do Regulamento (UE) n°® 965/2012, define a
operacion de transporte aéreo comercial (CAT) como a explotacion dunha aeronave
para o transporte de pasaxeiros, mercadorias ou correo a cambio de remuneracién
ou de calquera outro tipo de contraprestacion econémica.

Servizo de radionavegacion aeronautica: servizo de radionavegacion
destinado as aeronaves e a sua explotacion en condicidons de seguridade.

Viraxe de base: viraxe executada pola aeronave durante a aproximaciéon
inicial, entre o extremo da derrota de afastamento e o principio da derrota intermedia
ou final de aproximacion. As derrotas non son opostas entre si.»

b) Introducense as seguintes definicidns:

«Centro de avisos de cinzas volcanicas (VAAC): centro meteoroldxico
designado por acordo rexional de navegacién aérea para proporcionar informacién
e asesoramento as oficinas meteoroldxicas, aos centros de control de area, aos
centros de informacion de voo, centros mundiais de progndsticos de area e bancos
internacionais de datos OPMET, sobre a extension lateral e vertical e 0 movemento
prognosticado das cinzas volcanicas despois das erupciéns volcanicas.

Centro de avisos de ciclons tropicais (TCAC): centro meteoroloxico
designado por acordo rexional de navegacion aérea para proporcionar informacién
e asesoramento as oficinas meteoroldxicas, aos centros de control de area, centros
de informacion de voo, centros mundiais de prognosticos de area e bancos
internacionais de datos OPMET, sobre a posicidén, a direccion prevista e a
velocidade do movemento, a presion central e o vento maximo na superficie dos
ciclons tropicais.

Centro mundial de prognoéstico de area (WAFC): centro meteoroloxico
designado para preparar e expedir progndsticos do tempo significativo e en altitude
en forma dixital a escala mundial directamente aos Estados mediante medios
apropiados como parte do servizo fixo aeronautico.

Sistema de multilateracion (MLAT): grupo de equipamentos configurados
para proporcionaren a posicion derivada dos sinais de transpondedor (respostas
ou sinais espontaneos) do radar secundario de vixilancia (SSR) usando,
principalmente, técnicas para calcular a diferenza no tempo de chegada (TDOA). A
partir dos sinais recibidos, pdédese extraer informacién adicional, incluida a
identificacion.

Tramos de circuito de transito de aerédromo: o circuito de transito de
aerodromo dividese nos seguintes tramos:

a) Tramo en contra do vento/vento frontal: traxectoria de voo paralela a pista
de aterraxe na direccién da aterraxe.

b) Tramo vento cruzado/vento a través: traxectoria de voo perpendicular a
pista de aterraxe, a partir do final de tramo en contra do vento/vento frontal.
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c) Tramo a favor do vento/vento de cola: traxectoria de voo paralela & pista de
aterraxe na direccién oposta a aterraxe, a partir do final do tramo vento cruzado/
vento a través.

d) Tramo basico/tramo base: traxectoria de voo perpendicular a pista de
aterraxe, a partir do final do tramo a favor do vento/vento de cola

e) Tramo final: traxectoria de voo na direccion da aterraxe ao longo da
prolongacion do eixe de pista, a partir do final do tramo basico, e que normalmente
termina na pista de aterraxe.»

c) Eliminanse as seguintes definicions: Acordo ADS-C; Aerédromo; Aerédromo
controlado; Aerédromo de alternativa; Aerédromo de alternativa post-engalaxe; Aerédromo
de alternativa en ruta; Aerédromo de alternativa en ruta para ETOPS; Aerédromo de
alternativa de destino; Aeronave; Aeronave extraviada; Aeronave non identificada;
Aeronotificacion; Aerovia; Alcance visual na pista (RVR); Altitude; Altitude de presion;
Altitude de transicion; Altura; Area de aterraxe; Area de control; Area de manobras; Area
de movemento; Area de sinais; Ascenso en cruceiro; Asesoramento anticolision;
Asignacion, asignar; Autoridade meteoroldxica; Autorizacion anticipada; Autorizacion de
control de transito aéreo; Avién (Aeroplano); Rua de rodaxe; Centro de control de area;
Centro de informacion de voo; Circuito de transito de aerédromo; Clases de espazo aéreo
dos servizos de transito aéreo; Codigo (SSR);

Comunicacion aeroterrestre; Comunicacioéns por enlace de datos controlador piloto
(CPDLC); Comunicacions por enlace de datos; Condicidns meteoroléxicas de voo por
instrumentos; Condicidns meteoroléxicas de voo visual; Dependencia de control de
aproximacion; Dependencia de control de transito aéreo; Dependencia de servizos de transito
aéreo; Derrota; Direccién de aeronave; Duracién prevista; Duracion total prevista; Espazo
aéreo con servizo de asesoramento; Espazo aéreo controlado; Estacion aeronautica; Estacion
de radio de control de aerédromo; Estacion de radio dos servizos de transito aéreo; Exactitude;
Globo libre non tripulado; Helicoptero; Hora prevista de aproximacion; Hora prevista de féra
calzos; Hora prevista de chegada; IFR; IMC; Informacién AIRMET; Informacion de transito;
Informacién SIGMET; Instrucion de control do transito aéreo; Limite de autorizacién; Membro
da tripulacion de voo; Modo (SSR); Navegacion de area (RNAV); Nivel de cruceiro; Nivel de
transicion; Nivel de voo; Nivel; Noite; Observacion de aeronave; Obstaculo; Oficina de control
de aproximacion; Oficina de notificacién dos servizos de transito aéreo; Operacions de
aproximacion e aterraxe por instrumentos; Operacion de aproximacion e aterraxe que non é
de precision; Operacion de aproximacion e aterraxe de precision; Operacion de categoria |
(CAT 1);.Operacion de categoria Il (CAT Il); Operacién de categoria IlIA (CAT IlIA); Operacioén
de categoria Il1IB (CAT IllIB);.Operacion de categoria IlIC (CAT IlIC); Persoal que exerce
funcions significativas desde o punto de vista da seguridade; Piloto ao mando; Pista; Plan de
voo actualizado; Plan de voo presentado; Plan de voo; Planeador; Plans de voo repetitivos
(RPL); Plataforma; Procedemento de aproximacion por instrumentos; Progndstico; Publicacion
de informacién aeronautica; Punto de cambio; Punto de espera en rodaxe (Punto de espera
da pista); Punto de notificacion; Punto de transferencia de control; Punto significativo; Radar
de vixilancia; Radar secundario de vixilancia (SSR); Radar; Radiotelefonia; Referencia
(Datum); Rexién de informacion de voo; Rodaxe aérea; Rodaxe; Rumbo (da aeronave); Ruta
ATS; Ruta con servizo de asesoramento; Servizo automatico de informacion terminal; Servizo
de alerta; Servizo de asesoramento de transito aéreo; Servizo de control de aerédromo;
Servizo de control de aproximacion; Servizo de control de érea; Servizo de control de transito
aéreo;

Servizo de informacién de voo; Servizo de transito aéreo; Servizo moébil aeronautico;
Sistema anticolision a bordo (ACAS); Substancias psicoactivas; Teito de nubes; Torre de
control de aerédromo; Traballos aéreos; Tramo de ruta; Transito aéreo; Transito de
aerddromo; Limiar; Uso problematico de certas substancias; VFR; Vixilancia dependente
automatica-contrato (ADS-C); Vixilancia dependente automatica-radiodifusién (ADS-B);
Visibilidade en terra; Visibilidade en voo; Visibilidade; VMC; Voo acrobatico; Voo
controlado; Voo IFR; Voo VFR especial; Voo VFR; Zona de control; Zona de transito de
aerédromo; Zona perigosa; Zona prohibida; Zona restrinxida.
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2. Engéadese un novo punto 1.3. do seguinte teor:
«1.3. OUTRAS DEFINICIONS E ABREVIATURAS.

Ademais das definicidns e abreviaturas previstas nos puntos precedentes,
seran de aplicacion a este regulamento as establecidas no Regulamento de
execucion (UE) n° 923/2012 da Comisién, do 26 de setembro de 2012, polo
que se establecen o Regulamento do aire e disposicidns operativas comuns
para os servizos e procedementos de navegacién aérea, e polo que se
modifican o Regulamento de execucién (UE) n° 1035/2011 e os regulamentos
(CE) n° 1265/2007, (CE) n°® 1794/2006, (CE) n°® 730/2006, (CE) n° 1033/2006
e (UE) n°® 255/2010, (en diante, SERA).

Nota.—Os procedementos para os servizos de navegacion aérea. abreviaturas
e codigos da Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) (PANS-ABC, Doc.
8400) contefien as abreviaturas e codigos aprobados polo Consello de OACI para
uso mundial no servizo de telecomunicaciéons aeronauticas e nos documentos de
informacién aeronautica, segundo corresponda.

3. Engadese un novo punto 1.4. coa seguinte redaccion:

«1.4. CATEGORIA DAS OPERACIONS DE APROXIMACION E ATERRAXE
DE PRECISION.

As categorias das operacions de aproximacion e aterraxe de precision para
todas as aeronaves seran as definidas no anexo | do Regulamento (UE) n°
965/2012 da Comision, do 5 de outubro de 2012, e normas concordantes.»

4. Engadese un novo punto 1.5. do seguinte teor:
«1.5. UNIDADES DE MEDIDA.

Neste regulamento as medidas en millas nauticas (M) e pés (ft) exprésanse
como quilémetros para os exclusivos efectos de servir como referencia, sendo
aplicables as expresadas en millas nauticas (M) ou pés (ft).»

Dous. Déixase sen contido o libro segundo que, non obstante, se mantén para os
exclusivos efectos editoriais coa seguinte redaccion:

«Libro segundo. Regras do aire

Nota.—As regras do aire encéntranse reguladas en SERA e nas disposiciéns de
aplicacién e desenvolvemento contidas no Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, polo
que se desenvolve o Regulamento do aire e disposiciéns operativas comuns para 0s
servizos e procedementos de navegacion aérea e se modifica o Regulamento de
circulacion aérea, aprobado polo Real decreto 57/2002, do 18 de xaneiro.»

Tres. Introducense as seguintes modificacidons no libro terceiro:

1. Déixase sen contido o punto 3.2.1. e suprimense os seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.1. Sobre as atribuciéns da autoridade competente.

Nota.—O artigo 18 do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, regula a
determinacion das clases de espazo aéreo e servizos que se deben prestar, zonas
do espazo aéreo para efectos da prestacion de servizos e uso obrigatorio de radio
(RMZ) e de transpondedor (TMZ).»
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2. Déixase sen contido o punto 3.2.2. mantendo, para os exclusivos efectos
editoriais, a sUa epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.2. Obxectivos dos servizos de transito aéreo.

Nota.—En SERA.7001 establécense os obxectivos dos servizos de transito
aéreo.»

3. Modificase o punto 3.2.3., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:
«3.2.3. Divisidn dos servizos de transito aéreo.

3.2.3.1. Son servizos de transito aéreo os definidos no artigo 2 do
Regulamento (CE) n°® 549/2004 do Parlamento Europeo e do Consello, do 10 de
marzo de 2004.

3.2.3.2. Os distintos tipos de servizos de control de transito aéreo préstanse
co fin de satisfacer os seguintes obxectivos:

a) Servizos de control de area e de control de aproximacion, tenden a
satisfacer os obxectivos previstos en SERA.7001, letras a) e c).

b) Servizo de control de aerédromo, préstase co fin de satisfacer os obxectivos
de SERA.7001, letras a), b) e c).

3.2.3.3. O servizo de informacion de voo, incluido o servizo de informacion de
voo de aerédromo, ten por finalidade satisfacer os obxectivos previstos en
SERA.7001, letra d).

3.2.3.4. O servizo de alerta ten por finalidade satisfacer os obxectivos
previstos en SERA.7001, letra €).»

4. Modificase o punto 3.2.4.1. para lle engadir unha nota do seguinte teor:

« Nota.—Debido ao numero de elementos que intervefien, non foi posible
preparar datos especificos para determinar a necesidade de servizos de transito
aéreo nunha area ou nun lugar determinados. Por exemplo:

a) Unha combinacion de diferentes tipos de transito aéreo, con aeronaves de
velocidades diferentes, entre outras, ordinarias, de reaccion, etc., poderia exixir
que se facilitasen servizos de transito aéreo, o que quizais non seria necesario
cunha densidade de transito relativamente maior se soamente existise unha clase
de operacioéns.

b) As condicions meteoroléxicas poden ter efectos considerables nas éreas
onde haxa unha afluencia continua de transito aéreo, isto é, transito regular,
mentres que condicions meteoroldxicas similares ou peores poden ter relativamente
pouca importancia en areas onde se suspenda o transito aéreo en tales condicions,
por exemplo, voos VFR locais.

¢) As grandes extensions de auga e as rexions montafiosas, deshabitadas ou
desérticas poden requirir servizos de transito aéreo ainda que sexa moi baixa a
frecuencia das operacions.»

5. Déixase sen contido todo o punto 3.2.6. e suprimense os seus subpuntos
mantendo, para os efectos exclusivamente editoriais, a sua epigrafe coa seguinte
redaccion:

«3.2.6. Clasificacion do espazo aéreo.

Nota: SERA.6001 regula a clasificacion dos espazos aéreos e 0 apéndice 4
de SERA contén a clasificaciéon dos espazos aéreos ATS-Servizos subministrados
e requisitos de voo.»
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6. Modificase integramente o punto 3.2.7., que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«3.2.7. Navegacion baseada en prestacions (PBN).

En virtude de acordos rexionais de navegacidon aérea, estableceranse os
procedementos aplicables para as operacions con navegacion de area baseada en
prestaciéons (PBN).

Nota 1.—A expresién «procedementos baseados en prestaciéns» é equivalente
& utilizada no anexo 11 ao Convenio de Aviacién Civil Internacional (OACI) e outros
documentos desta organizacioén internacional que utilizan o termo inglés
«performance» e, en consecuencia, denomina a «Navegacion baseada na
performance (PBN)».

Nota 2.—O anexo II, adxunto C, punto 2.10, do Real decreto 552/2014, do 27 de
xuno, incorpora o contido do recadro 10 e 18 do plan de voo que establecen a
indicacion de capacidades RNAV e RNP.

Nota 3.—As aeronaves de Estado non equipadas con RNAV seralles de
aplicacion o establecido no punto 3.2.7.6.

Nota 4.—En particular, os conceptos B-RNAV e P-RNAV corresponden a
aplicacions europeas RNAV que se aplican no espazo aéreo da area ECAC, de
acordo co Documento 7030 de OACI correspondente a procedementos
suplementarios rexionais.

3.2.7.1. Aplicacién de procedementos PBN.
3.2.7.1.1. Operaciéns en TMA.

3.2.7.1.1.1. Para voar en espazo aéreo designado B-RNAV ou por
procedementos instrumentais normalizados de saidas (SID) e chegadas (STAR)
B-RNAV fara falta contar coa aprobacion asociada.

3.2.7.1.1.2. Para voar en espazo aéreo designado P-RNAV ou por
procedementos SID e STAR P-RNAV fara falta contar coa aprobacién asociada.

Nota: Neste contexto, os «procedementos RNAV en area terminal» excluen
os tramos de aproximacion final e frustrada.

3.2.7.1.1.3. Para voar en espazo aéreo designado RNAV 1 ou por
procedementos SID e STAR RNAV 1 fara falta contar coa aprobacion asociada.

Nota 1.—Neste contexto, os procedementos RNAV 1 exclien os tramos de
aproximacion final e fase inicial de ascenso da frustrada, sendo este dltimo o
segmento da manobra de frustrada que discorre do punto de comezo do
ascenso (SO) e o punto en que alcanza unha marxe de franqueamento de
obstaculos de 50 m (40 m para Cat H).

Nota 2.—O anexo Il, adxunto C, do Real decreto 552/2014, do 27 de xufo,
punto 2.1.8. expobn as diferenzas en canto a certificacion de aeronaves aprobadas
P-RNAV ou RNAV 1.

3.2.7.1.1.4. As aeronaves equipadas con RNAV con capacidade para manter
a derrota cunha precision lateral de £ 5 millas nauticas (2 veces a desviacion
estandar) e capacidade de determinar a sua posiciéon horizontal cunha precisién
suficiente que asegure o requisito de mantemento na sua derrota e que dispofian
das funcionalidades e aprobacién operacional correspondentes, designadas de
Navegacion de Area Basica (B-RNAV), poden facer uso de segmentos ou rutas
RNAV de saida e chegada cando se cumpran os seguintes criterios:
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a) A parte B-RNAV da ruta debe estar:

1.° Por encima da altitude minima de voo correspondente, entre outras,
altitude minima de sector, altitude minima de guia vectorial radar, etc.; e

2.° Debe estar de acordo cos criterios establecidos nos procedementos para
0s servizos de navegacion aérea - Operacidons de aeronaves (PANS-OPS, Doc.
8168) de OACI para operacions en ruta; e

3.° Debe ser conforme cos principios de desefio de rutas B-RNAV (ver
altitudes minimas de voo, punto 3.2.21.).

b) Os procedementos de saida deben ser convencionais (non-RNAV) ata un
fixo convencional (ou unha altitude minima). Mais ala dese fixo (ou altitude minima)
o procedemento B-RNAV pode ser establecido de acordo co criterio sinalado na
letra a) deste punto; e

c) A parte B-RNAV da ruta de chegada debe terminar nun fixo convencional
de acordo cos criterios dados nas letras a) e b). Mais ala dese punto a chegada
sera completada por un procedemento convencional (non-RNAV) ou por medio de
vectores radar; e

d) Débense ter en conta aqueles procedementos operativos de certos
usuarios que poden afectar a operatividade do sistema (como por exemplo,
posicionamento inicial en pista, altitudes minimas de acoplamento do sistema
automatico de control de voo); e

e) Os procedementos de chegada e saida que poidan ser voados por
aeronaves B-RNAV estaran identificados explicitamente como aprobados para
aplicacién de B-RNAV.

Nota: As letras b) e ¢) son de aplicacién unicamente a procedementos
B-RNAYV en area terminal.

3.2.7.1.1.5. Para voar en espazo aéreo designado RNP 1 ou procedementos
SID e STAR RNP 1 ou procedementos ou partes de procedementos de
aproximacion RNP 1 fara falta contar coa aprobacién operacional asociada.

Nota: Neste contexto, os «procedementos RNP 1» excluen os tramos de
aproximacion final e fase inicial de ascenso da frustrada, sendo este dltimo o
segmento da manobra de frustrada que discorre do punto de comezo do ascenso
(SOC) e o punto en que se alcanza unha marxe de franqueamento de obstaculos
de 50 m (40 m para Cat H).

3.2.7.1.1.6. Para voar procedementos ou partes de procedementos de
aproximacion RNP APCH fara falta contar a aprobacién asociada.

3.2.7.1.1.7. Para voar procedementos ou partes de procedementos de
aproximacion RNP AR APCH fara falta contar coa aprobacion operacional asociada.

3.2.7.1.2. Operacions en ruta.

3.2.7.1.2.1. Para voar en espazo aéreo designado B-RNAV fara falta contar
coa aprobacion asociada.

3.2.7.2. Designacion de rutas e procedementos PBN.

3.2.7.2.1. Todos os procedementos instrumentais normalizados de saidas
(SID) e chegadas (STAR) de acordo con PBN deberan ser adecuadamente
designados como RNAV de conformidade co disposto no apéndice N.

Nota: Os procedementos para os servizos de navegacion aérea - Operacions
de aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI e o anexo 11, apéndice 3, de OACI
contefien informacién complementaria.
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3.2.7.2.2. Todas as demais rutas PBN seran designadas de conformidade co
disposto no apéndice N.

Nota: O anexo 11, apéndice 1, de OACI contén informacién complementaria.
3.2.7.3. Altitudes minimas de voo para operaciéns en rutas PBN.

Salvo que unha aeronave en voo IFR estea a recibir guia vectorial radar polo
ATC, o piloto é responsable da separacién dos obstaculos. Polo tanto, a utilizacion
de PBN non exime os pilotos da responsabilidade de asegurarse de que calquera
autorizacion ou instrucion ATC sexa segura a este respecto. O ATC asignard niveis
que coincidan ou estean por encima das altitudes minimas de voo establecidas.

3.2.7.4. Procedementos para operacions en rutas PBN.

3.2.7.4.1. Comprobarase o funcionamento correcto do sistema de navegacion
baseada en prestaciéns da aeronave antes de entrar, e durante as operacions,
nunha ruta PBN. Iso incluira confirmacion de que:

a) Aruta é conforme a autorizacion; e

b) A precisién de navegacién PBN da aeronave cumpre cos requisitos de
precision de navegacion dos procedementos PBN de ruta, entrada ou saida,
segundo corresponda.

3.2.7.4.2. Cando unha aeronave non poida cumprir segundo se requira para a
ruta ou procedemento baseado en PBN, como consecuencia dunha falla ou
degradacion do sistema PBN, o piloto solicitara unha autorizacion revisada.

3.2.7.4.3. As medidas subseguintes do control do transito aéreo con respecto
a unha aeronave que non poida cumprir cos requisitos especificados, debido a falla
ou degradacién do sistema de navegacion baseado en prestacions, dependeran da
natureza da falla notificada e da situacion xeral do transito. En moitas ocasions
poderan continuar as operacions de conformidade coa autorizacion ATC vixente.
Cando isto non se poida facer, poderase solicitar unha autorizacion revisada.

3.2.7.4.4. Para operacions en rutas de saida e chegada PBN, cando se
expedise unha autorizacion ATC para un procedemento de navegacion baseado en
prestaciéns para o cal a aeronave non estea aprobada, o piloto informara o ATC, o
cal debera proporcionar unha ruta alternativa.

3.2.7.4.5. Se unha aeronave non pode cumprir cos requisitos especificados
como resultado da falla ou degradacion do sistema PBN que sexa detectado antes
da saida dun aerédromo onde non é posible efectuar a sua reparacion, deberiaselle
permitir a aeronave dirixirse ao aerédromo apropiado mais préoximo onde a
reparacion poida ser realizada. Cando se dea a autorizacion a tal voo, o ATC
debera ter en consideracion o trafico existente e previsto, e podera modificar a hora
de saida, o nivel de voo ou a ruta prevista do voo. Poderanse realizar axustes
posteriores segundo sexa necesario no transcurso do voo.

3.2.7.5. Procedementos ATC.

3.2.7.5.1. Degradacion do sistema de navegacién baseado en prestaciéns
(PBN).

3.2.7.5.1.1. Aplicaranse os seguintes procedementos ATC se, como resultado
da falla ou da degradacién do sistema RNAYV, se detectou, antes ou despois da
saida, que a aeronave non pode cumprir cos requisitos.

3.2.7.5.1.2. Mensaxes de coordinacion.

a) Coordinacion asistida por computadora das mensaxes de estimacion. En
caso de mensaxes automatizadas que non contefian a informacion proporcionada
no recadro 18 do plan de voo, a dependencia/unidade ATC transferidora informara
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a dependencia/unidade ATC receptora complementando oralmente a mensaxe
ACT coa frase RNAV FORA DE SERVIZO (RNAV OUT OF SERVICE) despois do
distintivo de chamada da aeronave afectada.

b) Coordinacién oral das mensaxes de estimacion. Cando se utilice a
coordinacioén oral, a dependencia/unidade ATC transferidora incluira a frase RNAV
FORA DE SERVIZO (RNAV OUT OF SERVICE) ao final da mensaxe.

3.2.7.5.1.3. Autorizacions ATC.

3.2.7.5.1.3.1. Con respecto a falla ou degradacién do sistema RNAV en voo,
mentres a aeronave estea operando nunha ruta ATS que requira o uso de B-RNAV:

a) A aeronave sera autorizada a voar por rutas ATS definidas por VOR/DME;
ou

b) Se tales rutas non estan disponibles, a aeronave sera autorizada a voar
por medio de radioaxudas convencionais, é dicir, VOR/DME; ou

c) Cando non se dispofia dos procedementos anteriores, o ATC, cando sexa
posible proporcionara a aeronave vectores radar ata que a aeronave poida
continuar a sua propia navegacion.

Nota: Cando a aeronave sexa autorizada conforme coas letras a) ou b) pode
requirir, cando sexa posible, sequimento radar contintio pola dependencia ATC
correspondente.

3.2.7.5.1.3.2. Con respecto a falla ou degradacion do sistema de navegacion
baseada en prestaciéns (PBN) en voo, dunha aeronave que estea operando un
procedemento de saida ou chegada que requira a utilizacion de PBN:

a) Deberanse proporcionar vectores radar a aeronave ata que esta poida
restablecer a sua propia navegacion, ou

b) Aaeronave sera autorizada a voar por medio de radioaxudas convencionais,
ou

c) Deberase proporcionar unha combinacién de servizos ATS, comunicacions
e vixilancia suficiente para a continuacién segura do voo.

3.2.7.6. Procedementos ATC para aeronaves de Estado non equipadas con
RNAV, pero que cumpran cunha precisién de navegacién RNAV 5.

3.2.7.6.1. Instruciéns para executar o plan de voo.

Nota: No Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, anexo Il, adxunto C, punto 2
e punto 7, incorpbranse, respectivamente, as instrucions para executar o plan de
Voo € a lista de plan de voo repetitivo.

3.2.7.6.2. Coordinacion de mensaxes.

3.2.7.6.2.1. Coordinacién asistida por computadora das mensaxes de
estimacion.

En caso de mensaxes automatizadas que non contefan a informacién
proporcionada no recadro 18 do plan de voo, a dependencia/unidade ATC que os
expida informara a dependencia/ unidade de control de transito aéreo receptora
complementando oralmente a mensaxe ACT coa frase RNAV-NEGATIVO
(NEGATIVE-RNAV) despois do distintivo de chamada da aeronave en cuestion.

3.2.7.6.2.2. Coordinacion oral das mensaxes de estimacion.

Cando se utilice a coordinacion oral, a dependencia ATC que expide a mensaxe
incluira a frase RNAV-NEGATIVO (NEGATIVE-RNAV) ao final da mensaxe.
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3.2.7.6.3. Fraseoloxia.

3.2.7.6.3.1. O piloto incluira a frase RNAV-NEGATIVO (NEGATIVE-RNAV)
inmediatamente despois do distintivo de chamada da aeronave cada vez que
estableza contacto inicial cunha frecuencia ATC.

3.2.7.6.4. Autorizacions ATC.

3.2.7.6.4.1. En areas terminais (TMA), as aeronaves de Estado poden ser
dirixidas unicamente a través de procedementos RNAV se estan equipadas co
equipamento RNAV apropiado, segundo 3.2.7.1.1.1., 3.2.7.1.1.2, 3.2.7.1.1.3
e 3.2.7.1.1.4, segundo corresponda.

3.2.7.6.4.2. Para as aeronaves de Estado non equipadas RNAV pero que
cumpran cunha precision de navegacion RNAV 5, que operen en ruta, aplicaranse
0s seguintes procedementos:

a) aaeronave de Estado debera ser autorizada a voar por rutas ATS definidas
por VOR/DME;

b) se tales rutas non estan disponibles, a aeronave debera ser autorizada a
voar por medio de radioaxudas convencionais, € dicir, VOR/DME.

Nota. A aeronave de Estado que proceda segundo as letras a) ou b) pode
requirir sequimento radar continuo pola dependencia ATC correspondente.

3.2.7.6.4.3. Cando os procedementos anteriores non poidan ser aplicados, a
dependencia ATC proporcionara a aeronave de Estado guia vectorial radar ata que
a aeronave poida restablecer a sua propia navegacion.

3.2.7.7. Prestacions de comunicacion requirida (RCP).

Os tipos de RCP prescribiranse en virtude de acordos rexionais de navegacion
aérea, cando corresponda. Asi mesmo, mediante circular aeronautica do director
xeral de Aviaciéon Civil poderanse prescribir os tipos de RCP tendo en conta as
prescricions e recomendacions adoptadas pola Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) e a evolucién técnica.

En todo caso, na prescricidon do tipo de RCP terase en conta que resulte
apropiado para os servizos de transito aéreo proporcionados no respectivo espazo.

Nota: No Manual sobre a prestacion de comunicaciéon requirida (RCP)
(Doc. 9869) de OACI proporcionarase informacién sobre a RCP e os procedementos
conexos, ao igual que orientacion sobre o proceso de aprobacion. Este documento
contén, ademais, referencias a outros documentos nacionais e internacionais sobre
sistemas de comunicacions e a RCP.»

7. No punto 3.2.9. introducense as seguintes modificacions:
a) O punto 3.2.9.1.1. pasa a quedar redactado nos seguintes termos:

«3.2.9.1.1. E aconsellable concertar acordos que permitan a delimitacion do
espazo aéreo situado a través de fronteiras nacionais cando tal medida facilite a
subministracion de servizos de transito aéreo.»

b) O punto 3.2.9.3.1. queda redactado como segue:

«3.2.9.3.1. As areas de control, que incluen, entre outras, aerovias e areas de
control terminal, delimitaranse de modo que comprendan espazo aéreo suficiente
para incluir nelas as traxectorias dos voos IFR, ou partes delas, as cales se desexe
facilitar aqueles elementos pertinentes do servizo de control de transito aéreo,
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tendo en conta as posibilidades das axudas para a navegacién normalmente
usadas en tales areas.»

c) Onpunto 3.2.9.4. pasa a ter a seguinte redaccion:

«3.2.9.4. Rexions de informacion de voo ou areas de control no espazo aéreo
superior.

Cando sexa conveniente limitar o nimero de rexiéns de informacion de voo ou
de areas de control que as aeronaves que voen a grandes altitudes terian, do
contrario, que utilizar, establecerase unha rexiéon de informacién de voo ou unha
area de control, segundo corresponda, co fin de incluir o espazo aéreo superior
dentro dos limites laterais de varias rexiéns inferiores de informacion de voo ou de
varias areas inferiores de control.»

8. Engadese unha nota 3 ao punto 3.2.11.5. coa seguinte redaccion:

«Nota 3.—O espazado entre derrotas paralelas ou entre eixes de rutas ATS
paralelas sobre a base da navegacioén baseada na performance dependera da
especificacién para a navegacion requirida.»

9. Déixase sen contido o punto 3.2.15. e suprimense 0s seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.15. Coordinacién entre os operadores de aeronaves e 0s servizos de
transito aéreo.

Nota: SERA.7005 establece a coordinacion entre os operadores de aeronaves
e 0s servizos de transito aéreo.»

10. Introducense as seguintes modificacions no punto 3.2.16.:

a) Modificanse os puntos 3.2.16., 3.2.16.1., 3.2.16.2. que quedan redactados
como segue:

«3.2.16. Coordinacion entre as dependencias militares de transito aéreo e os
servizos de transito aéreo.

3.2.16.1. Os provedores de servizos de transito aéreo estableceran e
manteran unha cooperacion estreita coas dependencias militares responsables das
actividades que poidan afectar os voos das aeronaves que operen conforme as
regras da circulacion aérea xeral.

3.2.16.2. A coordinacién das actividades potencialmente perigosas para as
aeronaves que operen conforme as regras da circulacion aérea xeral levarase a
cabo de conformidade co punto 3.2.17.»

b) Modificase o punto 3.2.16.3.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«3.2.16.3.1. Os servizos de transito aéreo facilitaran as dependencias
militares correspondentes o plan de voo pertinente e outros datos relativos aos
voos das aeronaves que operen conforme as regras da circulacién aérea xeral,
sexa periodicamente ou por solicitude, de acordo cos procedementos convidos
localmente. Co fin de evitar ou reducir a necesidade de recorrer a interceptacion,
as autoridades encargadas dos servizos de transito aéreo designaran as areas ou
rutas nas cales se apliquen a todos os voos as disposicidns relativas aos plans de
V0O, as comunicacions en ambos os sentidos e a notificacién da posicion, co
obxecto de garantir que as correspondentes dependencias dos servizos de transito
aéreo dispofan de todos os datos pertinentes para o fin especifico de facilitar a
identificacion de aeronaves.

«Nota. Para aeronaves obxecto de interferencia ilicita, ver SERA.11005, letras
b)ec).»
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11. Modificase integramente o punto 3.2.19., que pasa a estar redactado nos
seguintes termos:

«3.2.19. Coordinacion entre o provedor de servizos meteoroldxicos e o
provedor de servizos de transito aéreo.

3.2.19.1. Para conseguir que as aeronaves reciban a informacién
meteoroldxica mais recente para as operacions, concertaranse, en caso necesario,
acordos entre o provedor de servizos meteoroldxicos e os provedores de servizos
de transito aéreo para que o persoal dos servizos de transito aéreo:

a) Ademais de utilizar instrumentos indicadores, informe, cando sexan
observados polo persoal dos servizos de transito aéreo ou comunicados polas
aeronaves, sobre outros elementos meteoroldxicos que poidan ter sido convidos;

b) Comunique, tan pronto como sexa posible, a oficina meteoroldxica
correspondente, os fendmenos meteoroléxicos de importancia para as operacions,
cando sexan observados polo persoal dos servizos de transito aéreo ou comunicados
polas aeronaves e non se incluisen no informe meteoroléxico do aerédromo;

c) Comunique, tan pronto como sexa posible, a oficina meteoroldxica
correspondente, a informacion pertinente relativa a actividade volcanica precursora
de erupcidén, a erupcions volcanicas e a informacion relativa as nubes de cinzas
volcanicas. Asi mesmo, os centros de control de area e os centros de informacion
de voo notificaran a informacion a oficina de vixilancia meteoroloxica (MWOQO) e aos
centros de avisos de cinzas volcanicas (VAAC) correspondentes.

Nota: Ver SERA.12020 sobre a transmision de aeronotificacions especiais.

3.2.19.2. Manterase estreita coordinacion entre os centros de control de area,
os centros de informacién de voo e as oficinas de vixilancia meteoroldxica
correspondentes para asegurar que a informacién acerca de cinzas volcanicas que
se inclie nas mensaxes NOTAM e SIGMET sexa coherente.

12. Modificase o punto 3.2.21., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:
«3.2.21. Altitudes minimas de voo.

Conforme o procedemento previsto no artigo 16 do Real decreto 552/2014,
do 27 de xufio, determinaranse as altitudes minimas de voo respecto a cada ruta
ATS sobre o territorio espafol. As altitudes minimas de voo determinadas
proporcionaran, como minimo, unha marxe de franqueamento por encima do
obstaculo determinante situado dentro da area de que se trate.»

13. Déixase sen contido o punto 3.2.22. e suprimense os seus subpuntos
mantendo, para os exclusivos efectos editoriais, a sia epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.22. |Interferencia ilicita e emerxencia.

Nota: SERA.11001 e SERA. 11005 establecen disposicions sobre interferencia
ilicita e servizo as aeronaves en caso de emerxencia.

O artigo 23 do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, contén disposicions
complementarias sobre a indicacion por parte da aeronave da situacién de
emerxencia.»

14. Déixase sen contido o punto 3.2.23. e suprimense os seus subpuntos
mantendo, para os exclusivos efectos editoriais, a sia epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.23. Continxencias en voo.

Nota: SERA.11010 regula as continxencias en voo.»
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15. Modificase integramente o punto 3.2.24. que pasa a quedar redactado da
seguinte forma:

«3.2.24. A hora nos servizos de transito aéreo

3.2.24.1. As dependencias de servizos de transito aéreo estaran dotadas de
reloxos que indiquen horas, minutos e segundos, claramente visibles desde cada
posto de traballo da dependencia.

3.2.24.2. Os reloxos das dependencias de servizos de transito aéreo e outros
dispositivos para rexistrar a hora seran verificados segundo sexa necesario, a fin
de que dean a hora exacta cunha tolerancia de mais ou menos 30 segundos
respecto ao UTC. Cando unha dependencia de servizos de transito aéreo utilice
comunicacions por enlace de datos, os reloxos e outros dispositivos para rexistrar
a hora verificaranse segundo sexa necesario a fin de que dean a hora exacta co
grao de tolerancia previsto no Regulamento (CE) n® 29/2009 da Comision, do 16 de
xaneiro de 2009, polo que se establecen requisitos relativos aos servizos de enlace
de datos para o ceo unico europeo.

Nota: O artigo 13.2, en relacién co anexo lll, punto 7, do Regulamento
(CE) n° 29/2009 da Comisién, do 16 de xaneiro de 2009, establece a aplicacion
do disposto no capitulo 2, seccién 2.25.3. do anexo 11 da OACI —Servizos de
transito aéreo [Décimo terceira edicion de xullo de 2001 que incorpora a
emenda 45 (16.07.2007)]- conforme a cal, nestes casos, 0s reloxos e outros
dispositivos para rexistrar a hora deben dar a hora exacta cunha tolerancia dun
segundo respecto ao UTC.

3.2.24.3. A hora exacta deberase obter dunha estaciéon normalizada, ou se
non for posible, doutra dependencia que obtivese a hora exacta da dita estacion.»

16. Modificase o punto 3.2.25. que queda redactado como segue:

«3.2.25. Sistema de anticolisién a bordo.

O uso e os procedementos operativos dos sistemas de anticolision a bordo
(ACAS) axustaranse ao previsto no Regulamento (UE) n® 1332/2011 da Comisién,
do 16 de decembro de 2011, polo que se establecen requisitos comuns de
utilizacién do espazo aéreo e procedementos operativos para os sistemas de
anticolision a bordo, e normas concordantes».

17. Modificase o punto 3.2.26. que pasa a ter un Unico subpunto, que queda
redactado nos seguintes termos:

«3.2.26. Idioma de comunicacién entre dependencias.

3.2.26.1. Salvo en caso de que as comunicacions entre as dependencias de
control de transito aéreo se efectien nun idioma convido mutuamente, utilizarase
para tales comunicacions o idioma inglés.»

18. Déixase sen contido o punto 3.2.28. e suprimense os seus subpuntos
mantendo, para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.2.28. Xestion da seguridade do servizo de transito aéreo (ATS).

Nota: O Regulamento de execucién (UE) n°® 1035/2011 da Comisién, do 17 de
outubro de 2011, polo que se establecen os requisitos comuns para a prestacion de
servizos de navegacion aérea e se modifican o Regulamento (CE) n°® 482/2008 e o
Regulamento (UE) n° 691/2010, no seu anexo ll, punto 3, regula a seguridade dos
servizos de transito aéreo.
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O titulo I, capitulo Il da Lei 21/2003, do 7 de xullo, de seguridade aérea e
disposicions de desenvolvemento regulan o Programa estatal de seguridade
operacional para a aviacion civil.»

19. Modificase o punto 3.2.29.2.1. co obxecto de lle engadir unha nota do seguinte
teor:

«Nota: O xeoide a nivel mundial aproximase moi estreitamente ao MSL.
Segundo a sua definicién é a superficie equipotencial no campo de gravidade da
Terra que coincide co MSL inalterado que se estende de maneira continua a través
dos continentes.»

20. Suprimese o punto 3.2.30.

21. Déixase sen contido o punto 3.3.1. que se mantén para os exclusivos efectos
editoriais coa seguinte redaccion:

«3.3.1. Aplicacion.

Nota: SERA.8001 regula a aplicacion dos servizos de control de transito
aéreo.»

22. Modificase o punto 3.3.3. que pasa a ter un unico punto do seguinte teor:
«3.3.3. Funcionamento do servizo de control de transito aéreo.

A informacién sobre o movemento das aeronaves, xunto co rexistro das
autorizacions do control de transito aéreo outorgadas a elas, exhibirase de forma
que permita unha analise facil, co fin de manter unha marcha eficiente do transito
aéreo, coa debida separacion entre aeronaves.»

23. Déixase sen contido o punto 3.3.4. e suprimense os seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.3.4. Minimas de separacion.

Nota: SERA.8010, complementado polo artigo 20 do Real decreto 552/2014,
do 27 de xufio, e o libro cuarto deste regulamento contefien disposiciéns sobre
minimas de separacion. »

24. Dase nova redaccion ao punto 3.3.7. integrado por dous Unicos puntos, que
queda redactado nos seguintes termos:

«3.3.7. Normas complementarias en materia de autorizacions do control de
transito aéreo.

3.3.7.1. A inclusién da franxa de saida suxeita a medidas de xestiéon de
afluencia do transito aéreo (ATFM) na autorizacion do control de transito aéreo
axustarase ao disposto no artigo 6.6 do Regulamento (UE) n° 255/2010 da
Comisién, do 25 de marzo de 2010, polo que se establecen normas comuns sobre
a xestion de afluencia de transito aéreo e normas concordantes.

Nota. Conforme o artigo 6.6 do Regulamento (UE) n° 255/2010 da Comision,
do 25 de marzo de 2010, a unidade ATS no aeroporto de saida garantira que:

a) Se un voo esta suxeito a unha franxa de saida ATFM, esa franxa quede
incluida como parte da autorizacién de control de transito aéreo;

b) Os voos respecten as franxas de saida ATFM;

c¢) Os voos que non respecten a sua hora féra de calzos estimada, tendo en
conta a tolerancia temporal establecida, non reciban a autorizacién de engalaxe;
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d) Os voos cuxo plan de voo fose rexeitado ou suspendido non reciban a
autorizacion de engalaxe.

3.3.7.2. Estableceranse rutas normalizadas de saida e de chegada e
procedementos conexos cando sexa necesario para facilitar:

a) Acirculaciéon segura, ordenada e rapida do transito aéreo;
b) A descricién da ruta e o procedemento para autorizaciéns do control de
transito aéreo.

Nota. O apéndice N comprende un texto relativo ao establecemento de rutas
normalizadas de saida e de chegada e aos procedementos conexos.»

25. Déixase sen contido o punto 3.3.8. e suprimense os seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.3.8. Control de persoas e vehiculos nos aerédromos.

Nota: SERA.3210, letra d), nimero 4), contén as disposicions sobre
movemento de persoas e vehiculos nos aerédromos e o artigo 8 do Real decreto
552/2014, do 27 de xufio, adopta as disposicions complementarias sobre a materia
en condiciéns nas cales se apliquen procedementos de baixa visibilidade.»

26. Modificase integramente o punto 3.3.9. que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«3.3.9. Uso de radar de movemento na superficie (SMR).

Nota: No punto 9.8 do anexo ao Real decreto 862/2009, do 14 de maio, polo
que se aproban as normas técnicas de desefio e operacion de aerédromos de uso
publico e se regula a certificacion dos aeroportos de competencia do Estado,
incliense recomendaciéns sobre o uso do SMR.»

27. Déixase sen contido o punto 3.4.1. e suprimense os seus subpuntos
manténdose, para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccién:

«3.4.1. Aplicacion.

Nota: SERA.9001 contén disposiciéns sobre aplicacién do servizo de
informacién de voo.»

28. Déixase sen contido o punto 3.4.2. e suprimense os seus subpuntos
manténdose, para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.4.2. Alcance do servizo de informacién de voo.
Nota: SERA.9005 establece o alcance do servizo de informaciéon de voo.»

29. Dase nova redaccion ao punto 3.4.3. que queda integrado polos seguintes
puntos redactados como a continuacion se indica:

«3.4.3. Radiodifusions do servizo de informacién de voo para as operacions.
3.4.3.1. Servizo automatico de informacién da area terminal (ATIS).

3.4.3.1.1. Efectuaranse radiodifusiéns do servizo automatico de informacion
da area terminal-voz (ATIS-voz) nos aer6dromos onde sexa necesario reducir o
volume de comunicaciéns das canles aeroterrestres VHF ATS. Cando se efectlen,
esas transmisions comprenderan:

a) Unha radiodifusion que sirva as aeronaves que chegan; ou
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b) Unha radiodifusion que sirva as aeronaves que saian; ou

c) Unha radiodifusion que sirva tanto as aeronaves que chegan como as que
saen; ou

d) Duas radiodifusions que sirvan respectivamente as aeronaves que chegan
€ as aeronaves que saen nos aerédromos nos cales a duraciéon dunha radiodifusién
que servise tanto as aeronaves que chegan como 4s que saen seria excesiva.

3.4.3.1.2. No posible, usarase unha frecuencia VHF por separado para as
radiodifusiéns ATIS-voz. Se non se dispdn dunha frecuencia discreta, a transmision
pddese facer pola canle ou canles radiotelefénicas das axudas para a navegacion
de terminal mais apropiadas, de preferencia o VOR, coa condicién de que o alcance
e a lexibilidade sexan adecuados e que o sinal de identificacion da axuda para a
navegacion se insira na radiodifusion sen enmascarar esta ultima.

3.4.3.1.2.1. As transmisions ATIS-voz, no posible, non deberan requirir a
asignacion dunha frecuencia VHF suxeita a asignacion internacional de frecuencias.

3.4.3.1.2.2. Cando as transmisiéns ATIS-voz s6 contefian informacions de
saida e tefian que ser transmitidas nunha frecuencia discreta, transmitiranse, no
posible, nunha frecuencia VHF de control terrestre.

3.4.3.1.3. As radiodifusiéns ATIS-voz non se transmitiran nas canles
radiotelefonicas do ILS.

3.4.3.1.4. Cando se subministre ATIS-voz ou ATIS-D, ademais do previsto en
SERA.9010:

a) Ainformacion radiodifundida referirase a un s6 aerédromo.

b) Aradiodifusién sera continua e repetitiva (cando se subministre ATIS-voz).

c) A informacion radiodifundida sera actualizada inmediatamente despois de
se ter producido un cambio importante.

d) A preparacion e a difusion da mensaxe ATIS estaran a cargo dos servizos
de transito aéreo.

e) A informacién contida na radiodifusién en vigor porase de inmediato en
cofiecemento da dependencia ou dependencias ATS encargadas de subministrar
as aeronaves a informacion sobre a aproximacion, aterraxe e engalaxe, sempre
que a mensaxe non fose preparada por esas dependencias.

f) Cada mensaxe ATIS identificarase por medio dun designador en forma
dunha letra do alfabeto de deletreo da OACI. Os designadores asignados as
mensaxes ATIS consecutivos estaran en orde alfabética;

g) A informacidon meteoroldoxica extraerase do informe meteoroléxico local
ordinario ou especial.

3.4.3.1.5. Ata que non se prepare e adopte unha forma de fraseoloxia mais
adecuada para uso universal nas comunicaciéns radiotelefénicas aeronauticas, as
radiodifusiéns ATIS-voz subministradas nos aerodromos destinados a utilizarse en
servizos aéreos internacionais estaran dispofiibles en inglés.

3.4.3.1.6. Cando se dispofia de radiodifusiéns ATIS-voz en mais dun idioma
utilizarase unha canle separada para cada idioma.

3.4.3.1.7. Cando debido a rapida alteraciéon das condicidons meteoroléxicas
non sexa aconsellable incluir un informe meteoroldxico no ATIS, as mensaxes ATIS
indicaran que se facilitara a informacion meteoroléxica do caso cando a aeronave
se pofia en contacto inicial coa dependencia ATS pertinente.

3.4.3.1.8. Mensaxes de radiodifusion ATIS.

3.4.3.1.8.1. Cando sexa posible, a mensaxe ATIS-voz radiodifundida non
excedera os 30 segundos, e procurarase que a lexibilidade da mensaxe non se
vexa afectada pola velocidade de transmisién ou polo sinal de identificacion da
axuda para a navegacion que se empregue para a transmisién do ATIS. Na
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mensaxe de radiodifusién ATIS deberiase tomar en consideracion a actuacion
humana.

3.4.3.1.8.2. As mensaxes ATIS seran o mais breves posible. A informacion
adicional & que se especifica para as mensaxes ATIS destinadas as aeronaves que
chegan e saen, e para as aeronaves de saida, ainda que se encontre xa dispofible
nas publicacidons de informacion aeronautica (AIP) e nos NOTAM, incluirase
unicamente cando circunstancias excepcionais o xustifiquen.

3.4.3.2. Servizo automatico de informacion terminal por enlace de datos
(ATIS-D).

3.4.3.2.1. Cando un ATIS-D complementa a dispofiibilidade do ATIS-voz, a
informacién sera idéntica, polo seu contido e formato, a radiodifusion ATIS-voz
correspondente.

3.4.3.2.1.1. Cando se inclue informacion meteoroldxica en tempo real pero os
datos permanecen dentro dos pardametros dos criterios de cambio significativo, o
contido considerarase idéntico para os fins de manter o mesmo designado.

3.4.3.2.2. Cando un ATIS-D complementa a dispofiibilidade do ATIS-voz e o
ATIS debe actualizarse, actualizaranse asemade ambos os sistemas.

3.4.3.3. Proporcionaranse as radiodifusions VOLMET en HF ou VHF ou o
servizo D-VOLMET cando se determine por acordo rexional de navegacién aérea
que existe tal necesidade.

Na radiodifusion VOLMET utilizarase a fraseoloxia radioteleféonica
normalizada.»

30. Dase nova redaccién ao punto 3.5.1.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«3.5.1.1. En materia de servizo de alerta, ademais do previsto en SERA.10001
e SERA.10005 seran aplicables as regras deste capitulo.»

31. Déixase sen contido o punto 3.5.6. e suprimense os seus subpuntos
manténdose, para os exclusivos efectos editoriais, a sta epigrafe coa seguinte redaccion:

«3.5.6. Informacién destinada as aeronaves que se encontran nas
proximidades dunha aeronave en estado de emerxencia.

Nota: SERA.11005 contén as disposicions sobre servizo a aeronaves en caso
de emerxencia.»

32. Engéadese un novo punto 3.6.1.1.4. coa seguinte redaccion:

«3.6.1.1.4. Onde os Estados prescribisen tipos de RCP para as funcions ATM,
ademais dos requisitos anteriores, proporcionarase as dependencias ATS o
equipamento de comunicaciéns que lles permita ofrecer servizos de transito aéreo
de acordo cos tipos de RCP prescritos.

Nota: No Manual sobre a performance de comunicacion requirida (RCP) (Doc.
9869) de OACI proporcionarase informacion sobre a RCP e os procedementos
conexos, ao igual que orientacién sobre o proceso de aprobacion. Este documento
contén, ademais, referencias a outros documentos que publican os Estados e as
entidades internacionais con respecto aos sistemas de comunicacions e a RCP.»

33. Engadese un novo punto 3.6.2.1.2. coa seguinte redaccion:

«3.6.2.1.2. Onde os Estados prescribisen tipos de RCP para as funcions ATM,
ademais dos requisitos que se especifican no punto 3.6.2.1.1., proporcionarase as
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dependencias ATS o equipamento de comunicaciéns que lles permita ofrecer
servizos de transito aéreo de acordo cos tipos de RCP prescritos.

Nota: No Manual sobre a performance de comunicacién requirida (RCP)
(Doc. 9869) de OACI proporcionarase informacion sobre a RCP e os
procedementos conexos, ao igual que orientaciébn sobre o proceso de
aprobacién. Este documento contén, ademais, referencias a outros documentos
que publican os Estados e as entidades internacionais con respecto aos
sistemas de comunicacions e a RCP.»

34. Modificase o punto 3.7.1.2.1. que pasa a quedar redactado nos seguintes
termos:

«3.7.1.2.1. Proporcionarase aos centros de informacion de voo e aos centros
de control de area a seguinte informacién meteoroldxica, de acordo co descrito no
anexo 3, apéndice 9, punto 1.3, de OACI, dando especial importancia ao
acaecemento ou acaecemento probable do empeoramento das condiciéns
meteoroldxicas tan pronto como se poida determinar:

a) METAR e SPECI, incluindo datos actuais de presién para aerédromos e
outros lugares, prognoésticos TAF e de tipo tendencia e as stias emendas;

b) Prognésticos de ventos e temperaturas en altitude e fendmenos do tempo
significativo en ruta e as suas emendas a ela, en particular aqueles que
probablemente imposibilitarian as operacidéns coas regras de voo visual,
informacion SIGMET e AIRMET e aeronotificacidns especiais apropiadas

c) Calquera outra informacidon meteoroldxica requirida polo centro de
informacioén de voo ou o centro de control de area para atender as solicitudes das
aeronaves en voo; se a informacién solicitada non esta dispofible na oficina
meteoroldxica asociada, esta solicitara a axuda doutra oficina meteoroloxica para
proporcionala;

d) Informacion recibida sobre unha nube de cinzas volcanicas, respecto a cal
ainda non se expedise unha mensaxe SIGMET, segundo o acordado entre o
provedor de servizos meteoroloxicos e o provedor de servizos de transito aéreo;

e) Informacién recibida sobre liberacion accidental a atmosfera de materiais
radioactivos, segundo o acordado entre o provedor de servizos meteoroldxicos e o
provedor de servizos de transito aéreo;

f) Informacion sobre avisos de cicldns tropicais emitido por un centro de
avisos de cicldns tropicais (TCAC) nesta zona de responsabilidade;

g) Informacién de avisos de cinzas volcanicas emitidos por un centro de
avisos de cinzas volcanicas (VAAC) nesta zona de responsabilidade, e

h) Informacion recibida sobre a actividade volcanica precursora de erupcion
e/ou unha erupcion volcanica, segundo o acordado entre o provedor de servizos
meteoroldxicos e o provedor de servizos de transito aéreo.

Estes informes e prognésticos referiranse a rexion de informacién de voo ou a
area de control e a todas as demais areas que se poidan determinar con base nos
acordos rexionais de navegacion aérea.»

Catro. Introducense as seguintes modificacions no libro cuarto:

1. Modificase o punto 4.2.1. e o seu subpunto 4.2.1.1., que pasa a ter a seguinte
redaccion, e queda sen modificar o punto 4.2.1.2.:

«4.2.1. Asua relaciéon con outros documentos.

Os procedementos establecidos neste libro complementan as normas do
Regulamento de execucién (UE) N° 923/2012 da Comision, do 26 de setembro
de 2012, polo que se establecen o Regulamento do aire e disposicions operativas
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comuns para os servizos e procedementos de navegacion aérea (SERA) e do libro
terceiro deste regulamento.

Os procedementos suplementarios rexionais (SUPPS) de OACI estan incluidos
neste libro, asi como no libro terceiro e no Regulamento SERA.

Os procedementos de comunicacions de OACI estan incluidos no capitulo 5 do
libro décimo.

4.2.1.1. Ainda que estes procedementos estan principalmente destinados ao
persoal dos servizos de transito aéreo, os pilotos ao mando prestaran especial
atencion:

a) Aos puntos seguintes que os afectan directamente.

Capitulo 2: 4.2.9.,4.2.12.1.,4.2.13.,4.2.14.,4.2.15. € 4.2.16;

Capitulo 3: 4.3.16. € 4.3.17;

Capitulo 4:4.42.2.,4.4.4,448.,449.,44.10.2.,4.410.3.,4411.5.e4.4.12,
Capitulo 5: 4.5.10.3. € 4.5.13.5,;

Capitulo 7: 4.71. e 4.7.2,;

Capitulo 10 e apéndice L.

b) SERA nos seus puntos: 4001; 8005, 11001, 11005; 12005 e apéndice 5.

c) A regulacién sobre o plan de voo contida no Real decreto 552/2014, do 27
de xufo, e a relativa a notificacion de incidentes regulada no Real decreto
1334/2005, do 14 de novembro, polo que se establece o sistema de notificacion
obrigatoria de sucesos na aviacion civil.»

2. Suprimese o punto 4.2.2. e os seus subpuntos manténdose, para os efectos
meramente editoriais, como punto intencionadamente en branco coa seguinte redaccion:

«4.2.2. [Intencionadamente en branco].»

3. Suprimense os puntos 4.2.7.1. e 4.2.7.2., e quedan renumerados o0s
puntos 4.2.7.3. e 4.2.7.4., respectivamente, como 4.2.7.1. e 4.2.7.2. e introducese unha
nota aclaratoria tras 4.2.7., do seguinte teor:

«Nota. SERA apéndice 2, punto 5 contén disposiciéns sobre a notificacion de
voo de globos libres non tripulados».

4. Deéixase sen contido o punto 4.2.8. e suprimense os seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe do seguinte teor:

«4.2.8. Plan de voo.

Nota: SERA.4001 a SERA.4020, ambos inclusive, regulan o plan de voo. As
disposicions complementarias sobre a materia contéfiense no capitulo IV e anexo |l
do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio.»

5. Engadese no punto 4.2.9. a seguinte nota:
«Nota. En relacion con este punto ver tamén SERA.5015 c).»

6. Déixase sen contido o punto 4.2.10. e suprimense os seus subpuntos mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«4.2.10. Autorizacions e informacion.

Nota: SERA.8015 establece as disposicions relativas a autorizacions do
control de trénsito aéreo.»
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7. Modificase integramente o punto 4.2.11. que pasa a quedar redactado como
segue:

«4.2.11. Capacidade do sistema ATS e xestion da afluencia do transito aéreo.
4.2.11.1. Capacidade ATS
4.2.11.1.1. Xeneralidades.

4.2.11.1.1.1. A capacidade de calquera sistema ATS depende de moitos
factores, incluidos a estrutura de rutas ATS, a precision da navegaciéon das
aeronaves que utilizan o espazo aéreo, os factores relacionados coas condiciéns
meteoroldxicas e a carga de traballo do controlador. Deberianse aplicar todos os
esforzos posibles para proporcionar capacidade suficiente que dea cabida aos
niveis de transito normais e maximos; porén, ao aplicar calquera medida para
aumentar a capacidade, o provedor de servizos de transito aéreo responsable
asegurarase de que non se pofien en perigo os niveis de seguridade, de
conformidade cos requisitos normativos aplicables.

4.2.11.1.1.2. O numero de aeronaves as cales se proporcione servizo ATC
non excedera o que poida tramitar en condiciéns de seguridade a dependencia
ATC interesada nas circunstancias reinantes. Para determinar o nimero maximo
de voos aos cales se poida dar cabida en condicions de seguridade, o provedor de
servizos de transito aéreo avaliara e declarara a capacidade do ATC respecto a
areas de control, sectores de control dentro da area de control e aerédromos.

4.2.11.1.1.3. A capacidade do ATC expresarase como numero de aeronaves
que poden ser aceptadas por un periodo determinado de tempo dentro do espazo
aéreo ou no aerédromo en cuestidon de maneira segura. Os valores de capacidade
estableceranse en funcién da demanda de trafico de modo permanente nunha
franxa horaria.

Enténdese por capacidade sustentable a maxima afluencia de transito
alcanzable nunha unidade de tempo especifica que cabe manter ao longo dun
tempo, de conformidade cos requisitos en materia de seguridade e co factor medio
de demora aceptable. A capacidade sustentable debera constituir o factor principal
para efectos de planificacion.

Enténdese por capacidade maxima a maxima afluencia de transito que se pode
alcanzar soamente na unidade de tempo especificada, normalmente unha hora,
pero que non se mantén durante un longo periodo, cumprindose os requisitos en
materia de seguridade e sen que se produza ningun incremento excesivo no factor
medio de demora.

A capacidade maxima que se pode lograr durante periodos curtos poderia ser
bastante maior que os valores de capacidade sustentable.

Enténdese por capacidade declarada (ou publicada) a capacidade notificada
aos organismos apropiados. A capacidade declarada basearase na capacidade
sustentable.

Enténdese por capacidade dispofible a maxima afluencia de transito alcanzable
nunha unidade de tempo especifica, en funcién das condicions reais do sistema
ATS en cada momento, que cabe manter ao longo dun tempo, de conformidade
cos requisitos en materia de seguridade e co factor medio de demora aceptable.

En condicions éptimas a capacidade disponible correspdndese coa capacidade
declarada.

4.2.11.1.2. Avaliaciéns da capacidade.

Ao avaliar os valores da capacidade, o provedor de servizos de transito aéreo
debera ter en conta os factores que se incluen, entre outros:

a) O nivel e o tipo de ATS subministrado;
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b) A complexidade estrutural da area de control, do sector de control ou do
aerodromo de que se trate;

c) A carga de traballo do controlador, incluidas as tarefas de control e de
coordinacion que ten que desempenar;

d) Os tipos de sistemas en uso de comunicacions, navegacion e vixilancia, o
seu grao de fiabilidade e dispofibilidade técnicas, asi como a dispofiibilidade de
sistemas ou procedementos de reserva;

e) A dispoiibilidade dos sistemas ATC que proporcionan apoio aos
controladores e funcions de alerta; e

f) Calquera outro factor ou elemento que se xulgue pertinente para a carga de
traballo do controlador.

Nota: No Manual de planificacién de servizos de transito aéreo (Doc. 9426)
de OACI figuran resumos de técnicas que poderian ser utilizadas para estimar a
capacidade do sector ou a posicién de control.

4.2.11.1.3. Regulamentacion da capacidade do ATC e dos volumes de
transito.

4.2.11.1.3.1. Cando a densidade de transito aéreo varie de forma importante,
diariamente ou periodicamente, deberianse implantar instalaciéns e procedementos
a fin de variar o nUmero de posicidons ou sectores radar en funcionamento que
satisfagan a demanda vixente e prevista do transito. Incluiranse como parte das
instruciéns locais os procedementos aplicables.

4.2.11.1.3.2. En caso de sucesos particulares que tefian un impacto negativo
na capacidade declarada de determinado espazo aéreo ou aerédromo, a
capacidade do espazo aéreo ou do aerédromo en cuestién reducirase
conseguintemente polo periodo de tempo de que se trate. De ser posible, deberiase
determinar previamente a capacidade correspondente a tales sucesos.

4.2.11.1.3.3. Para garantir que non se pon en perigo a seguridade sempre
que se prognostique que a demanda de transito en determinado espazo aéreo ou
aerédromo exceda a capacidade disponible do ATC, aplicaranse medidas para
regular conseguintemente os volumes de transito.

4.2.11.1.4. Melloras da capacidade do ATC.
4.2.11.1.41. O provedor de servizos de transito aéreo:

a) Examinara periodicamente a capacidade do ATS en relacién coa demanda
do transito; e

b) Debera prever o uso flexible do espazo aéreo para mellorar a eficiencia
das operacidons e aumentar a capacidade conforme as normas comuns para a
utilizacion flexible do espazo aéreo establecidas no Regulamento (CE) n°
2150/2005 da Comision, do 23 de decembro de 2005, polo que se establecen
normas comuns para a utilizacién flexible do espazo aéreo.

4.2.11.1.4.2. En caso de que a demanda de transito exceda regularmente a
capacidade do ATC, co resultado de demoras continuas e frecuentes do transito,
ou cando resulte evidente que o progndstico de demanda de transito excedera os
valores da capacidade, o provedor de servizos de transito aéreo deberia, na
medida do posible:

a) Por en practica medidas destinadas a utilizar ao maximo a capacidade
existente do sistema; e

b) Preparar plans para aumentar a capacidade a fin de satisfacer a demanda
actual ou prognosticada.

4.2.11.2. Xestion da afluencia do transito aéreo (ATFM).
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4.2.11.2.1. As normas comulns sobre a xestion de afluencia do transito
aéreo establécense no Regulamento (UE) n°® 255/2010 da Comisién, do 25 de
marzo de 2010.

4.2.11.3. Aplicacion das medidas ATFM.

4.2.11.3.1. Todos os voos IFR, incluidos tramos IFR ou voos mixtos IFR/VFR,
sen que importe o seu status, se toman en conta ao medir a demanda fronte a
capacidade ATC. Cando sexa necesario organizar esta demanda, pddese utilizar a
ATFM e asignar as quendas de saida por medio dos tempos de engalaxe
calculados. Os voos que saian das areas mais ala das FIR adxacentes a area de
responsabilidade do NM de Eurocontrol, estan exentos de asignacions de quendas
da ATFM do NM.

Nota 1. No Plan de navegacion aérea — FASID EUR, parte V. lll, adxunto C
figura unha lista das FIR/UIR adxacentes & area de responsabilidade do NM de
EUROCONTROL que recibe servizos ASTER do NM.

Nota 2. No «Basic NM Handbook» de EUROCONTROL figuran
procedementos detallados aplicados a area de responsabilidade do NM.»

8. Introducense as seguintes modificacions no punto 4.2.12.3.:

a) Modificase o enunciado do punto 4.2.12.3, que pasa a rubricarse da seguinte
forma:

«4.2.12.3. Subministracion de informacién sobre regulacion de altimetro.»
b) Modificase o punto 4.2.12.3.3., que pasa a quedar redactado da seguinte forma:

«4.2.12.3.3. Proporcionarase o nivel de transicion a tripulacion de voo ao seu
debido tempo antes de que chegue durante o descenso. Isto pode lograrse
mediante comunicacions orais, radiodifusion ATIS ou enlace de datos.

Nas autorizacions para a aproximacion incluirase o nivel de transicion cando o
prescriba a autoridade competente ou o solicite o piloto.»

9. No punto 4.2.14. introducense as seguintes modificacions:

a) Modificase o punto 4.2.14.1.1., que pasa a quedar redactado nos seguintes
termos:

«4.2.14.1.1. Os informes de posicidn que se requiren de acordo co disposto
en SERA.8025 daranselle a dependencia dos servizos de transito aéreo que sirva
a0 espazo aéreo en que Voe a aeronave.

Ademais, cando asi o estableza o provedor de servizos de transito aéreo nas
publicacions de informacion aeronautica ou cando o solicite a pertinente
dependencia dos servizos de control de transito aéreo, o ultimo informe de posicién
antes de pasar dunha rexion de informacion de voo ou area de control a outra
rexion de informacién de voo ou area de control adxacente, darase a dependencia
dos servizos de transito aéreo que sirva ao espazo aéreo en que se vaia entrar.»

b) Suprimense os puntos 4.2.14.1.2. a 4.2.141.4., ambos inclusive, e renumérase
0 punto 4.2.14.1.5. como punto 4.2.14.1.2.

c) Modificase o punto 4.2.14.2.1., que pasa a quedar redactado nos seguintes
termos:

«4.2.14.2.1. Os informes de posicidon que se requiren de acordo co establecido
en SERA.8025 conteran os elementos de informacién indicados a continuacion,
salvo que nos informes de posicion transmitidos por radiotelefonia poden omitirse
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os elementos d), e) e f) cando asi se prescriba por acordo rexional de navegacion
aérea:

a) ldentificacién da aeronave.
b) Posicion.

c) Hora.

d) Nivel de voo ou altitude.

e) Posicion seguinte ou altitude.
f) Punto significativo seguinte.

Na FIR/UIR Madrid e Barcelona os informes de posicidén conteran soamente a
identificacion, posicién, hora e nivel de voo da aeronave, salvo que o provedor de
servizos de transito aéreo solicite informacién adicional.»

d) Suprimese o punto 4.2.14.2.1.1.

e) Modificase o punto 4.2.14.4.1. para lle engadir unha nova letra a), coa redaccién
que a continuacion se indica, enumerando o resto das letras do punto, respectivamente,
como b), c), d), e), f), g) e h):

«a) Identificaciéon da aeronave.»
f) Modificase o punto 4.2.14.4.2., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«4.2.14.4.2. Requirirase o bloque de datos basicos ADS-C en todas as
aeronaves con equipamento ADS-C. Os restantes bloques de datos ADS-C
incluiranse segundo resulte necesario. Ademais de todos os requisitos sobre a sua
transmision para fins ATS, transmitirase o bloque de datos f) (Informacién
meteoroldxica) de conformidade co anexo 3 de OACI, punto 5.4.1. Nos informes
ADS-C de emerxencia ou de urxencia incluirase a situacién de emerxencia ou de
urxencia ademais da informacién pertinente ao informe ADS-C.»

10. No punto 4.2.15. introducense as seguintes modificacions:
a) Modificase o punto 4.2.15.1., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:

«4.2.15.1. Cando unha aeronave en ruta tefia que notificar, por enlace de datos,
informacion relativa as operacions ou informaciéon meteoroléxica ordinaria en horas
en que se requiren informes de posicion de conformidade co disposto en SERA.8025,
o informe de posicién darase de conformidade co punto 4.2.14.4.2., Requisitos
relativos a transmision de informacion meteoroléxica desde aeronaves con
equipamento ADS-C, ou en forma de aeronotificacién ordinaria. As observacions
especiais de aeronave notificaranse como aeronotificaciéns especiais. Todas as
aeronotificaciéns se transmitiran tan pronto como sexa posible.»

b) Modificase a seccién 3 do punto 4.2.15.3.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:
«Seccion 3. Informacion meteoroldxica:

9) Direccién do vento.
10) Velocidade do vento.
11) Bandeira de calidade do vento.
12) Temperatura do aire.
13) Turbulencia, se se cofiece.
14) Humidade, se se cofece.

¢) Modificase o punto 4.2.15.4. que queda integrado por un Unico subpunto e pasa a
ter a seguinte redaccion:

«4.2.15.4. Contido das aeronotificacions especiais.
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4.2.15.4.1. Cando se utilice o enlace de datos aeroterrestre, as
aeronotificacions especiais conteran os elementos seguintes:

a) Designador do tipo de mensaxe
b) Identificacién da aeronave
c) Bloque de datos 1:

Latitude

Lonxitude

Altitude de presién
Hora

d) Bloque de datos 2:

Direccién do vento

Velocidade do vento

Bandeira de calidade do vento
Temperatura do aire
Turbulencia (se esta dispoiiible)
Humidade (se esta dispoiiible)

e) Bloque de datos 3:

Condicion que exixe a expedicion de aeronotificacions especiais, que sera
seleccionada da lista incluida en SERA.12005.»

d) Modificase a rubrica do punto 4.2.15.5., que pasa a ter a seguinte redaccion:
«4.2.15.5. Preparacion e transmision de aeronotificacions orais.»

11. Engadese ao punto 4.2.16.2. unha nota do seguinte teor:

«Nota: SERA.12020, letra a), establece a quen deben transmitir as
dependencias ATS as aeronotificacidons especiais e non rutineiras. »

12. Modificase o punto 4.2.17.2., que queda redactado da seguinte maneira:

«4.2.17.2. A autoridade competente establecera procedementos para a
notificacién de incidentes de proximidade de aeronaves e a sua investigacion, con
vistas a promover a seguridade das aeronaves.

Nota: Para efectos da notificacion de incidentes, ver o Real decreto
1334/2007, do 14 de novembro, polo que se establece o sistema de notificacion
obrigatoria de sucesos na aviacion civil.).»

13. No punto 4.2.19. introducense as seguintes modificacions:

a) Introducese no punto 4.2.19. un paragrafo introdutorio, que pasa a quedar
redactado nos seguintes termos:

«4.2.19. Procedementos aplicables as aeronaves dotadas de sistemas
anticolision de a bordo (ACAS).

O uso e os procedementos operativos dos sistemas de anticolisiéon a bordo
(ACAS) axustaranse ao previsto no Regulamento (UE) n° 1332/2011, do 16 de
decembro de 2011, polo que se establecen requisitos comuns de utilizacion do
espazo aéreo e procedementos operativos para os sistemas anticolisiéon de a
bordo.»
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b) Modificase o punto 4.2.19.2., que queda redactado do seguinte teor:

«4.2.19.2. Cando o piloto notifica un aviso de resolucion ACAS (RA), o
controlador non tratara de modificar a traxectoria de voo da aeronave ata que o
piloto informe «conflito terminado».

Nota 1.—A capacidade en canto ao ACAS dunha aeronave non sera
normalmente cofiecida polos controladores de transito aéreo.

Nota 2.—Os procedementos para os servizos de navegacion aérea - Operacions
de aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI, volume |, parte VIII, capitulo 3,
contefien informacion adicional sobre os procedementos de utilizacion do ACAS.»

c) Suprimese o punto 4.2.19.4.

14. Déixase sen contido o punto 4.2.20. e suprimense os seus subpuntos
manténdose, para os exclusivos efectos editoriais, a sla epigrafe coa seguinte
redaccion:

«4.2.20. Baleirado de combustible en voo.

Nota: O artigo 6 do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, regula o baleirado
de combustible en voo.»

15. Modificase integramente o punto 4.2.23., que pasa a ter a seguinte redaccion:
«4.2.23. Presentacién de informacion e de datos.

4.2.23.1. O plande voo e os datos de control requiridos poden ser presentados
mediante a utilizacién de fichas impresas de progreso do voo ou mediante fichas
electrénicas de progreso do voo, mediante outras formas de presentacion
electronica ou mediante unha combinacion de diversos métodos de presentacion.

4.2.23.2. Os métodos de presentar a informacion e os datos conformaranse
aos principios relativos a factores humanos. Todos os datos, incluidos os
relacionados con cada unha das aeronaves, se presentaran dunha forma que
reduza a un minimo a posibilidade de interpretacién ou comprension erroneas.

4.2.23.3. Os medios e métodos de incorporar manualmente os datos nos
sistemas de automatizacion do ATC conformaranse aos principios relativos a
factores humanos.

4.2.23.4. Cando se utilizan fichas de progreso do voo (FPS), deberia polo
menos haber unha FPS para cada voo. O numero de FPS para cada voo sera
suficiente para satisfacer os requisitos da dependencia ATS en cuestion. Os
procedementos para anotar os datos e as disposicions polas que se determinan os
tipos de datos que se deben incluir nas FPS, incluido o uso de simbolos, seran
especificados polo provedor de servizos ATS.

Nota: No Manual de planificacién dos servizos de transito aéreo (Doc. 9426)
de OACI preséntanse textos de orientacién sobre o uso de FPS impresas.

4.2.23.5. Presentaranse ao controlador de forma oportuna os datos
automaticamente xerados. A presentacion de informacion e datos respecto a cada
un dos voos continuaran ata o momento en que xa non sexan requiridos, para fins
de proporcionar control, incluidas a deteccion de conflitos e a coordinacion dos
voos ou ata que o controlador dea por terminado o proceso.

4.2.23.6. Gravacion e conservacion dos datos para fins de investigacion

As FPS impresas conservaranse por un periodo de 45 dias. Os datos da
marcha do voo e da coordinacion electrénicos gravaranse e conservaranse polo
menos durante o mesmo periodo de tempo.»
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16. Modificase integramente o punto 4.3.1. que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«4.3.1.1.  Separacion proporcionada polas dependencias de transito aéreo.
Nota: SERA.8005, letra b), contén a requlacién sobre a materia.

4.3.1.2. Non se concedera autorizacion para executar ningunha manobra que
reduciria a separacion entre duas aeronaves a un valor menor que a separacion
minima aplicable nas circunstancias.

4.3.1.3. Deberianse aplicar separaciéons maiores que as minimas
especificadas, sempre que circunstancias excepcionais, como a interferencia ilicita
ou dificultades de navegacion, exixan precaucions adicionais. Porén, isto débese
facer tendo debidamente en conta todos os factores pertinentes, co fin de non
entorpecer a corrente do transito pola aplicacion de separacidns excesivas.

4.3.1.4. Cando o tipo de separacion ou de minimas utilizadas para separar
duas aeronaves non se poida manter, establecerase outro tipo de separacion ou de
minimas, antes de que se infrinxa a separaciéon minima vixente.

4.3.1.5. Por resolucién do director de Seguridade de Aeroportos e Navegacion
Aérea da Axencia Estatal de Seguridade Aérea, de oficio, xa sexa por propia
iniciativa ou por proposta dos provedores de servizos de transito aéreo, poderanse
aprobar outras minimas de separacion distintas das previstas neste capitulo, logo
de audiencia dos provedores designados para a prestacion de servizos de transito
aéreo en espazo aéreo espanol e os usuariosy.

17. Déixase sen contido o punto 4.3.3.1. manténdose, para os exclusivos efectos
editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«4.3.3.1. Separacion vertical minima.

Nota: SERA.8005, letra c), nimero 1), contén disposiciéns sobre o modo de
proporcionar separacion vertical as aeronaves.»

18. Modificase o punto 4.3.4.1. que queda redactado como segue:

«4.3.4.1. Salvo nos casos en que expresamente o autorice a autoridade
competente, non se asignaran niveis de cruceiro por debaixo das altitudes minimas
de voo establecidas polo Estado, tal como se establece en SERA.5005 e
SERA.5015. Os artigos 13 € 15 a 17 do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio,
contefien disposicions adicionais sobre a materia.»

19. Modificase integramente o punto 4.3.5. que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«4.3.5. Asignacion de niveis.

4.3.5.1. Excepto cando as condicidns do transito e os procedementos de
coordinacion permitan a autorizacién de ascenso en cruceiro, a dependencia ATC
normalmente asignara sé un nivel a cada aeronave féra da sua area de control, é
dicir, ao que a aeronave entrara na seguinte area de control, sexa ou non contigua.
A dependencia ATC receptora ten a responsabilidade de expedir a autorizacion
para continuar o ascenso, segundo corresponda. De ser pertinente, advertirase a
aeronave que solicite en ruta calquera cambio de nivel de cruceiro.

4.3.5.2. As aeronaves que estan autorizadas para empregar técnicas de
ascenso en cruceiro permitiraselles operar entre dous niveis ou por encima de
determinado nivel.

4.3.5.3. Se é necesario cambiar o nivel de cruceiro dunha aeronave que
opera ao longo dunha ruta ATS establecida, que se estende en parte dentro e en
parte féra do espazo aéreo controlado e onde as series respectivas de niveis de
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cruceiro non son idénticas, este cambio efectuarase, sempre que sexa posible,
dentro do espazo aéreo controlado.

4.3.5.4. Cando se autorizase unha aeronave para que entre na area de
control a un nivel de cruceiro inferior ao minimo establecido para unha parte
subseguinte da ruta, a dependencia ATC responsable da area deberialle expedir a
aeronave unha autorizacion revisada, mesmo cando o piloto non solicitase o
cambio necesario de nivel de cruceiro.

4.3.5.5. Cando sexa necesario, poderase conceder autorizacién as aeronaves
para que cambien de nivel de cruceiro no momento, lugar ou velocidade vertical
especificados.

4.3.5.6. Dentro do posible, os niveis de cruceiro das aeronaves que se dirixan
cara a un mesmo destino asignaranse en forma que correspondan & secuencia
correcta de aproximacion a ese destino.

4.3.5.7. A aeronave que siga un nivel de cruceiro tera normalmente
prioridade sobre outras que soliciten pasar a ese nivel. Se duas ou mais
aeronaves seguen o mesmo nivel de cruceiro, normalmente tera prioridade a
que vaia diante.

4.3.5.8. Os niveis de cruceiro ou, no caso de ascenso en cruceiro, a serie de
niveis que se deban asignar aos voos controlados escolleranse tal como se
especifica en SERA.5020 letra b).»

20. Modificase integramente o punto 4.3.6., que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:
«4.3.6. Separacion vertical durante o ascenso ou o descenso

4.3.6.1. Poderase autorizar que unha aeronave pase a un nivel previamente
ocupado por outra aeronave, despois de que esta notificase que o deixou libre,
excepto cando:

a) Se sabe que existe turbulencia forte;

b) Aaeronave que esta a mais altura esta efectuando un ascenso en cruceiro;
ou

c) A diferenza de performance das aeronaves € tal que pode levar a unha
separacion inferior & minima aplicable; neste caso non se concedera a autorizacion
ata que a aeronave que deixa libre o nivel notifique que se encontra noutro nivel ou
que esta pasando por outro nivel, en ambos os casos coa separaciéon minima
requirida.

4.3.6.1.1. Cando as aeronaves en cuestiéon estean ingresando ou se
establecesen no mesmo circuito de espera, prestarase atencion a aeronave que
descende a velocidades verticais marcadamente distintas e, de ser necesario,
deberian aplicarse outras medidas, tales como especificar unha velocidade vertical
de descenso maxima para a aeronave a mais altura e unha velocidade vertical de
descenso minima para a aeronave a menos altura, co fin de asegurar que se
mantén a separacion requirida.

4.3.6.2. Aos pilotos que mantefian comunicacion directa entre si poderaselles
autorizar, con consentimento de ambos, a que mantefian unha separacién vertical
determinada entre as suas respectivas aeronaves durante o ascenso ou o
descenso, nas condicions prescritas por SERA.8005 b).»

21. Modificase o punto 4.3.7.1.2., que pasa a quedar redactado nos seguintes
termos:

«4.3.7.1.2. Cando se reciba informacién que indique que existe un fallo do
equipamento de navegacion ou unha deterioracion a un nivel inferior aos requisitos
de performance de navegacion, o ATC, segundo corresponda, aplicara outros
métodos ou minimas de separacién.»
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22. Modificase o punto 4.3.7.2.1.2. para dar unha nova redaccion a letra c) e
engadirlle unha nova letra d), que quedan redactadas da seguinte forma:

«c) A estima (DR): derrotas que diverxan 45 graos polo menos e unha das
aeronaves se encontra a unha distancia de 28 Km (15 M) ou mais desde o punto
de interseccion das derrotas, determinandose este punto xa sexa visualmente ou
por referencia a unha axuda para a radio navegacion (ver Fig. 4-4) e se establecese
que ambas as aeronaves se estan afastando da interseccion.

2B K
Punto de < ”:MmJ »
posicion ¥ +

'!5.,

Fig. 44 N

Cando as aeronaves sigan derrotas cuxa separacidon sexa considerablemente
maior que os valores minimos anteriores, o provedor de servizos ATS utilizara
procedementos aceptados pola autoridade nacional de supervisién para decidir
acerca da introducion dun cambio funcional relativo & reducioén da distancia a cal se
obtén a separacioén lateral, e notificara tales cambios a autoridade nacional de
supervision de acordo cos procedementos administrativos establecidos para o
efecto.

d) Operacions RNAV: ambas as aeronaves se estableceron en derrotas que
diverxan 15° polo menos e o espazo aéreo protexido asociado cunha aeronave non
se superpdn respecto ao espazo aéreo protexido asociado coa derrota da outra
aeronave. Isto determinase aplicando a diferenza angular entre duas derrotas e o
valor correspondente do espazo protexido. O valor derivado exprésase como unha
distancia desde a interseccién de duas derrotas na cal existe unha separacién
lateral.»

23. Modificase o punto 4.3.7.2.1.3., que queda redactado como segue:

«4.3.7.2.1.3. Utilizando axudas ou métodos de navegacion diferentes.
Establecerase a separacion lateral entre aeronaves que utilizan axudas de navegacion
diferentes, ou cando unha aeronave estea utilizando equipamento RNAV, asegurandose
de que os espazos aéreos protexidos derivados para as axudas de navegacion, ou RNP,
non se superponan.»

24. Modificase o punto 4.3.7.2.1.4., que queda redactado como segue:

«4.3.7.2.1.4. Separacion lateral de aeronaves que seguen procedementos
adxacentes de voo por instrumentos publicados para chegadas e saidas.

4.3.7.2.1.4.1. Existira unha separacion lateral entre as aeronaves que saen e/
ou chegan, utilizando procedementos de voo por instrumentos:

a) cando a distancia entre as derrotas RNAV 1, RNP 1, RNP APCH e/ou RNP
AR APCH non sexa inferior a 13 km (7 M); ou
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b) cando as areas protexidas das derrotas desefiadas usando criterios de
franqueamento de obstaculos non se superpofian e sempre e cando se tefia en
conta o erro operacional.

Nota 1.—0O valor de 13 km (7 M) determinouse mediante unha analise de riscos
de colisién usando mdultiples especificacions de navegacién. A Circular 324,
directrices sobre separacion lateral de aeronaves que saen e chegan seguindo
procedementos adxacentes de voo por instrumentos publicados, contén
informacion sobre esta anélise.

Nota 2.—A Circular 324 tamén contén informacién sobre a separacién de
derrotas de chegada e saida usando areas protexidas que non se superporien,
baseandose en criterios de franqueamento de obstaculos, segundo o disposto nos
procedementos para os servizos de navegacion aérea — Operacion de aeronaves,
Volume Il — Construcién de procedementos de voo visual e por instrumentos
(PANS-OPS, Doc. 8168), de OACI.

Nota 3.—As disposiciéns relativas as reducions das minimas de separacion
figuran no punto 4.3.9.

Nota 4.—A orientacion relativa as especificacions de navegacion figura no
Manual de navegacion baseada na performance (PBN) (Doc. 9613) de OACI.»

25. Modificase o punto 4.3.7.2.1.5., que queda redactado como segue:

«4.3.7.2.1.5. Operacions RNAV nas cales se especifica RNP en derrotas
paralelas ou rutas ATS.

Dentro do espazo aéreo designado ou en rutas designadas, nas cales se
especifica RNP, podese obter a separacion lateral entre aeronaves con
equipamento RNAV exixindo que as aeronaves se establezan nos eixes de
derrotas paralelas ou rutas ATS separadas a unha distancia que garanta que non
se superpofian os espazos aéreos.

26. Engadense os puntos 4.3.7.2.1.6. e 4.3.7.2.1.7.3., que pasan a ter a seguinte
redaccion:

«4.3.7.2.1.6. Separacion lateral entre aeronaves en derrotas paralelas ou que
non se cortan ou en rutas ATS.

Dentro de espazo aéreo designado ou en rutas designadas, a separacién
lateral entre aeronaves que operan en derrotas paralelas ou que non se cortan ou
en rutas ATS establecerase de conformidade co seguinte:

a) Para unha separacion minima entre derrotas de 93 km (50 M) prescribirase
unha performance de navegacion de RNAV 10 (RNP 10) ou de RNP 4; e

b) Para unha separacion minima entre derrotas de 55,5 km (30 M)
prescribirase unha performance de navegacion de RNP 4.

Nota 1.—No Manual de navegacion baseada na performance (PBN) (Doc. 9613)
de OACI figura texto de orientaciéon sobre a implantaciéon da capacidade de
navegacioén que permite separacion lateral de 93 km (50 M) e 65,5 km (30 M).

Nota 2.—-No Manual sobre a performance de comunicacion requirida (RCP)
(Doc. 9869) de OACI figura texto de orientacion para a implantacién da capacidade
de comunicaciéns que permite separacion lateral de 93 km (50 M) e 55,5 km (30
M). Na norma de seguridade e performance para os servizos de enlace de datos de
transito aéreo en espazo aéreo oceanico e remoto (Oceanic SPR Standard) RTCA
DO-306/EUROCAE ED-122 figura informacién acerca das atribucions de RCP para
estas capacidades.

Nota 3.—As aplicacions actuais da minima de separacion lateral de 30 M
requiren unha capacidade de comunicacions orais directas controlador-piloto ou
CPDLC e unha capacidade de vixilancia dun sistema ADS-C en que se apliquen un
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contrato periddico e contratos de sucesos de cambio de punto de percorrido e
desviacion lateral.

4.3.7.2.1.7. Operacions RNAV (nos casos en que se especifica RNP) en
derrotas ou rutas ATS intersecantes.

A utilizacion desta separacion esta limitada as derrotas intersecantes que
converxen ou diverxen respecto a un punto comun a un angulo de entre 15° e 135°.

4.3.7.2.1.7.1. Para as derrotas intersecantes, os puntos de entrada e saida da
area na cal a distancia lateral entre as derrotas € menor que a minima requirida
denominanse puntos de separacién lateral. A area demarcada polos puntos de
separacion lateral denominase area de conflito (ver a figura 4-5).

Area de conflito
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Nota. Os puntos de separacion lateral calcilanse mediante a_formula: { = 8,/ sen@
onde:

Sy = a distancia lateral entre as derrotas igual ao minimo de separacion lateral;

{ = a distancia entre o punto de separacion lateral e a interseccion: e

8 = o dngulo entre derrotas

Fig. 4-5 Puntos de separacion lateral e a area de conflito

4.3.7.2.1.7.2. A distancia dos puntos de separacién lateral desde a
interseccion da derrota determinarase por analise de risco de colision e dependera
de factores complexos, tales como a exactitude de navegaciéon da aeronave, a
intensidade do transito e o coeficiente de ocupacion.

Nota: A informacién sobre o establecemento de puntos de separacion lateral
e as analises do risco de colision figura no Manual sobre a metodoloxia de
planificacion do espazo aéreo para determinar as minimas de separacion (Doc.
9689) de OACI.

4.3.7.2.1.7.3. Existe separacion lateral entre duas aeronaves cando polo
menos unha delas esta féra da area de conflito»
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27. No punto 4.3.8. introducense as seguintes modificacions:
a) Modificase o punto 4.3.8., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:
“4.3.8. Separacion lonxitudinal

Sempre que se mantefia en todo momento a seguridade inherente as
disposicions detalladas que figuran neste punto 4.3.8., e conforme o establecido no
punto 4.3.1.5., poderanse seleccionar:

a) Outras minimas para uso en circunstancias non prescritas, ou

b) Condiciéns adicionais as prescritas para o uso dunha minima determinada.»

b) Modificase a redaccion do punto 4.3.8.1.1., que pasa ter a seguinte
redaccion:

“4.3.8.1.1. A separacion lonxitudinal aplicarase de forma que o espazo entre
as posicions estimadas das aeronaves que se deben separar non sexa nunca
menor que a minima prescrita.

A separacion lonxitudinal entre aeronaves que sigan a mesma derrota ou
derrotas diverxentes pode manterse mediante a aplicacion do control da velocidade
incluida a técnica baseada no niumero de Mach. De ser aplicable, o uso da técnica
do numero de Mach prescribirase de conformidade cun acordo rexional de
navegacion aérea.

Nota: A técnica do numero de Mach aplicase utilizando o nimero de Mach
verdadeiro (ver apéndice J).»

c) Introducese un novo punto, numerado como 4.3.8.1.2. coa redaccion que a
continuacion se indica e renuméranse os puntos 4.3.8.1.2., 4.3.8.1.3. € 4.3.8.14.,
respectivamente, como 4.3.8.1.3.,4.3.8.1.4. €¢4.3.8.1.5.;

“4.3.8.1.2. Ao aplicar as minimas de separacién lonxitudinal con base no
tempo ou na distancia entre aeronaves que seguen a mesma derrota, tomaranse
precaucions para asegurar que non se infrinxen as minimas de separaciéon sempre
que a aeronave que segue mantén unha velocidade aerodinamica superior a da
aeronave precedente. Cando se prevé que as aeronaves cheguen a separacion
minima aplicable, aplicarase o control de velocidade para asegurar que se mantén
a minima de separacion requirida.»

d) Engadese un novo punto 4.3.8.1.6. coa seguinte redaccion:

“4.3.8.1.6. A separacion en funcién do tempo, aplicada segundo os puntos
4.3.8.2. € 4.3.8.4., pode basearse en informacion de posicién e calculos derivados
de informes orais, CPDL ou ADS-C.»

e) Modificase o punto 4.3.8.2.1.1., letra a), e suprimese a figura 4-7B, quedando coa
seguinte redaccion:

“a) quince minutos (ver figura 4-8)»

f) Modificase o punto 4.3.8.2.2.1., letra a), e suprimense as figuras 4-13B1 e 4-13B2,
quedando coa seguinte redaccion:

“a) quince minutos (ver figuras 4-13A1, 4-13A2)»

g) Modificase o punto 4.3.8.2.2.2., letra a), e suprimense as figuras 4-16B1
e 4-16B2, quedando coa seguinte redaccion:

“a) quince minutos (ver figuras 4-16A1 e 4-16A2)»
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h) Modificase o punto 4.3.8.2.3. e suprimese a figura 4-18B, quedando coa seguinte
redaccion:

“4.3.8.2.3. Transito que segue derrotas opostas.

Cando non se proporcione separacion lateral, a vertical proverase polo menos
dez minutos antes e ata dez minutos despois do momento en que se prevexa que
as aeronaves se cruzaran ou se cruzasen. Con tal que se determinase
positivamente que as aeronaves se cruzasen, non € necesario aplicar esta minima
(ver Fig. 4-18A).»

28. Incluese unha nota no punto 4.3.9.2. coa seguinte redaccion:

“Nota: Véxase o texto de orientacién contido no Manual de planificacion de
servizos de transito aéreo (Doc. 9426) de OACI, relativo as condiciéns que rexen a
reducion das minimas de separacion e o Manual sobre a metodoloxia de
planificacién do espazo aéreo para determinar as minimas de separacion (Doc.
9689) de OACI.»

29. Déixase sen contido o punto 4.3.11. e suprimense o0s seus subpuntos
manténdose, para os efectos meramente editoriais, a sua epigrafe coa seguinte
redaccion:

“4.3.11. Contido das autorizaciéons de control de transito aéreo.

Nota: SERA.8015, letra d), establece o contido das autorizacions de control
de transito aéreo.»

30. No punto 4.3.12. introducense as seguintes modificacions:
a) No punto 4.3.12.1.1. eliminase a referencia ao punto 3.3.7.3.1.
b) Modificase o punto 4.3.12.1.3., que queda redactado como segue:

“4.3.12.1.3. Se se autorizou unha aeronave ata un punto intermedio dun
espazo aéreo adxacente, o centro correspondente de control de area sera entén
responsable de expedir, o antes posible, unha autorizacién emendada ata o
aerddromo de destino.»

c) Modificase o punto 4.3.12.1.4., que queda redactado como segue:

“4.3.12.1.4. Cando o aerédromo de destino estea situado féra do espazo
aéreo controlado, o centro de control de area responsable do ultimo espazo aéreo
controlado polo cal tefia que pasar a aeronave expedira unha autorizacion
apropiada ao voo ata o limite de tal espazo aéreo controlado.»

d) Modificase o punto 4.3.12.3.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

4.3.12.3.1. As instrucions incluidas nas autorizacions referentes a niveis
axustaranse ao previsto en SERA.8015, letra d).

31. Déixase sen contido o punto 4.3.13. e suprimense os seus subpuntos,
manténdose, para os efectos meramente editoriais, a slua epigrafe coa seguinte
redaccion:

“4.3.13. Autorizaciéns para voar coidando a sua propia separacién en
condicidons meteoroldxicas de voo visual.

Nota: SERA. 8005, letra b), inciso final, establece as disposiciéns sobre a
materia.»
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32. Modificanse os puntos 4.3.14.1. e 4.3.14.2., que quedan redactados como
segue:

“4.3.14.1. E transito esencial e transito controlado ao cal se aplica a
subministracion de separacion por parte do ATC, pero que, en relacidon cun
determinado voo controlado, non estea ou non estara separado do resto do transito
controlado mediante unha minima adecuada de separacion.

4.3.14.2. Proporcionarase informacién sobre o transito esencial aos voos
controlados pertinentes cando constitian entre si transito esencial.

Esta informacion referirase inevitablemente aos voos controlados que fosen
autorizados a reserva de coidar a sua propia separacion e permanecer en
condiciéns meteoroléxicas de voo visual e tamén sempre que se infrinxise a minima
de separacion desexada».

33. Modificanse os puntos 4.3.15.2. e 4.3.15.3., que quedan redactados da seguinte
maneira:

“4.3.15.2. Cando as condiciéns do transito non permitan autorizar o cambio
solicitado, usarase a palabra «IMPOSIBLE» (UNABLE). Cando o xustifiquen as
circunstancias, ofrecerase unha ruta ou nivel de alternativa.»

“4.3.15.3. Cando se ofreza unha ruta de alternativa e sexa aceptada pola
tripulacion de voo en virtude dos procedementos descritos en 4.3.15.2., na
autorizacion emendada que se expedise describirase a ruta ata o punto en que
intercepta a ruta anteriormente autorizada ou se a aeronave non interceptase a
ruta anterior, ata o punto de destino.»

34. Introducense as seguintes modificacions no punto 4.3.16.:

a) Déixase sen contido o punto 4.3.16.1.2. manténdose, para os efectos
meramente editoriais, a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

“4.3.16.1.2. Nota: SERA.11001, a) e no Real decreto 552/2014, do 27 de
xufio, establécense os codigos de emerxencia e interferencia ilicita, de ser o caso.»

b) Engadense dous novos puntos 4.3.16.2.2. e 4.3.16.2.3. coa seguinte redaccion:
“4.3.16.2.2. Emerxencia por combustible e combustible minimo

4.3.16.2.2.1. A emerxencia por combustible sera declarada polo comandante
ou piloto ao mando cando, calquera que sexa o tipo de operacién de que se trate,
concorran as circunstancias previstas en CAT.OP.MPA.280, letra b), nimero 3,
CAT.OP.MPA 281, letra c), do Regulamento (EU) n°® 965/2012 da Comision, do 5 de
outubro, polo que se establecen requisitos técnicos e procedementos
administrativos en relacién coas operacidons aéreas en virtude do Regulamento
(CE) n® 216/2008 do Parlamento Europeo e do Consello, e outras normas
concordantes.

Nota 1.—Conforme CAT.OP.MPA.280, letra b), numero 3, do Regulamento (EU)
n° 965/2012, o comandante declarara unha emerxencia cando o nivel de
combustible utilizable no momento da aterraxe, no aerédromo adecuado mais
proximo en que poida realizar unha aterraxe segura, sexa inferior & reserva de
combustible final.

Conforme CAT.OP.MPA.281, letra c), do Regulamento (EU) n° 965/2012, no
caso de helicopteros o comandante declarara a situacién de emerxencia cando a
cantidade real de combustible utilizable a bordo sexa inferior a reserva de
combustible final.
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Nota 2.—O termo MAYDAY COMBUSTIBLE describe a indole desta situacion
de perigo segundo o requirido en 10.5.3.2.1.1.

4.3.16.2.3. Cando o piloto notifica unha situacién de combustible minimo, o
controlador informara o piloto o antes posible acerca de calquera demora prevista
ou de que non se prevén demoras.

Nota 1.—Un voo en situacion de combustible minimo non ten prioridade sobre o
resto do trafico.

Nota 2.-A declaracién de COMBUSTIBLE MINIMO informa o controlador de
transito aéreo de que todas as opcions de aerddromos previstas se reduciron ao
aerédromo de aterraxe previsto especifico e de que calquera cambio na
autorizacion existente pode resultar nunha aterraxe con menos combustible do
combustible de reserva final previsto. Esta situacion non é unha situacion de
emerxencia, senén unha indicacion de que se poderia producir unha situacion de
emerxencia se houber méis demora.

Nota 3.—Para a declaracion de combustible minimo terase en conta o disposto,
respectivamente, en CAT.OP.MPA.280 e CAT.OP.MPA.281 do Regulamento (EU)
n® 965/2012, e normas concordantes para a xestion do combustible en voo.

Nota 4.—Ver a fraseoloxia no punto 4.10.3.1.13.»

c) Déixase sen contido o punto 4.3.16.3. e suprimense o0s seus subpuntos,
mantendo para os exclusivos efectos editoriais a sua epigrafe nos seguintes termos:

“4.3.16.3. Interferencia ilicita.

Nota: SERA.10001 e SERA.11005 conterien disposicions, respectivamente,
sobre interferencia ilicita e interceptacion. »

35. Modificase integramente o punto 4.3.17.3. que queda redactado do seguinte
teor:

“4.3.17.3. Se a aeronave non indica que pode recibir e avisar da recepcion
das transmisions, manterase unha separacion entre a aeronave que tefia o fallo de
comunicacions e as demais, supofiendo que a aeronave fara o seguinte:

a) Se opera en condiciéns meteoroldxicas de voo visual:

1.° Proseguira o seu voo en condicidéns meteoroldxicas de voo visual,

2.° Aterrara no aerédromo apropiado, mais préximo; e

3.° Notificara a stia chegada polo medio mais rapido a dependencia apropiada
de control do transito aéreo; ou

b) En condicions meteoroldxicas de voo por instrumentos ou cando as
condicidons sexan tales que non pareza probable que o piloto termine o voo de
acordo co prescrito na letra a):

1.° A menos que se dispofia outra cousa conforme un acordo rexional de
navegacion aérea, nun espazo aéreo en que se aplique separaciéon baseada nos
procedementos, mantera a ultima velocidade e nivel asignados, ou a altitude
minima de voo, se esta é superior, por un periodo de 20 minutos desde o momento
en que a aeronave deixe de notificar a sta posicién ao pasar por un punto de
notificacién obrigatoria, e despois axustara o nivel e velocidade conforme o plan de
voo presentado; ou

2.° Nun espazo aéreo en que se utilice un sistema de vixilancia ATS para o
control do transito aéreo, mantera a ultima velocidade e nivel asignados, ou a
altitude minima de voo, se é superior, durante 7 minutos logo:
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i) Do momento en que se alcance o ultimo nivel asignado ou a altitude minima
de voo; ou

i) Do momento en que o transpondedor se pofia en cédigo 7600 ou o transmisor
ADS-B se faga funcionar para indicar a perda de comunicacions aeroterrestres; ou

iii) Do momento en que a aeronave deixe de notificar a stia posicion ao pasar
por un punto de notificacion obrigatoria; o que ocorra mais tarde e, a partir dese
momento, axustaran o nivel e a velocidade conforme o plan de voo presentado.

3.° Cando a aeronave recibe unha guia vectorial ou o ATC lle deu instrucions
de desprazarse utilizando unha RNAV sen limites especificados, procedera na
forma mais directa posible para retomar a ruta do plan de voo actualizado no
préximo punto significativo, como maximo, tendo en conta a altitude minima de voo
aplicable

4.° Proseguira segundo a ruta do plan de voo actualizado ata a axuda para a
navegacion ou punto de referencia que corresponda e que fose designada para
servir ao aer6dromo de destino e, cando sexa necesario para asegurar que se
satisfagan os requisitos sinalados no ordinal 5°, a aeronave manterase en circuito
de espera sobre esta axuda ou punto de referencia ata iniciar o descenso

5.° Iniciara o descenso desde a axuda para a navegacién ou punto de
referencia especificada no ordinal 4°, & ultima hora prevista de aproximacion
recibida e da que se avisase da recepcioén, ou 0 mais cerca posible da dita hora; ou
se non se recibiu e avisou da recepcion da hora prevista de aproximacion, iniciara
0 descenso a hora prevista de chegada resultante do plan de voo actualizado ou o
mais cerca posible da dita hora.

6.° Realizara un procedemento normal de aproximacion por instrumentos,
especificado para a axuda de navegacion ou punto de referencia designada e

7.° Aterrara, de ser posible, dentro dos 30 minutos seguintes a hora prevista
de chegada especificada no ordinal 5° ou da hora prevista de aproximacion de que
ultimamente se avisase da recepcion, o que resulte mais tarde.

Nota: Como se vera polas condicions meteoroléxicas prescritas neles, o
punto 4.3.17.3., letra a), refirese a todos os voos controlados, mentres que 4.3.17.3.,
letra b), abarca unicamente os voos IFR.

4.3.17.3.1. Na FIR/UIR Canarias, a menos que se prescriba doutro modo con
base nun acordo rexional de navegacion aérea, se en voo IFR opera en condicions
meteoroléxicas de voo por instrumentos ou cando as condiciéns sexan tales que
non pareza posible terminar o voo de acordo co prescrito arriba no punto 4.3.17.3.
operarase de acordo co seguinte:

4.3.17.3.1.1. Dentro do TMA de Canarias procederase de igual modo que no
punto 4.3.17.3. anterior.

4.3.17.3.1.2. Fodra do TMA de Canarias a aeronave con fallo de comunicacions
procedera como segue:

a) Fara funcionar o transpondedor en cédigo 7600;

b) Mantera o ultimo nivel e velocidade asignados, ou a altitude minima de
voo, se esta é superior, por un periodo de 20 minutos desde o momento en que a
aeronave deixe de notificar a sta posicién ao pasar por un punto de notificacién
obrigatoria e despois dese periodo de 20 minutos axustara o nivel e a velocidade
conforme o plan de voo presentado;

c) Proseguira segundo a ruta do plan de voo actualizado ata a axuda para a
navegacion ou punto de referencia que corresponda e que fose designada para
servir ao aerédromo de destino e, cando sexa necesario, para asegurar que se
satisfagan os requisitos sinalados en 4), a aeronave manterase en circuito de
espera sobre esta axuda ou punto de referencia ata iniciar o descenso;
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d) |Iniciard o descenso desde a axuda para a navegaciéon ou punto de
referencia especificada en 3), & ultima hora prevista de aproximacion recibida e da
que se avisase da recepcién, ou 0 mais cerca posible da dita hora; ou se non se
recibiu e avisou da recepcion da hora prevista de aproximacion, iniciara o descenso
a hora prevista de chegada resultante do plan de voo actualizado ou o mais cerca
posible da dita hora;

e) Realizara un procedemento normal de aproximacién por instrumentos
especificado para a axuda de navegacion ou punto de referencia designada; e

f) Aterrard, de ser posible, dentro dos 30 minutos seguintes & hora prevista de
chegada especificada en 4) ou da hora prevista de aproximacion de que
ultimamente se avisase da recepcion, o que resulte mais tarde.

Nota: Na FIR/UIR Canarias aplicaranse os procedementos de fallo de
comunicaciéns que o provedor de servizos de transito aéreo publique en AIP-ENR
Procedementos suplementarios rexionais.»

36. Déixase sen contido o punto 4.3.18. e suprimense 0s seus subpuntos, mantendo,
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe nos seguintes termos:

“4.3.18. Aeronaves extraviadas ou non identificadas.
Nota: SERA.11010 establece disposicions sobre a materia.»

37. Déixase sen contido o punto 4.3.19. e suprimense o0s seus subpuntos, mantendo
para os exclusivos efectos editoriais, a sua epigrafe nos seguintes termos:

“4.3.19. Interceptacion de aeronaves.

Nota: SERA.11015, letra f), regula a actuacion das dependencias de servizos
de transito aéreo cando tefia cofiecemento de que unha aeronave esta sendo
interceptada dentro da sua area de responsabilidade. »

38. No ultimo paragrafo do punto 4.3.20.1. a expresidon «deberian notificar»
substituese por «notificaran».

39. No punto 4.4. SERVIZO DE CONTROL DE APROXIMACION, suprimese a
referencia ao capitulo 2 punto 4.2.2.2. do paragrafo introdutorio.

40. Modificase a epigrafe do punto 4.4.1. e suprimese o paragrafo introdutorio, que
queda da forma seguinte:

“4.4.1. Reducion nas minimas de separacién na proximidade dos
aerédromos.»

41. Modificase o punto 4.4.2.1., que queda redactado como segue:

“4.4.2.1. Nas autorizacions para as aeronaves que saen especificarase, de
ser necesario para a separacion de aeronaves, o sentido da engalaxe e da viraxe
despois da engalaxe; o rumbo ou a derrota que se deban seguir antes de interceptar
a derrota de saida autorizada; o nivel que se tefia que manter antes de continuar o
ascenso ata o nivel asignado; a hora, punto ou velocidade vertical de ascenso a
que se efectuara un cambio de nivel e calquera outra manobra necesaria que estea
€n consonancia coas operacions seguras da aeronave.»

42. Déixase sen contido o punto 4.4.4. e suprimese o seu subpunto, mantendo, para
os exclusivos efectos editoriais, a sta epigrafe nos seguintes termos:

“4.4.4. Autorizacions as aeronaves que saen para que ascendan coidando a
sUa propia separacion en condicidons meteoroldxicas de voo visual.

Nota: SERA. 8005, b), inciso final, establece as disposicions sobre a materia.»
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43. Modificase o punto 4.4.5.2., que queda redactado como segue:

“4.45.2. As saidas IFR independentes poden levarse a cabo desde pistas
paralelas, sempre que:

a) Os eixes da pista estean separados pola distancia establecida pola
autoridade competente, de conformidade co disposto no Real decreto 862/2009, do
14 de maio, e normas concordantes;

b) As derrotas de saida tefian unha diverxencia minima de 15° inmediatamente
despois da engalaxe;

c) Se dispofia de radar de vixilancia adecuado que poida identificar a
aeronave nun raio de 2 km (1 M) desde o extremo da pista; e

d) Os procedementos operacionais ATS aseguren que se logre a diverxencia
de derrotas requirida.»

44. Modificase o punto 4.4.6.3., que queda redactado como segue:

“4.4.6.3. Ainformacion referente ao transito esencial local en cofiecemento do
controlador transmitirase inmediatamente as aeronaves que saian e as que
cheguen. Enténdese por transito esencial local toda aeronave, vehiculo ou persoa
que se encontre na pista que se vai utilizar ou cerca dela, ou o transito na area de
engalaxe e de subida inicial ou na area de aproximacion final, que pode constituir
un perigo para a aeronave que sae ou que chega. Describirase o transito esencial
local de forma que sexa facilmente identificado.»

45. Introducense as seguintes modificaciéns no punto 4.4.7.:
a) Modificase o punto 4.4.7.1., que queda redactado como segue:

“4.4.7.1. Cando sexa evidente que as aeronaves que chegan teran unha
espera prolongada, darase aviso disto ao seu explotador ou ao seu representante
designado e seran informados dos cambios que haxa nas demoras previstas.»

b) Modificase o punto 4.4.7.3., letra d), que queda redactado como segue:

“d) O controlador determinase con certeza a posicion da aeronave mediante o
uso dun sistema de vixilancia ATS, e coa condicion de que se especificase unha
altitude minima inferior para ser utilizada cando se proporcionan servizos de
vixilancia ATS.»

46. Deéixase sen contido o punto 4.4.8. e suprimese 0 seu subpunto, mantendo para
os exclusivos efectos editoriais a stia epigrafe nos seguintes termos:

“4.4.8. Autorizacion de descenso independentemente de que as aeronaves
coiden a sua propia separacion.

Nota: SERA.8005, letra b), inciso final, establece as disposicions sobre a
materia.»

47. Modificase integramente o punto 4.4.9. que queda redactado como segue:
“4.4.9. Aproximacion visual e en contacto.

4.4.9.1. Sen prexuizo das condiciéns indicadas no punto 4.4.9.3., a
autorizacién para que un voo IFR execute unha aproximacion visual pode ser
solicitada pola tripulacién de voo ou iniciada polo controlador. Neste ultimo caso,
requirirase a aquiescencia da tripulacién de voo.

4.49.2. Os controladores exerceran precaucion cando se inicia unha
aproximacion visual se hai motivos para crer que a tripulacién de voo en cuestién
non esta familiarizada co aer6dromo e cos terreos circundantes. Os controladores
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tamén deberian tomar en consideracion o transito reinante e as condiciéns
meteoroldxicas ao iniciaren aproximacions visuais.

4.4.9.3. Podera darse autorizacion a un voo IFR para que faga unha
aproximacion visual sempre que o piloto poida manter referencia visual co terreo e:

a) Se o teito notificado esta ao nivel ou por encima do nivel aprobado para a
aproximacion inicial da aeronave asi autorizada;

b) O piloto notifica, cando descende ao nivel de aproximacion inicial ou en
calquera momento durante o procedemento de aproximacioén por instrumentos, que
as condicions meteoroldxicas son tales que razoablemente pode asegurarse que
se completara a aproximacion visual e a aterraxe.

4.49.4. Podera darse autorizacién a un voo IFR para que faga unha
aproximacion en contacto sempre que:

a) O piloto tefha & vista en todo momento o aerédromo, e

b) A aeronave se mantefia libre de nubes en todo momento, e

c) O teito notificado sexa de 1.000 ft ou superior e a visibilidade sexa de 3 M
ou mais.

4.4.9.5. Manterase separacion entre unha aeronave autorizada a efectuar
unha aproximacion visual ou en contacto e as demais que cheguen e saian.

4.4.9.6. Para aproximaciodns visuais sucesivas, o controlador mantera a
separacion ata que o piloto da aeronave que segue notifique que ten a aeronave
precedente a vista. Daranse entén instrucions a aeronave para que siga e mantefia
a separacion con respecto & aeronave que a precede. Cando ambas as aeronaves
son de categoria pesada de turbulencia de ronsel, ou cando a aeronave que
precede é dunha categoria mais pesada de turbulencia de ronsel que a que a
segue e a distancia entre as aeronaves é inferior a minima adecuada por
turbulencia de ronsel, o controlador indicara que se deben tomar precaucions pola
posibilidade de turbulencia de ronsel. O piloto ao mando da aeronave en cuestion
sera responsable de asegurar que é aceptable a separaciéon dunha aeronave
precedente dunha categoria mais pesada de turbulencia de ronsel. Se se determina
que é necesaria unha maior separacion, a tripulacién de voo informara a
dependencia ATC conseguintemente, indicando os seus requisitos.»

48. Modificase integramente a redaccién do punto 4.4.11., que queda como segue:
“4.4.11. Espera

4.411.1. No caso de demoras prolongadas, deberiase informar a aeronave
tan pronto como sexa posible acerca da demora prevista e, de ser posible,
deberianse impartir instruciéns ou conceder a opcion de reducir a velocidade en
ruta a fin de reducir a espera.

4.4.11.2. Cando se prevé unha demora, o ACC sera normalmente responsable
de autorizar as aeronaves ata o punto de referencia de espera, e de incluir en tales
autorizacions instrucidons para a espera e a hora prevista de aproximacioén ou a
hora para a autorizacion de seguir diante, segundo corresponda (ver punto 4.4.14.).

4.4.11.3. Despois de efectuarse a coordinacién coa dependencia de control
de aproximacion, o ACC podera autorizar unha aeronave que chegue a que se
dirixa a un lugar de espera visual e agarde ali ata recibir outras instruciéns da
dependencia de control de aproximacion.

4.4.11.4. Despois de efectuarse a coordinacion coa torre de control de
aerédromo, a dependencia de control de aproximacion podera autorizar unha
aeronave que chegue a que se dirixa a un lugar de espera visual e agarde ali ata
recibir outras instrucions da torre de control de aerédromo.
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4.4.11.5. A espera e a entrada no circuito de espera farase de conformidade
cos procedementos establecidos polo provedor de servizos ATS e incluidos nas
AlP.

Se non se publicaron procedementos de entrada e de espera, ou se a
tripulacion de voo os descofiece, a dependencia apropiada do control de transito
aéreo especificara o designador de lugar ou a axuda por utilizar, a derrota de
entrada, o radial ou marcacion, a direccion de viraxe no circuito de espera asi como
o tempo do tramo de saida ou as distancias entre as que se debe realizar a espera.

4.4.11.6. As aeronaves deberian normalmente reterse no punto de referencia
de espera designado. Facilitarase a separacion minima vertical, lateral ou
lonxitudinal requirida respecto a outras aeronaves. Nas instrucidons locais
prescribiranse os criterios e procedementos para o uso simultaneo de circuitos de
espera adxacentes.

4.4.11.7. As aeronaves establecidas en circuitos de espera adxacentes
estaran separadas, excepto cando exista separacién lateral entre as areas de
espera, segundo o determinado polo provedor de servizos ATS, pola minima de
separacion vertical aplicable.

4.4.11.8. Excepto cando exista separacion lateral, aplicarase entre as
aeronaves en circuitos de espera en voo e outras aeronaves que cheguen, saian
ou en ruta, unha separacion vertical sempre que a outra aeronave en cuestion
estea a menos de 5 minutos de tempo de voo da area de espera ou a menos
dunha distancia prescrita pola autoridade competente. (Ver a figura 4-26).

FL 180
(5 500 m)

— — FL170
SH min (5 200 m)

Py |_ou unhL |_ouunha e
o distancia distancia ™

- prescrita i — prescrita ~ AL 80
(4 900 m)

FL 150
(4 550 m)

Fig. 4-26. Separacion entre aeronaves en circuito de espera e aeronaves en ruta

4.4.11.9. Os niveis nun punto de referencia de espera ou lugar de espera por
referencia visual asignaranse, na medida do posible, de modo que sexa mais facil
autorizar a aproximacién de cada aeronave na sua debida orde de precedencia.
Normalmente, a primeira aeronave que chegue a un punto de referencia de espera
ou lugar de espera por referencia visual deberia ocupar o nivel mais baixo e as
seguintes aeronaves niveis sucesivamente mais altos.

4.4.11.10. Se unha aeronave non pode cumprir co procedemento de espera
publicado ou autorizado, expediranse instrucions de alternativa.

4.4.11.11. Determinacion do nivel mais baixo utilizable para as manobras de
espera.

O nivel mais baixo de voo utilizable para as manobras de espera calcularase
baseandose nos informes QNH do punto de referencia que fose establecido polo
provedor de servizo ATS en coordinacion co provedor de servizos meteoroldxicos.

Nas cartas aeronauticas o nivel mais baixo de espera indicase en altitude, en
nivel de transicion, en nivel de transicion mais un multiplo de 10 ou en nivel de voo.

Cando o nivel mais baixo de espera se exprese nas cartas aeronauticas en
altitude, o nivel mais baixo de voo utilizable sera o nivel de transicion.



SOE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 58

Cando o nivel mais baixo de espera se exprese en nivel de voo, o nivel mais
baixo de voo utilizable sera o que corresponda na taboa que figura a continuacion,
en funcion dos informes QNH do punto de referencia establecido:

QNH FL | De 942,22 959,4 | De 959,5a977,1 | De 977,2a995,0 | De 995,12 1013,2| Mais de 1013,2
70 90 85 80 75 70
80 100 95 90 85 80
90 110 105 100 95 90
100 120 115 110 105 100
110 130 125 120 115 110
120 140 135 130 125 120
130 150 145 140 135 130
140 160 155 150 145 140
150 170 165 160 155 150

Exemplo: nunha carta aeronautica figura FL 100 como nivel mais baixo de espera e o
informe QNH do punto de referencia establecido é 993,4 HPA, polo que o nivel mais baixo
de voo utilizable sera FL 110.»

49. Modificase o punto 4.4.12., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:
«4.4.12. Orde de aproximacion.

Nota 1.—No Manual de planificacién de servizos de transito aéreo (Documento
9426), figura un texto de orientacion sobre os factores que se deben ter en conta
ao determinar a separacion para as aproximaciéons cronometradas.

Nota 2.—As categorias de ronsel turbulento e as minimas de separacion por
ronsel turbulento figuran no punto 4.5.15.

Nota 3.—No Manual de planificacién de servizos de transito aéreo (Doc. 9426)
de OACI, parte Il, seccién 5, describense en detalle as caracteristicas dos vortices
de ronsel e a sua influencia nas aeronaves.»

50. Dase unha nova redaccion ao punto 4.4.12.1.1., que pasa a quedar redactado
nos seguintes termos:

«4.4.12.1.1. A secuencia de aproximacién determinarase de tal maneira que
se facilite a chegada do maior nimero de aeronaves coa minima demora media.
Concederase prioridade:

a) A unha aeronave que prevexa que se vera obrigada a aterrar debido a
causas que afectan a sua seguridade (fallo de motor, emerxencia por combustible,
etc.);

b) As ambulancias aéreas e as aeronaves que leven algin enfermo ou
lesionado de gravidade que requira asistencia médica urxente.

c) Aunha aeronave en operacions de busca e salvamento e

d) A outras aeronaves segundo poida determinar a autoridade competente.

Respecto a toda aeronave en emerxencia procederase de conformidade co
capitulo 3, punto 4.3.16.»

51. Suprimese o ultimo paragrafo sinalado entre parénteses do punto 4.4.12.2.1.

52. No punto 4.4.12. engadense dous novos subpuntos, 04.4.12.3. e 04.4.12.4., do
seguinte teor:

«4.4.12.3. Intervalo entre aproximacions sucesivas.

Ao determinar o intervalo de tempo ou a distancia lonxitudinal que se tefian que
aplicar entre aeronaves que se aproximan sucesivamente, consideraranse as
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velocidades relativas entre aeronaves sucesivas, a distancia desde o punto
especificado a pista, a necesidade de aplicar a separacion por turbulencia de
ronsel, os tempos de ocupacién da pista, as condicions meteoroldxicas reinantes,
asi como calquera outra condicién que poida influir nos tempos de ocupaciéon da
pista. Cando se utilice un sistema de vixilancia ATS para establecer unha orde de
aproximacion, especificarase nas instrucions locais a distancia minima por
establecer entre aeronaves sucesivas. Nas instrucidns locais especificaranse,
ademais, as circunstancias polas cales poida ser necesario un aumento da
distancia lonxitudinal por aplicar en tales circunstancias.

4.412.4. Informacion sobre orde de aproximacion.

Disporase o necesario para asegurarse de que a torre de control de aerédromo
esta informada acerca da orde en que se estableceran as aeronaves para a
aproximacion final a aterraxe.»

53. Nopunto 4.4.13. introducense as seguintes modificacions:
a) Dase nova redaccién ao punto 4.4.13.2.1., que queda do seguinte modo:

«4.4.13.2.1. As aproximacions paralelas independentes poden levarse a cabo
cara a pistas paralelas, sempre que:

a) Os eixes das pistas estean separados pola distancia establecida pola
autoridade competente de conformidade co disposto polo Real decreto 862/2009,
do 14 de maio, polo que se aproban as normas técnicas de desefio e operacion de
aerédromos de uso publico e se regula a certificacion dos aeroportos de
competencia do Estado, e normas concordantes, e

1.° Cando os eixes de pista estean separados por menos de 1.310 m pero
non menos de 1.035 m, se dispofia de radar secundario de vixilancia adecuado
(SSR) cunha precision minima en acimut de 0,06° (un sigma), un periodo de
actualizacién de 2,5 segundos ou menos e unha pantalla de alta resolucién con
predicion da posicion e alerta sobre desviacions; ou

2.° Cando os eixes de pista estean separados por menos de 1.525 m pero
non menos de 1.310 m, poida aplicarse equipamento SSR con especificacions
diferentes as anteriores cando se determina que a seguridade das operacions
aeronauticas non se vera afectada adversamente; ou

3.° Cando a distancia entre eixes de pista sexa 1.525 m ou mais, se dispofia
de radar de vixilancia apropiado cunha precision minima en acimut de 0,3° (un
sigma) e un periodo de actualizacion de 5 segundos ou menos.

Para os casos anteriores, poderan utilizarse outros sistemas de vixilancia ATS
equivalentes (p. ex., ADS-B ou MLAT) para subministrar os servizos que se detallan
anteriormente, sempre que se poida demostrar unha capacidade de actuacion igual
Ou superior a requirida para o que antecede.

b) Se efectuen cara a ambas as pistas aproximaciéns mediante o sistema de
aterraxe por instrumentos (ILS) e/ou o sistema de aterraxe por microondas (MLS);

c) A derrota de aproximacién frustrada dunha aproximacion tefa unha
diverxencia minima de 30° con respecto a derrota de aproximacién frustrada
adxacente;

d) Se fixesen o estudo e a avaliacidon que correspondan dos obstaculos nas
zonas adxacentes aos tramos de aproximacion final;

e) Se notifique as aeronaves, tan pronto como sexa posible, a identificacion
da pista e a frecuencia do localizador ILS ou do MLS;

f) Se utilice a guia vectorial radar para interceptar o rumbo do localizador ILS
ou a derrota da aproximacion final MLS;
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g) Se estableza unha zona inviolable (NTZ) de polo menos 610 m de largura,
equidistante entre as prolongacions dos eixes das pistas, e que apareza na
presentacion radar;

h) Controladores radar independentes vixien as aproximacions cara a cada pista
e se aseguren de que cando se reduza a separacion vertical de 300 m (1.000 ft):

1.° As aeronaves non penetren na NTZ da pantalla; e

2.° Que se mantefia a separacion lonxitudinal minima aplicable entre
aeronaves no mesmo rumbo do localizador ILS ou na mesma derrota de
aproximacion final MLS; e

i) Se non se dispén de canles de radio especializadas para que os
controladores radar controlen a aeronave ata a aterraxe:

1.° Se transfira a comunicacion coa aeronave a frecuencia do controlador de
aerodromo respectivo antes de que a que se ache mais alta de duas aeronaves en
derrotas de aproximacion final adxacentes intercepte a traxectoria de voo planado
ILS ou o angulo de elevacion MLS especificado; e

2.° Os controladores radar que vixian as aproximacions cara a cada pista
estean autorizados para invalidar as transmisiéns do control de aerédromo feitas
nas canles de radio correspondentes a cada corrente de chegadas.»

b) Modificase o punto 4.4.13.2.4., que queda redactado como segue:

«4.4.13.2.4. Proporcionarase unha separacion radar vertical minima de 300
m (1.000 ft) ou, independentemente das capacidades do sistema radar e de
presentacion da situacién, unha separacion radar minima de 5,6 km (3 M) ata que
a aeronave se estableza:

a) En achegamento no rumbo do localizador ILS ou na derrota de
aproximacion final MLS; e

b) Dentro da zona normal de operacions (NOZ).

Independentemente das capacidades do sistema radar e de presentacion da
situacion proporcionarase unha separacion radar minima de 5,6 km (3 M) entre
aeronaves no mesmo rumbo do localizador ILS ou na mesma derrota de
aproximacion final MLS, a menos que se requira maior separacion lonxitudinal a
causa do ronsel turbulento ou outras razéns.

Considérase que unha aeronave establecida no rumbo do localizador ILS ou na
derrota de aproximacién final MLS se mantén separada doutra aeronave
establecida no rumbo do localizador paralelo adxacente ILS ou na derrota de
aproximacion final MLS, sempre que ningunha das aeronaves penetre na NTZ da
pantalla.»

c) Modificase a redaccion do primeiro paragrafo do punto 4.4.13.2.5., que queda
como segue:

«4.4.13.2.5. Ao asignar o rumbo final da aeronave para interceptar o rumbo
do localizador ILS ou a derrota de aproximacién final MLS, darase confirmacién da
pista e notificarase a aeronave:»

d) Modificase a redaccion do punto 4.4.13.2.8., que queda como segue:

«4.4.13.2.8. Se se observa que unha aeronave penetra na NTZ, daranse
instruciéns de rumbo e altitude a aeronave establecida no rumbo de localizador ILS
ou na derrota de aproximacion final MLS adxacentes para se afastar da aeronave
desviada. Cando se apliquen as superficies de avaliacion de obstaculos en
aproximacions paralelas (PAOAS) & avaliacion de obstaculos, o controlador de
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transito aéreo non expedira as instrucions de rumbo a aeronave que estea a unha
altura inferior a 120 m (400 ft) por encima da elevacién do limiar da pista, e a
instrucion de rumbo non excedera unha diferenza de derrota de 45° co rumbo do
localizador ILS ou coa derrota de aproximacion final MLS.»

e) Suprimese a nota do punto 4.4.13.3.1.
f) Modificanse as letras a) e b) do punto 4.4.13.4.1., que pasan a ter a seguinte
redaccion:

«a) Os eixes das pistas estean separados pola distancia establecida pola
autoridade competente de conformidade co disposto polo Real decreto 862/2009,
do 14 de maio, polo que se aproban as normas técnicas de desefio e operaciéon de
aerédromos de uso publico e se regula a certificacion dos aeroportos de
competencia do Estado, e normas concordantes;

b) As aeronaves reciban guia vectorial para interceptar a derrota de
aproximacion final;»

g) Modificase a letra a) do punto 4.4.13.5.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«a) os eixes das pistas estean separados pola distancia establecida pola
autoridade competente de conformidade co disposto no Real decreto 862/2009, do
14 de maio, polo que se aproban as normas técnicas de desefo e operacion de
aerédromos de uso publico e se regula a certificacion dos aeroportos de
competencia do Estado, e normas concordantes; e»

h) Modificase o punto 4.4.13.5.2., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«4.4.13.5.2. Poden levarse a cabo os tipos seguintes de aproximacion en
operacions paralelas segregadas, sempre que o radar de vixilancia adecuado e as
instalacions terrestres apropiadas se axusten a norma necesaria para o tipo
especifico de aproximacion:

a) De precision ILS e/ou MLS;

b) Con radar de vixilancia (SRA) ou con radar de aproximacion de precision
(PAR); e

c) Visual.

Nota: Os textos de orientaciéon figuran no Manual sobre operaciéns
simultaneas en pistas de voo por instrumentos paralelas ou case paralelas (SOIR)
(Doc. 9643) de OACI.»

54. Modificase o punto 4.4.14., que pasa a ter a seguinte redaccion:
«4.4.14. Hora prevista de aproximacién

4.4.14.1. Determinarase a hora prevista de aproximacién dunha aeronave
que chega e cuxa aterraxe se deba demorar por 10 minutos ou mais, ou por
calquera outro periodo de tempo que determinase a autoridade competente. A hora
prevista de aproximacion transmitirase o antes posible a aeronave e preferiblemente
non despois de que esta comezase o0 descenso inicial desde o nivel de cruceiro.
Transmitiraselle a aeronave, coa maior brevidade, a hora revisada a que se prevé a
aproximacion, sempre que difira da previamente transmitida en 5 minutos ou mais,
ou en menos tempo que fose establecido pola autoridade competente ou convido
entre as dependencias ATS interesadas.

4.4.14.2. Sempre que se anticipe que a aeronave tera que esperar durante 30
minutos ou mais, transmitiraselle polo medio mais rapido a hora prevista de
aproximacion.

4.4.14.3. O punto de referencia de espera co cal se relaciona unha hora
prevista de aproximacion deberase identificar xunto coa hora prevista de



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 62

aproximacion, sempre que as circunstancias sexan tales que esa hora prevista non
sexa evidente para o piloto.

4.4.14.4. Hora de autorizacion de seguir adiante.

No caso de que unha aeronave se mantefia a espera en ruta ou nun lugar ou
axuda que non sexa o punto de referencia de aproximacion inicial, a aeronave en
cuestion recibira tan pronto como sexa posible, unha hora prevista de autorizacion
de seguir adiante desde o punto de referencia de espera. Informarase tamén a
aeronave se se prevén novas esperas en subseguintes puntos de referencia de
espera.

Nota: A «hora de autorizacién de seguir adiante» é a hora a que se pode
prever que unha aeronave abandone o punto de referencia en que se mantivo en
espera.»

55. Introdlicense as seguintes modificacions no punto 4.4.15.:
a) Modificase a letra a) do punto 4.4.15.1., que pasa a ter a seguinte redaccién:
«a) Tipo de aproximacion e pista en uso»
b) Modificanse os puntos 4.4.15.3. e 4.4.15.4., que quedan redactados como segue:

«4.4.15.3. Se resultar necesario ou conveniente para as operaciéns que unha
aeronave que chega siga un procedemento de aproximacion por instrumentos ou
aterre nunha pista distinta a inicialmente asignada, a tripulacién de voo sera
informada ao respecto sen demora.

4.4.15.4. Ao comezo da aproximacion final, transmitirase &s aeronaves a
informacion seguinte:

a) Cambios significativos na direccién e velocidade do vento medio na
superficie;

b) A informacién mais recente, caso de habela, sobre o gradiente do vento ou
a turbulencia na area de aproximacion final;

c) A visibilidade existente, representativa do sentido da aproximacién e o aterraxe
ou, cando se facilite, o valor ou valores actuais do alcance visual na pista e a tendencia.

Nota: Os cambios significativos a que se refire a letra a) seran determinados
polo servizo meteoroléxico local. Porén, se o controlador posue informaciéon do
vento en forma de comporientes, os cambios significativos son:

a) Valor medio da compofiente frontal.—19 km/h (10 kn)

b) Valor medio da compofiente de cola: 4 km/h (2 kn)

¢) Valor medio da compofiente transversal: 9 km/h (5 kn).»

¢) Introducese un novo punto 4.4.15.5. coa seguinte redaccion:

«4.4.15.5. Durante a aproximacioén final transmitirase sen demora a
informacion seguinte:

a) A subita aparicion de perigos (transito non autorizado na pista, etc.);

b) Variaciéns significativas do vento na superficie, expresadas como valores
maximo e minimo;

c) Cambios significativos no estado da superficie da pista (RSCD);

d) Cambios do estado operacional das axudas visuais e non visuais
requiridas;

e) Cambios no valor ou valores do RVR observado, de conformidade coa
escala en vigor, ou cambios de visibilidade representativos da direccion e sentido
de aproximacion e aterraxe.»
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56. Modificase o punto 4.5.1.3., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«4.5.1.3. Os controladores de aer6dromo manteran baixo vixilancia constante
todas as operacions de voo que se efectien no aerédromo ou na sua proximidade,
asi como os vehiculos e persoal que se encontren na area de manobras. Vixiarase
por observacion visual mellorandoa, especialmente en condiciéns de baixa
visibilidade, por medio dun sistema de vixilancia ATS, de estar dispoiible.
Controlarase o transito de acordo cos procedementos que se formulan neste libro e
coas normas aplicables. Se existen outros aerédromos dentro da zona de control, o
transito de todos os aerédromos dentro de tal zona coordinarase de maneira que
se eviten interferencias entre os circuitos de transito».

57. Modificase a letra b) do punto 4.5.5.2.3., que queda redactada nos seguintes
termos:

«b) A direccion e velocidade do vento na superficie, coas variacions
importantes destes;»

58. Modificase a letra d) do punto 4.5.6.3., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«d) Os elementos adicionais, publicados no AIP, que requira o provedor de
servizos de transito aéreo.»

59. Introducense as seguintes modificacions no punto 4.5.6.4.2.:

a) Déixase sen contido os puntos 4.5.6.4.2.1. e 4.5.6.4.2.2. que, non obstante, se
mantefien para os meros efectos editoriais coa seguinte redaccion.

«4.5.6.4.2.1. Nota: En SERA.3210, letra d), numero 4) contéfiense as
disposicions relativas ao movemento de persoas e vehiculos nos aerédromos.

4.5.6.4.2.2. [Intencionadamente en branco].»
b) Anota (1) do punto 4.5.6.4.2.5. pasa a ter a seguinte redaccion:
«(1) Ver tamén o apéndice 3 de SERA.»

60. Dase nova redaccion ao punto 4.5.7.2., que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«4.5.7.2. Expedirase autorizacion a unha aeronave para entrar no circuito de
transito cando se desexe que esta se aproxime a area de aterraxe de acordo cos
circuitos de transito en uso e as condiciéns do transito sexan tales que non permiten
ainda que se expida a autorizaciéon de aterraxe. Dependendo das circunstancias e
das condicioéns do transito, pode darse autorizacion a unha aeronave para que se
incorpore en calquera punto ao circuito de transito. Coa autorizacién de entrada no
circuito de transito proporcidnase informacion relativa ao sentido de aterraxe ou
pista en uso, para que o piloto ao mando poida planificar correctamente a sua
entrada no circuito de transito.»

61. Dase unha nova redaccién ao punto 4.5.7.6., que pasa a ter a seguinte
redaccion:

«4.5.7.6. Concederase prioridade para a aterraxe:

a) Atoda aeronave que prevexa verse obrigada a aterrar debido a causas que
afecten a sua seguridade de operacion, entre outros, fallo de motor ou emerxencia
por combustible;

b) As aeronaves ambulancias ou 4s que leven enfermos ou lesionados graves
que requiran urxentemente atencién médica;

c) As aeronaves que realizan operaciéns de busca e salvamento;

d) A outras aeronaves segundo o determine a autoridade competente»
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62. Modificase a rubrica do punto 4.5.9.2., que pasa a ser do seguinte teor:

«4.5.9.2. Separacion de aeronaves que saen e autorizacién de engalaxe:
aeronaves que utilizan a mesma pista.»

63. Modificase a rubrica do punto 4.5.9.3., que pasa a quedar redactada nos
seguintes termos:

«4.5.9.3. Separacion de aeronaves que saen e autorizacién de engalaxe:
aeronaves que utilizan pistas que se cruzan.»

64. Modificase o punto 4.5.9.5., que queda redactado nos seguintes termos:

«4.5.9.5. Sen prexuizo do estipulado no punto 4.5.9.4. a autorizacién de
engalaxe expedirase cando a aeronave estea disposta para a engalaxe e na pista
de saida ou achegandose a ela, e a situacion do transito o permita. Para que
diminua a posibilidade dun malentendido, en toda autorizacién de engalaxe se
incluird o designador da pista de saida.»

65. Introducense as seguintes modificacions no punto 4.5.12.:
a) Modificase o punto 4.5.12.1., que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:

«4.5.12.1. Control do transito na superficie do aerédromo en condiciéns de
baixa visibilidade

Nota: Estes procedementos aplicanse cando as condicidons impiden que a
torre de control supervise visualmente, total ou parcialmente, a area de manobras.
No punto 4.5.12.2. especificanse outros requisitos que tefien aplicacion cando se
realizan aproximacions de categorias Il/Ill.»

b) Déixase sen contido o punto 4.5.12.1.1. manténdoo, non obstante, para os
meros efectos editoriais coa seguinte redaccion:

«4.5.12.1.1.

Nota: O movemento de persoas e vehiculos en aplicacién dos procedementos
de baixa visibilidade regtlase en SERA.3210, letra d), nimero 4), ii), e no artigo 8
do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio.»

c) Modificase o punto 4.5.12.1.2.2., que queda redactado como segue:

«4.5.12.1.2.2. A separaciéon lonxitudinal nas ruas de rodaxe sera a
especificada para cada aerédromo polo provedor de servizos de transito aéreo e
publicada no AIP. Esta separacion tera en conta as caracteristicas das axudas
dispofiibles para a vixilancia e control de transito en terra, a complexidade do
trazado do aerédromo e as caracteristicas das aeronaves que o utilicen.

Nota: No Manual de sistemas de guia e control do movemento na superficie
(SMGCS) (Doc. 9476) de OACI e no Manual de operaciéns todo tempo (Doc. 9365)
de OACI ofrécense directrices sobre os elementos e procedementos de guia e
control do movemento na superficie para operaciéons con escasa visibilidade.»

66. Déixase sen contido o punto 4.5.14. e os seus subpuntos, mantendo para
efectos meramente editoriais a sua epigrafe coa seguinte redaccion:

«4.5.14. Autorizacién de voos VFR especiais.

Nota: SERA.5010 e SERA.8005, letra b), contefien as disposiciéns sobre a
materia.»



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 65

67. Modificase o punto 4.5.16.4., que pasa a quedar redactado como segue:
«4.5.16.4. Luces de pista.

Entre as luces de pista estan comprendidas as de bordo de pista, de limiar, de
eixe de pista, de extremo de pista, de zona de toma de contacto e de barra de ala.»

68. No punto 4.5.16.7.1. engadese unha nota do seguinte teor:

«Nota: As barras de parada estan situadas de forma transversal nas rdas de
rodaxe no punto no que se desexe deter ao transito e estan constituidas por luces
de cor vermella espazadas a través da rua de rodaxe.»

69. Modificase integramente o capitulo 6, que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

«CAPITULO 6
4.6 SERVIZOS DE VIXILANCIAATS
4.6.1 Capacidades dos sistemas de vixilancia ATS.

4.6.1.1. Os sistemas de vixilancia ATS empregados para proporcionar
servizos de transito aéreo deberan ter un nivel moi elevado de fiabilidade,
dispoiibilidade e integridade. Sera moi remota a posibilidade de que ocorran fallas
do sistema ou degradacidons importantes do sistema que poidan causar
interrupcidéns completas ou parciais dos servizos. Disporase de instalacions de
reserva.

Nota 1.—-Un sistema de vixilancia ATS constara normalmente de varios
elementos integrados, o que inclue sensor(es), lifias de transmisiéon de datos,
sistema de procesamento de datos e presentacions da situacion.

Nota 2.—No Manual sobre ensaio de radioaxudas para a navegacion (Doc.
8071) de OACI, no Manual sobre sistemas do radar secundario de vixilancia (SSR)
(Doc. 9684) de OACI e no Manual de planificacion de servizos de transito aéreo
(Doc. 9426) de OACI, figuran textos de orientacion correspondente ao emprego de
radar e a prestacion do sistema.

Nota 3.—Na Cir 326 figuran textos de orientacion sobre o uso da ADS-B e dos
sistemas MLAT e a sua actuacion.

Nota 4.-Os requisitos funcionais e de actuacién relativos aos sistemas de
vixilancia ATS figuran no anexo 10 — Telecomunicaciéns aeronauticas, volume |V —
Sistemas de vixilancia e anticolision.

4.6.1.2. Os sistemas de vixilancia ATS deberian ter a capacidade de recibir,
procesar e presentar en pantalla, de forma integrada, os datos procedentes de
todas as fontes conectadas.

4.6.1.3. Os sistemas de vixilancia ATS deberian ser capaces de integrarse a
outros sistemas automatizados que se empregan na subministracién de servizos
ATS, e debe preverse un nivel adecuado de automatizacion co fin de mellorar a
precision e a oportunidade dos datos presentados en pantalla ao controlador e de
diminuir a carga de traballo do controlador e a necesidade dunha coordinacién oral
entre posiciéns de control e dependencias ATC adxacentes.

4.6.1.4. Nos sistemas de vixilancia ATS deberia preverse a presentacién en
pantalla de alertas e avisos relacionados coa seguridade, incluidos os relativos a
alerta en caso de conflito, avisos de altitude minima de seguridade, predicién de
conflitos e cddigos SSR e identificacion de aeronaves duplicados inadvertidamente.
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4.6.1.5. O provedor de servizos ATS debera facilitar, na medida do posible, a
comparticién dos datos derivados dos sistemas de vixilancia ATS co fin de ampliar
e mellorar a cobertura de vixilancia en areas de control adxacentes.

4.6.1.6. O provedor de servizos ATS deberia prever o intercambio
automatizado de datos de coordinacién pertinentes as aeronaves as cales se
proporcionen servizos de vixilancia ATS, con base en acordos rexionais de
navegacion aérea e deberian establecer procedementos de coordinacién
automatizados.

4.6.1.7. Os sistemas de vixilancia ATS como o radar primario de vixilancia
(PSR), o radar secundario de vixilancia (SSR), ADS-B e os sistemas MLAT poderan
utilizarse sos ou en combinacién para proporcionar servizos de transito aéreo,
incluido o relativo a manter a separacion entre as aeronaves, sempre que:

a) Exista cobertura confiable dentro da area; e

b) A probabilidade de deteccion, a precision e a integridade do sistema (dos
sistemas) de vixilancia ATS sexan satisfactorias.

c) No caso de ADS-B, a dispoiibilidade de datos das aeronaves participantes
€ adecuada.

4.6.1.8. Os sistemas PSR deberanse empregar para os casos en que outros
sistemas de vixilancia ATS non satisfagan por si sos os requisitos dos servizos de
transito aéreo.

4.6.1.9. Os sistemas SSR, especialmente aqueles coa técnica por
monoimpulsos ou coa funcién en modo S ou MLAT, poden utilizarse por si sos,
incluso para prover a separacion entre aeronaves, a condicion de que:

a) Sexa obrigatorio levar instalados a bordo transpondedores SSR dentro da
area; e
b) Se estableza e mantena a identificacion da aeronave.

4.6.1.10. A ADS-B s6 se utilizara para subministrar o servizo de control de
transito aéreo cando a calidade da informacion que contefia a mensaxe ADS-B
supere os valores que especifique o provedor de servizos de transito aéreo.

4.6.1.11. A ADS-B poderase utilizar soa, incluso para proporcionar unha
separacion entre as aeronaves, sempre e cando:

a) Se estableza e mantena a identificaciéon da aeronave equipada con ADS-B;

b) A medida da integridade dos datos na mensaxe ADS-B sexa adecuada
para apoiar a minima de separacion;

c) Non exista un requisito de deteccién de aeronaves que non transmitan
ADS-B; e

d) Non exista o requisito de determinar a posicién da aeronave que é
independente dos elementos de determinaciéon da posicion do seu sistema de
navegacion.

4.6.1.12. A subministracion de servizos de vixilancia ATS limitarase a areas
especificadas de cobertura e estara suxeita as demais limitacions que especificase
o provedor de servizos de transito aéreo. Incluirase informacién adecuada nas
publicaciéns de informacién aeronautica (AIP), sobre os métodos de utilizacion, asi
como sobre as practicas de utilizacion ou as limitacions do equipamento que tefian
un efecto directo no funcionamento dos servizos de transito aéreo.

Nota: O AIP proporcionaré informacién acerca da area ou areas onde se
utilice o PSR, SSR, ADS-B e sistemas MLAT asi como acerca dos servizos e
procedementos de vixilancia ATS.
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4.6.1.13. Deberase limitar a subministracion de servizos de vixilancia ATS
cando a calidade dos datos de posicidon se degrade por debaixo do nivel que
especifique o provedor de servizos de transito aéreo.

4.6.1.14. Cando se requira utilizar en combinacién o PSR e o SSR, podera
utilizarse o SSR por si s6 en caso de falla do PSR para proporcionar a separacion
entre aeronaves identificadas que estean dotadas de transpondedores, coa
condicién de que a precision das indicacidéns de posicidon do SSR fose verificada
mediante equipamento monitor ou por outros medios.

4.6.2 Presentacion da situacion.

4.6.2.1. Unha presentacién da situacion que proporcione ao controlador
informacion sobre vixilancia debera, polo menos, incluir indicacidons de posicion,
informaciéon de mapas necesaria para proporcionar servizos de vixilancia ATS e, de
habela, informacidn sobre a identidade e o nivel da aeronave.

4.6.2.2. No sistema de vixilancia ATS preverase a presentacion continuamente
actualizada de informacion sobre vixilancia, incluidas as indicacions de posicion.

4.6.2.3. As indicacions de posicién poden presentarse en pantalla como:

a) Simbolos individuais de posicion, por exemplo, simbolos PSR, SSR, ADS-B
ou MLAT, ou simbolos combinados;

b) Trazas PSR;

c) Respostas SSR.

4.6.2.4. Sempre que sexa aplicable, deberianse empregar simbolos claros e
distintos para presentar:

a) Os cdédigos SSR e/ou identificacion de aeronaves duplicados
inadvertidamente;

b) As posiciéns prognosticadas dunha derrota non actualizada; e

c) Os datos sobre trazos e derrotas.

4.6.2.5. Cando a calidade dos datos de vixilancia se degrade a tal punto que
tefian que limitarse os servizos, utilizarase unha simboloxia ou outros medios para
proporcionar ao controlador a indicacion da condicion.

4.6.2.6. Os codigos SSR reservados, incluidos 7500, 7600 e 7700, o
funcionamento de IDENT, os modos de emerxencia ou urxencia ADS-B, as alertas
e avisos relacionados coa seguridade, asi como os datos relativos & coordinacién
automatizada presentaranse nunha forma clara e distinta, co fin de seren facilmente
recofiecibles.

4.6.2.7. Utilizaranse etiquetas asociadas aos obxectivos exhibidos en pantalla
para proporcionar, alfanumericamente, a informacion pertinente que derive dos
medios de vixilancia e, cando sexa necesario, do sistema de procesamento dos
datos de voo.

4.6.2.8. As etiquetas incluiran, como minimo, a informacién que se relaciona
coa identidade da aeronave, por exemplo, o cédigo SSR ou a identificaciéon da
aeronave e, de habela, a informacidn sobre o nivel derivada da altitude de presion.
Esta informacion pode obterse do SSR en modo A, do SSR en modo C, do SSR en
modo S e/ou da ADS-B.

4.6.2.9. As etiquetas estaran asociadas a sua indicacion de posicién, de forma
que se impida unha identificacion errénea ou confusién por parte do controlador.
Toda a informacién de etiquetas se presentara de forma clara e concisa.

4.6.3 Comunicacions.

4.6.3.1. O nivel de fiabilidade e dispofiibilidade dos sistemas de comunicaciéns
sera tal que sexa moi remota a posibilidade de fallas do sistema ou de degradaciéns
importantes. Proporcionaranse instalacions adecuadas de reserva.
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Nota: No anexo 10 de OACI, volume | e no Manual de planificaciéon de
servizos de transito aéreo (Doc. 9426) de OACI figuran textos de orientacion e
informacién correspondente ao emprego de radar e & fiabilidade e disponibilidade
do sistema.

4.6.3.2. Estableceranse comunicacions directas entre o piloto e o controlador
antes da subministracion de servizos de vixilancia ATS, a menos que o diten doutro
modo circunstancias especiais tales como unha emerxencia.

4.6.4 Subministracion de servizos de vixilancia ATS.

4.6.4.1. Empregarase na maior medida posible a informaciéon procedente dos
sistemas de vixilancia ATS, incluidas as alertas e avisos relacionados coa
seguridade, tales como alertas en caso de conflito e avisos de altitude minima de
seguridade (MSA), para proporcionar o servizo de control de transito aéreo, co fin
de que melloren a capacidade e eficiencia e a seguridade.

4.6.4.2. O numero de aeronaves as cales se subministren simultaneamente
servizos de vixilancia ATS non excedera o que se poida atender con seguridade, de
acordo coas circunstancias imperantes e tendo en conta:

a) A complexidade estrutural da area ou sector de control en cuestion;

b) As funciéns que se deberan executar dentro da area ou sector de control
en cuestion;

c) As avaliacions das cargas de traballo dos controladores, tomando en conta
as diferentes capacidades das aeronaves, e da capacidade do sector; e

d) O grao de confiabilidade técnica e de dispofibilidade dos sistemas de
comunicaciéns, de navegacion e de vixilancia primarios e de apoio, tanto a bordo
como en terra.

4.6.5 Emprego de transpondedores SSR e transmisores ADS-B.

4.6.5.1. Para asegurar o emprego seguro e eficiente dos servizos de vixilancia
ATS, os pilotos e controladores ateranse estritamente aos procedementos de
utilizacion publicados e utilizarase a fraseoloxia radiotelefénica normalizada.
Garantirase que, en todo momento, a regulacién dos cédigos dos transpondedores
e/ou a identificacién da aeronave sexan as correctas.»

4.6.5.2. Administracion dos codigos SSR.

4.6.5.2.1. Os cadigos 7700, 7600 e 7500 estan reservados internacionalmente
para ser utilizados polos pilotos que se encontren nunha situacién de emerxencia,
de falla da radiocomunicacion ou de interferencia ilicita, respectivamente.

Nota: O Regulamento (UE) n° 677/2011 da Comisién, do 7 de xullo de 2011,
polo que se establecen disposicions de aplicacion das funciéns da rede de xestion
do transito aéreo (ATM) e polo que se modifica o Regulamento (UE) n°® 691/2010,
contén os requisitos aplicables a funcion de transpondedor e os procedementos de
atribucion de cédigos SSR.

4.6.5.2.1.1. Afin de reducir a carga de traballo do piloto e do controlador e a
necesidade de comunicaciéns controlador/piloto, o nimero de cambios de cédigo
requiridos do piloto debera reducirse ao minimo.

4.6.5.2.1.2. Cando sexa necesario identificar individualmente as aeronaves,
asignarase a cada aeronave un coédigo discreto que se debera manter, de ser
posible, durante todo o voo.

4.6.5.2.1.3. Salvo no caso dunha aeronave en estado de emerxencia, ou
durante unha falla de comunicaciéns ou situacions de interferencia ilicita, e a
menos que se convifiese outra cousa mediante un acordo rexional de navegacion
aérea ou entre unha dependencia ATC transferidora e unha aceptante, a
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dependencia transferidora asignara o codigo A2000 a un voo controlado antes
dunha transferencia de comunicacions.

4.6.5.2.2. Reservaranse cédigos SSR, segundo sexa necesario, para uso
exclusivo das aeronaves sanitarias que voen en zonas de conflito armado
internacional. Os cédigos SSR seran atribuidos pola OACI por medio das suas
oficinas rexionais en coordinacién cos Estados interesados e deberian ser
asignados as aeronaves para utilizarse dentro da zona de conflito.

Nota: O termo «aeronave sanitaria» refirese as aeronaves protexidas en
virtude dos convenios de Xenebra de 1949 e do protocolo adicional aos convenios
de Xenebra do 12 de agosto de 1949, relativo & proteccion das vitimas de conflitos
armados internacionais (Protocolo ).

4.6.5.3. Funcionamento dos transpondedores SSR.

Nota: Nos Procedementos para 0s servizos de navegacion aérea - Operacion
de aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI, volume |, parte VI, indicanse os
procedementos de utilizacién do transpondedor SSR.

4.6.5.3.1. Cando se observe que o cédigo en modo A que se exhiba na
presentacion da situacion é diferente do asignado a aeronave, pediraselle ao piloto
que confirme o cédigo seleccionado e, se a situacion o xustifica (por exemplo, non
se trata dun caso de interferencia ilicita), que volva seleccionar o cédigo correcto.

4.6.5.3.2. Se persiste a discrepancia entre o codigo en modo A asignado e o
exhibido, pédeselle pedir ao piloto que detefia o funcionamento do transpondedor
da aeronave. Notificarase conseguintemente & seguinte posicion de control e a
calquera dependencia afectada que empregue o SSR e/ou MLAT na subministracién
de servizos ATS.

4.6.5.3.3. As aeronaves con equipamento en modo S que tefia a caracteristica
de identificacion de aeronave transmitirdn a identificacién de aeronave como se
especifica no recadro 7 do plan de voo da OACI ou, cando non se presentase
ningun plan de voo, a matricula da aeronave.

Nota: Exixese que todas as aeronaves con equipamento en modo S que
efectien voos da aviacion civil internacional tefian a caracteristica de identificacion
de aeronave (ver anexo 10 de OACI, volume IV, capitulo 2, 2.1.5.2).

4.6.5.3.4. Sempre que na presentacion da situacién se observe que a
identificacion transmitida pola aeronave con equipamento en modo S é diferente a
que se espera desa aeronave, pediraselle ao piloto que confirme e, de ser
necesario, volva introducir a identificacion de aeronave correcta.

4.6.5.3.5. Se segue habendo discrepancia despois de que o piloto confirme
que estableceu a identificacion de aeronave correcta mediante a caracteristica de
identificacion en modo S, o controlador adoptara as seguintes medidas:

a) Informar o piloto de que persiste a discrepancia;

b) Cando sexa posible, rectificar a etiqueta radar que mostra a identificacion
de aeronave na presentacion da situacion; e

c) Notificar a identificacion errédnea transmitida pola aeronave ao posto de
control seguinte e a calquera outra dependencia interesada que utilice o modo S
para fins de identificacion.

4.6.5.3.6. A menos que recibisen outras instrucions do control do transito
aéreo, a aeronave:
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a) Antes de entrar nunha zona cuberta polo radar secundario, respondera en
modo A cédigo 2000 se opera como voo controlado e en modo A cédigo 7000 se
opera como voo non controlado; e

b) Conservara o ultimo cédigo de identidade asignado (modo A) ou o
seleccionado de acordo co previsto na letra a) mentres se encontre nunha zona
cuberta polo radar secundario.

c) Na FIR/UIR Canarias, sempre que unha aeronave abandone a cobertura
radar SSR ou a area desa rexion de informacién de voo, a dependencia ATS
asignara o codigo A2000 a non ser que se coordinase outra cousa entre as
dependencias ATS transferidora e aceptante.

4.6.5.4. Funcionamento dos transmisores ADS-B

Nota 1.—Para indicar que se encontra en estado de emerxencia ou para
transmitir outra informacién urxente, unha aeronave equipada con ADS-B pode
activar o equipamento en modo de emerxencia e/ou urxencia nos casos sequintes:

a) Emerxencia;

b) Falla de comunicacions;

¢) |Interferencia ilicita;

d) Minimo de combustible; e/ou
e) Condicién médica.

Nota 2.—Algunhas aeronaves equipadas con aviénica ADS-B de primeira
xeracion non tefien a capacidade descrita na nota 1 que antecede e contan
unicamente con capacidade para a transmision de alertas de emerxencia xerais,
independentemente do codigo seleccionado polo piloto.

4.6.5.4.1. As aeronaves con equipamento ADS-B que tefan a funcién de
identificacién de aeronave transmitirdn a identificacion de aeronave como se
especifica no recadro 7 do plan de voo da OACI ou, cando non se presentase
ningun plan de voo, a matricula da aeronave.

4.6.5.4.2. Cando na presentacion da situacion se observa que a identificacion
transmitida pola aeronave con equipamento ADS-B ¢ diferente da que se espera
desa aeronave, pediraselle ao piloto que confirme a identificacion de aeronave e
que, de ser necesario, volva proporcionar a informacién correcta.

4.6.5.4.3. Se segue habendo discrepancia, despois de que o piloto confirme
que estableceu a identificacion de aeronave correcta mediante a caracteristica de
identificacién ADS-B, o controlador adoptara as seguintes medidas:

a) Informar o piloto que a discrepancia persiste;

b) Cando sexa posible, corrixir a etiqueta que mostra a identificacion de
aeronave na presentacion da situacion; e

c) Notificar ao posto de control seguinte e a calquera outra dependencia
pertinente que a identificacion transmitida pola aeronave era errénea.

4.6.5.5. Informacién sobre niveis baseada no uso da informacién sobre
altitude de presion.

4.6.5.5.1. Criterio para comprobar a informacion sobre niveis.

4.6.5.5.1.1. O valor de tolerancia utilizado para determinar que a informacién
sobre o nivel derivada da altitude de presién presentada ao controlador € exacta,
sera de +60 m (200 ft) en espazo aéreo RVSM. Noutro tipo de espazo aéreo, sera
de 90 m (300 ft), a menos que o provedor de servizos de transito aéreo
especifique un valor menor, pero non inferior a +60 m (+200 ft), se se considera
mais practico. A informacion da altura xeométrica non se utilizara para a separacion.
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4.6.5.5.1.2. A comprobacion da exactitude da informaciéon sobre niveis
derivada da altitude de presion presentada ao controlador efectuaraa, polo menos
unha vez, cada unha das dependencias ATC que estean dotadas do equipamento
necesario durante o contacto inicial coa aeronave ou, se isto non é posible,
inmediatamente despois do dito contacto. A comprobacién efectuarase por
comparacién simultanea coa informacién sobre niveis obtida do altimetro e recibida
radiotelefonicamente da mesma aeronave. Non é necesario comunicar esa
comprobacién ao piloto da aeronave a que se refire a informacién sobre niveis
derivada da altitude de presidén se os datos estan dentro do valor de tolerancia
aprobado. A informacién da altura xeométrica non se utilizara para determinar se
existen diferenzas de altitude.

4.6.5.5.1.3. Se ainformacioén sobre o nivel en pantalla non se encontra dentro
do valor de tolerancia aprobado, ou se despois da verificacion se descobre unha
discrepancia que excede o dito valor, informarase, en consecuencia, o piloto e
pediraselle que comprobe a regulacion de presién e confirme o nivel da aeronave.

4.6.5.5.1.4. Se, despois de se ter confirmado a regulacion de presion correcta,
a discrepancia non desaparece, deberianse adaptar as seguintes medidas segundo
as circunstancias:

a) Pedir ao piloto que interrompa a transmisién en modo C ou dos datos de
altitude ADS-B, sempre que con isto non se ocasione perda da informacién sobre a
posicion ou a identidade, e que notifique as medidas tomadas aos postos de control
ou dependencias ATC seguintes; ou

b) Comunicar ao piloto a discrepancia e pedirlle que continle a operacion
pertinente, co fin de impedir a perda de informacion sobre a posicion e identidade
da aeronave e que, cando o estableza o provedor de servizos de transito aéreo
competente, substitua a informacién sobre o nivel que se exhibe na etiqueta polo
dato do nivel comunicado. Notificar as medidas adoptadas ao seguinte posto de
control ou dependencia ATC que se ocupe da aeronave.

4.6.5.5.2. Determinacién de ocupacion de nivel.

4.6.5.5.2.1. O criterio que se utilizara para determinar que un certo nivel esta
ocupado por unha aeronave sera de 60 m (x200 ft) en espazo aéreo RVSM.
Noutro tipo de espazo aéreo, sera de +90 m (300 ft), a menos que o provedor de
servizos de transito aéreo especifique un valor menor, pero non inferior a 260 m
(x200 ft), se se considera mais practico.

Nota: No Manual de planificaciéon de servizos de transito aéreo (Doc. 9426)
de OACI ofrécese unha breve explicacion das consideracions en que se basea
este valor.

4.6.5.5.2.2. Aeronaves que se mantefien a un nivel determinado.

Considérase que unha aeronave se mantén no nivel asignado mentres a
informacion sobre o nivel, derivada da altitude de presion indica que se encontra
dentro das tolerancias apropiadas do nivel asignado, segundo se prescribe en
46.552.1.

4.6.5.5.2.3. Aeronaves que abandonan un nivel.

Considérase que unha aeronave, autorizada a deixar un nivel, comezou a sua
manobra e abandonou este nivel previamente ocupado, cando a informacion sobre
o nivel, derivada da altitude de presion, indica un cambio superior a 90 m (300 ft)
na direccién prevista, con respecto ao nivel previamente asignado.

4.6.5.5.2.4. Aeronaves en ascenso ou descenso que pasan por un nivel.

Considérase que unha aeronave en ascenso ou descenso atravesou un nivel
cando a informacién sobre o nivel, derivada da altitude de presion, indica que
pasou ese nivel na direccion requirida, en mais de 90 m (300 ft).

4.6.5.5.2.5. Aeronaves que chegan a un nivel.
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Considérase que unha aeronave alcanzou o nivel ao cal foi autorizada cando
tres renovacions consecutivas da informacion sobre o nivel, derivada da altitude de
presién, indicaron que se encontra dentro das tolerancias apropiadas do nivel
asignado, segundo se prescribe no punto 4.6.5.5.2.1.

4.6.55.2.6. S0 sera necesario que o controlador intervefia se as diferenzas
que existen entre a informacién sobre o nivel que se presenta ao controlador e a
utilizada para o control exceden os valores indicados anteriormente.

4.6.6 Procedementos xerais.
4.6.6.1. Verificacidons de actuacion.

Nota: Na nomenclatura OACI as verificaciéns de actuacion denominanse
verificacions de performance.

4.6.6.1.1. O controlador axustara as presentacions da situacion e levara a
cabo verificacions adecuadas sobre a sua precisién, de conformidade coas
instrucions técnicas prescritas pola autoridade pertinente respecto ao equipamento
de que se trate.

4.6.6.1.2. O controlador asegurarase de que as funcidns dispofiibles do
sistema de vixilancia ATS, asi como a informacién que aparece na presentacion ou
presentacions da situacion é adecuada para as funcions que se tefien que levar a
cabo.

4.6.6.1.3. O controlador notificara, de conformidade cos procedementos
locais, calquera falla no equipamento, ou calquera incidente que requira
investigacion, ou toda circunstancia que faga dificil ou imposible subministrar
servizo de vixilancia ATS.

4.6.6.2. Identificacion de aeronaves.
4.6.6.2.1. Establecemento de identificacion.

4.6.6.2.1.1. Antes de subministrar servizo de vixilancia ATS a unha aeronave
establecerase a sua identificacion e sera informado o piloto. Posteriormente,
manterase a identificacion ata a terminacion do servizo de vixilancia ATS.

4.6.6.2.1.2. Se subseguintemente se perde a identificacion, informarase o
piloto desta circunstancia e, de ser aplicable, impartiranse as instrucions
adecuadas.

4.6.6.2.1.3. Establecerase a identificacion empregando polo menos un dos
métodos seguintes.

4.6.6.2.2. Procedementos de identificacion ADS-B

4.6.6.2.2.1. Cando se utilice ADS-B para identificacion, as aeronaves pédense
identificar mediante a aplicacién dun ou varios dos procedementos seguintes:

a) Recofecemento directo da identificacién de aeronave nunha etiqueta ADS-B;

b) Transferencia de identificacion ADS-B (véxase 4.6.6.3.); e

c) Observacion do cumprimento da instrucion TRANSMITA A
IDENTIFICACION ADS-B.

Nota 1.—Algunhas aeronaves equipadas con avionica ADS-B de primeira
xeracion non tefien a capacidade de activar a funcién IDENT no transpondedor
mentres esta seleccionado o modo de emerxencia e/ou de urxencia.

Nota 2.—Nos sistemas automaticos, a funcién «IDENTIFICACION» pédese
presentar de distintas formas, p. ex., mediante escintilaciéns da indicacion da
posicioén e da etiqueta conexa, na sua totalidade ou en parte.

4.6.6.2.3. Procedementos de identificacion SSR e/ou MLAT.
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4.6.6.2.3.1. Cando se utilice o SSR e/ou MLAT, as aeronaves poden
identificarse mediante a aplicacion dun ou varios dos procedementos seguintes:

a) Recofiecemento da identificacion de aeronave nunha etiqueta SSR e/ou
MLAT;

Nota: A utilizacién deste procedemento exixe que a correlacion cédigo/distintivo
de chamada se efectue con éxito, tendo en conta a nota que segque a letra b).

b) Recofiecemento do cédigo discreto asignado, cuxo establecemento foi
verificado nunha etiqueta SSR e/ou MLAT;

Nota: A aplicacion deste procedemento require un sistema de asignacion de
codigos que asegure que a cada aeronave en determinada parte do espazo aéreo
se lle asigna un cédigo discreto (ver o punto 4.6.5.2.1.2.).

c) Recofecemento directo da identificacion dunha aeronave con equipamento
en modo S nunha etiqueta SSR e/ou MLAT.

Nota: A caracteristica da identificacion de aeronave disponible nos
transpondedores en modo S proporciona un medio de identificar directamente cada
aeronave nas presentacions da situaciéon e permite eliminar en ultima instancia a
necesidade de recorrer aos codigos discretos en modo A para cada identificacion.
Esta eliminacién poderase conseguir de forma progresiva, segundo o estado de
implantacion de instalacions terrestres e de a bordo adecuadas.

d) Transferencia da identificacion radar (ver punto 4.6.6.3.);

e) Observacion do cumprimento das instrucions relativas ao establecemento
de determinado cdédigo;

f) Observacion do cumprimento das instrucions relativas a operacion de pase
a «IDENTIFICACION;

Nota 1.—Nos sistemas radar automatizados, a funcién IDENTIFICACION pode
presentarse de distintas formas, por exemplo, mediante escintilacions da
identificacion da posiciéon e do bloque de datos conexo, na sua totalidade ou en
parte.

Nota 2.—As respostas mutiladas dos transpondedores poden producir
indicacions de tipo «IDENTIFICACION». As transmisiéns case simultaneas de
«IDENTIFICACION» dentro da mesma zona poden dar lugar a erros de
identificacion.

4.6.6.2.3.2. Cando se asignase un cédigo discreto a unha aeronave, debe
verificarse o antes posible, a fin de asegurarse de que o cédigo establecido polo
piloto é idéntico ao asignado ao voo. Soamente despois de que se efectuou tal
comprobacion podera utilizarse o cédigo discreto como base para a identificacion.

4.6.6.2.4. Procedementos de identificacion PSR.

4.6.6.2.4.1. Cando se utilice o PSR para identificacion, as aeronaves poden
identificarse mediante a aplicacion dun ou varios dos procedementos seguintes:

a) Relacionando a indicacion dunha determinada posicién radar cunha
aeronave que notifica a sta posiciéon sobre un punto que apareza na presentacién
da situacion, ou ben como marcacion e distancia respecto a ese punto, e
comprobando que o desprazamento da posicién radar en cuestiéon concorda coa
traxectoria da aeronave ou co rumbo notificado;

Nota 1.—Ao empregar este método débese exercer gran cautela, xa que a
posicién notificada respecto ao punto pode non coincidir exactamente coa
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indicaciéon de posicién radar da aeronave na presentacion da situacion. Por
conseguinte, o provedor de servizos de transito aéreo pode establecer outras
condiciéns para a aplicacion deste método, por exemplo:

1.° Un nivel ou niveis por encima dos cales este método non se deba aplicar,
polo que respecta a determinadas axudas para a navegacion; ou

2.° Unha distancia da localizacién do radar a partir da cal este método non se
deba aplicar.

Nota 2.—A expresion «punto» refirese a un punto xeografico adecuado para 0s
fins de identificacion radar. E un punto que se determina normalmente por
referencia a unha axuda ou axudas para a navegacion.

b) Relacionando unha indicacién de posicion radar observada cunha
aeronave que se sabe que acaba de sair, coa condicion de que a identificacion se
estableza a menos de 2 km (1 M) a partir do extremo da pista utilizada. Débese ter
especial coidado para non confundirse cunha aeronave que estea en circuito de
espera ou que estea sobrevoando o aerédromo, ou cunha aeronave que saia
dunha pista adxacente ou que efectie unha aproximacion frustrada a unha pista
adxacente;

c) Por transferencia da identificacion (ver punto 4.6.6.3);

d) Asegurandose do rumbo da aeronave, se as circunstancias asi o exixen, e,
despois dun periodo de observacién da derrota:

1.° Dando instruciéns ao piloto para que faga un ou mais cambios de rumbo,
de 30° ou mais, e relacionando os cambios dunha determinada indicacion de
posicién radar co aviso de recepcion e execucion das instrucidns pola aeronave; ou

2.° Relacionando os cambios dunha determinada indicacién de posicion radar
coas manobras notificadas e actualmente executadas pola aeronave.

Ao utilizar os métodos relacionados nas letras a) a d), ambas inclusive, o
controlador asegurarase de que os cambios dunha soa indicacion de posicion radar
corresponden aos da aeronave; e de que a manobra ou manobras non fagan que a
aeronave se saia da cobertura radar ou da presentacién da situacion;

Nota 1.—Estes métodos deben utilizarse con precaucion nas zonas en que
normalmente se efectuan cambios de ruta.

Nota 2.—Polo que respecta a necesidade de que o controlador se asegure de
que a manobra ou manobras non fagan que a aeronave se Saia da cobertura de
presentacion radar, ver tamén o punto 4.6.6.5.1. no relativo a guia vectorial radar
de aeronaves controladas.

4.6.6.2.4.2. Poden utilizarse marcaciéns radiogoniométricas para facilitar a
identificacion dunha aeronave. Porén, este método non se empregara como medio
unico para establecer a identificacion, a menos que asi o estableza o provedor de
servizos de transito aéreo para determinados casos en condicions especificadas.

4.6.6.2.4.3. Cando se observen duas ou mais indicacions de posicion moi
proximas, ou que fagan cambios similares ao mesmo tempo, ou cando, por
calquera outra razoén, existan dubidas respecto a identidade dunha indicacién de
posicion, deberianse prescribir ou repetir cambios de rumbo tantas veces como
sexa necesario, ou deberianse empregar métodos de identificacion adicionais, ata
que se elimine todo risco de erro na identificacion.

4.6.6.3. Transferencia de identificacion.

4.6.6.3.1. A transferencia de identificacién dun controlador a outro sé se
deberia intentar cando se considere que a aeronave se encontra dentro da
cobertura de vixilancia do controlador que acepta a transferencia.
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4.6.6.3.2. A transferencia de identificacion efectuarase mediante un dos
métodos seguintes:

a) Designacion, por medios automatizados, da indicacion da posicion radar,
coa condicion de que se indique unha soa posicidon e non haxa dubida posible
acerca da identificacién correcta;

b) Notificacion do cddigo SSR discreto da aeronave ou da direccién da
aeronave;

Nota 1.—Para usar o procedemento previsto nesta letra b) requirese un sistema
de asignacion de codigos que asegure que a cada aeronave dentro dunha parte
determinada do espazo aéreo se lle asigna un coédigo discreto (ver o punto
4.6.5.2.1.2.).

Nota 2.—A direccion de aeronave expresariase na forma dun cdédigo
alfanumeérico de seis caracteres hexadecimais.

c) Notificacion de que a aeronave esta dotada de equipamento SSR en
modo S coa caracteristica de identificacion de aeronave, cando se dispén de
cobertura SSR en modo S;

d) Notificacion de que a aeronave esta dotada de equipamento ADS-B coa
caracteristica de identificacion de aeronave, cando se dispén de cobertura ADS-B
compatible;

e) Designacion directa (sinalando co dedo) da indicacién de posicion, se
estan adxacentes as duas presentacidéns da situaciéon, ou se se usa unha
presentacion da situacién comun do tipo conferencia;

Nota: No procedemento previsto nesta letra e), debe prestarse atenciéon a
calquera erro que poida ocorrer debido para efectos de paralaxe.

f) Designacion da indicacién de posicion por referencia a unha posicion
xeografica ou instalacion de navegacion indicada con precisién en ambas as
presentacions da situacion, ou expresada mediante a marcacion e distancia desde
esa posicién, asi como a derrota da indicacion de posicion observada, se ningun
dos dous controladores cofnece a ruta da aeronave;

Nota: Cando se use o método previsto nesta letra f), debe terse coidado antes
de establecer a identificacion, particularmente se se observan outras indicaciéns
de posicién en rumbos similares e na proximidade inmediata da aeronave baixo
control. As deficiencias inherentes ao radar, tales como imprecisiéns de marcacion
e distancia das indicacions de posicién radar exhibidas en cada unha das
presentaciéns da situacion, asi como os erros de paralaxe, poden ser causa de que
a posicion indicada dunha aeronave en relacién co punto cofiecido difira entre as
duas presentacions da situacion. Por conseguinte, o provedor de servizos de
transito aéreo pode establecer outras condiciéns para a aplicacion deste método,
por exemplo:

1. Unha distancia maxima desde o punto comun de referencia utilizado polos
dous controladores; e

2.° Unha distancia méaxima entre a indicacién de posicién observada polo
controlador aceptante e a indicada polo controlador transferidor.

g) Cando corresponda, a emisién dunha indicacién a aeronave, por parte do
controlador transferidor, para que cambie o cddigo SSR, e observacién do cambio
polo controlador aceptante; ou

h) a emisiéon dunha indicacion a aeronave, por parte do controlador
transferidor, para que pase a IDENTIFICACION ou a transmita, e observacion
desta resposta polo controlador aceptante.
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Nota: A utilizacion dos procedementos a que se refiren as letras g) e h) exixe
a coordinacién previa entre os controladores, dado que as indicacions que debe
observar o controlador aceptante son de curta duracion.

4.6.6.4. Informacién de posicion.

4.6.6.4.1. Deberiase informar sobre a suUa posicion a aeronave a cal se
proporciona servizo de vixilancia ATS, nas seguintes circunstancias:

a) no momento da identificacién, excepto cando a identificacion se
establecese:

1.° Baseandose no informe do piloto sobre a posicién da aeronave, ou a unha
distancia menor dunha milla marifia da pista despois da saida e cando a posiciéon
observada na presentacion da situacién estea en harmonia coa hora de saida da
aeronave; ou

2.° Mediante o uso das identificacions de aeronave ADS-B e en modo S ou a
asignacion de codigos SSR discretos e cando o lugar da indicacion de posicion
observado estea en harmonia co plan de voo vixente da aeronave; ou

3.° Mediante transferencia da identificacion.

b) Cando o piloto pida esta informacion;

c) Cando un valor estimado polo piloto difira significativamente da estimacion
do controlador, baseada na posicion observada,;

d) Cando o piloto reciba instruciéns de que restableza a sua navegacion
despois de ter estado baixo guia vectorial, se as instruciéns actuais desviaron a
aeronave da ruta previamente asignada (ver punto 4.6.6.5.5.);

e) Inmediatamente antes de que cese o servizo de vixilancia ATS, se se
observa que a aeronave se desviou da ruta prevista.

4.6.6.4.2. A informacion de posicion transmitirase a aeronave dunha das
seguintes maneiras:

a) Como unha posicién xeografica ben cofiecida;

b) Indicando a derrota magnética e a distancia ata un punto significativo,
axuda para a navegacion en ruta, ou axuda para a aproximacion;

c¢) Dando a direccion (usando puntos do compas) e a distancia respecto a
unha posicion conecida;

d) Distancia ao punto de toma de contacto, se a aeronave esta na
aproximacion final; ou

e) Distancia e direccion desde o eixe dunha ruta ATS.

4.6.6.4.3. Sempre que sexa factible, a informacion de posicién relacionarase
con posicions ou rutas pertinentes a navegacion da aeronave interesada e que se
mostren no mapa da presentacion da situacion.

4.6.6.4.4. Cando asi se lle comunique, o piloto podera omitir os informes de
posicion sobre puntos de notificaciéon obrigatoria ou notificar soamente o seu paso
sobre os puntos de notificacion especificados pola dependencia dos servizos de
transito aéreo interesada. A menos que estea en vigor a notificacién automatica da
posicion (por exemplo ADS-C, os pilotos restableceran as notificacions orais ou
CPDLC da posicion:

a) cando lles indiquen que o fagan
b) cando os avisen de que o servizo de vixilancia ATS concluiu ou
c) cando os avisen de que se perdeu a identificacion
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4.6.6.5. Guia vectorial.

4.6.6.5.1. A guia vectorial proporcionarase expedindo ao piloto rumbos
especificos que lle permitan manter a derrota desexada. Cando o controlador
proporcione guia vectorial a unha aeronave, deberia dar cumprimento ao seguinte:

a) Sempre que sexa factible, guiarase a aeronave ao longo de rutas ou
derrotas nas cales o piloto poida controlar a posicién da aeronave por referencia a
axudas de navegacion interpretadas polo piloto (isto reducira ao minimo a axuda
requirida para a navegacion e atenuara as consecuencias dunha falla do sistema
de vixilancia ATS);

b) Cando se da a unha aeronave o seu vector inicial e este a desvia dunha
ruta previamente asignada, o piloto sera informado sobre o fin que se da o vector e
especificarase o limite (por exemplo, ata posicion..., para aproximacion...);

c) Excepto cando se vaia efectuar a transferencia do control, non se guiara
vectorialmente a aeronave de modo que se achegue a menos de 4,6 Km (2,5 M) do
limite do espazo aéreo de que sexa responsable o controlador, ou cando a
separacion minima prescrita sexa superior a 9,3 km (5 M), a distancia de
achegamento maximo sera un valor equivalente 8 metade da separacion minima
prescrita, a menos que se fixesen acordos locais para garantir que existira
separacidn coas aeronaves baixo control que opera en zonas adxacentes;

d) Non se guiaran vectorialmente os voos controlados de modo que entren no
espazo aéreo non controlado, excepto en caso de emerxencia ou co fin de
circunnavegar fendmenos meteoroloxicos adversos (caso en que se informara o
piloto), ou por peticidn expresa do piloto; e

e) Cando unha aeronave notificase que non pode confiar nos seus
instrumentos indicadores de direccidn, antes de expedir instrucions de manobra
pediraselle ao piloto que faga todas as viraxes a unha velocidade angular convida e
que cumpra as instruciéns inmediatamente cando as reciba.

4.6.6.5.2. Cando o controlador estea proporcionando guia vectorial a un voo
IFR, ou dandolle unha ruta directa que desvia a aeronave dunha ruta ATS, farao de
modo que a marxe de franqueamento de obstaculos se cumpra en todo momento,
ata que a aeronave chegue a un punto en que o piloto restableza a sua propia
navegacion. Sempre que sexa necesario, na altitude minima para guia vectorial
incluirase unha correccion para ter en conta o efecto de baixas temperaturas.

Nota 1.—Cando un voo IFR recibe guia vectorial, é posible que o piloto non
poida determinar a posicion exacta da aeronave con respecto aos obstaculos nesa
area e, por conseguinte, tampouco pode determinar a altitude de franqueamento
de obstaculos necesaria. Os detalles dos franqueamentos de obstaculos figuran
nos Procedementos para os servizos de navegacion aérea - Operacions de
aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI, Volumes | e Il.

Nota 2.—Corresponde ao provedor de servizos de transito aéreo proporcionar
ao controlador as altitudes minimas corrixidas para ter en conta o efecto da
temperatura.

4.6.6.5.3. Sempre que sexa posible, as altitudes minimas de guia vectorial
seran o suficientemente elevadas como para minimizar a activacion dos sistemas
de advertencia da proximidade do terreo da aeronave.

Nota: A activacion deses sistemas inducira a aeronave a levantar o bico de
inmediato e ascender bruscamente para evitar terreos perigosos, comprometendo
posiblemente a separacion entre aeronaves.

4.6.6.5.4. A autoridade competente instara os explotadores a informar sobre
os incidentes en que se producen activacions dos sistemas de advertencia da
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proximidade do terreo da aeronave para poder identificar os lugares onde ocorren
e alterar a altitude, o encamifiamento e os procedementos de voo co fin de evitar
que volvan ocorrer.

4.6.6.5.5. Ao terminar a guia vectorial dunha aeronave, o controlador dara
instrucions ao piloto para que restableza a sua propia navegacion, dandolle a
posicion da aeronave e instrucions apropiadas, segundo sexa necesario, na forma
prescrita no punto 4.6.6.4.2. letra b), se as instrucions actuais desviaron a
aeronave da ruta previamente asignada.

4.6.6.6. Asistencia a navegacion.

4.6.6.6.1. Comunicarase a unha aeronave identificada o feito de que se
desvia significativamente da sua ruta prevista ou do seu circuito de espera
designado. Tamén se tomaran medidas apropiadas se, en opinidén do controlador,
esta desviacion é probable que afecte o servizo proporcionado.

4.6.6.6.2. O piloto da aeronave que solicite asistencia de navegacion a unha
dependencia de control de transito aéreo que proporcione servizos de vixilancia
ATS dara o motivo (por exemplo, para evitar zonas onde existan fendmenos
meteoroldxicos perigosos, ou por non confiar nos seus instrumentos de
navegacion), e proporcionara toda a informacion que poida en tales circunstancias.

4.6.6.7. Interrupcion ou terminacion do servizo de vixilancia ATS.

4.6.6.7.1. Comunicaraselle inmediatamente a aeronave que fose informada
de que se lle esta subministrando servizo de vixilancia ATS cando, por calquera
razon, se interrompa ou termine o servizo.

Nota: A transicion dunha aeronave a través de areas adxacentes de cobertura
radar e/ou ADS-B e/ou sistemas MLAT non construira normalmente unha
interrupcién ou terminacién do servizo de vixilancia ATS.

4.6.6.7.2. Cando o control dunha aeronave identificada se transfira a un
sector de control que proporcione a aeronave separacion baseada nos
procedementos, o controlador transferidor asegurarase de que se estableza a
separacion baseada nos procedementos apropiada entre esa aeronave e calquera
outra aeronave controlada antes de que se efectie a transferencia.

4.6.6.8. Niveis minimos.

4.6.6.8.1. O controlador posuira en todo momento informaciéon completa e
actualizada sobre:

a) As altitudes minimas de voo establecidas dentro da zona de
responsabilidade;

b) O nivel ou niveis de voo mais baixos utilizables determinados de acordo
con SERA e os capitulos Il e 1ll; e

c) As altitudes minimas establecidas que sexan aplicables aos procedementos
baseados na guia vectorial de indole tactica.

4.6.6.8.2. A menos que o provedor de servizos ATS especifique outra cousa,
as altitudes minimas para os procedementos baseados na guia vectorial de indole
tactica con calquera sistema de vixilancia ATS determinaranse usando os criterios
que se aplican a guia vectorial radar de indole tactica.

Nota: Nos Procedementos para 0s servizos de navegacion aérea - Operacion
de aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI, volume Il, figuran os criterios para
determinar as altitudes minimas aplicables aos procedementos que se basean en
guia vectorial radar de indole tactica.
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4.6.6.9. Informacién sobre condiciéns meteoroldxicas adversas.

4.6.6.9.1. A informacién de que unha aeronave parece que é probable que
penetre nunha area de condicidons meteoroloxicas adversas expedirase con tempo
suficiente para permitir que o piloto decida acerca das medidas apropiadas que
tefia que tomar, incluso solicitar asesoramento sobre a mellor forma de
circunnavegar a zona de condiciéns meteoroldxicas adversas, se asi o desexa.

Nota: Segundo a capacidade de que dispofia o sistema de vixilancia ATS, as
zonas de condicions meteoroloxicas adversas acaso non se exhiban na
presentacion da situacion. O radar meteoroléxico da aeronave normalmente
proporcionara unha mellor deteccién e definiciéon das condicions meteoroloxicas
adversas que os sensores radar utilizados polo ATS.

4.6.6.9.2. Ao proporcionar guia vectorial a unha aeronave para que evite unha
zona de condiciéns meteoroldxicas adversas, o controlador asegurarase de que a
aeronave pode regresar & sua ruta de voo, prevista ou asignada, dentro da
cobertura do sistema de vixilancia ATS e, se isto non parece posible, informar o
piloto sobre as circunstancias do caso.

Nota: Debe terse en conta que, en certas circunstancias, a area mais activa
de condiciéns meteoroldxicas adversas pode non exhibirse en pantalla.

4.6.6.10. Notificacion de informacién meteoroldxica significativa as oficinas
meteoroldxicas.

4.6.6.10.1. Ainda que non se require que o controlador mantefia unha
vixilancia especial de precipitacions fortes, etc., cando sexa factible, deberaselle
notificar & oficina meteoroléxica correspondente informacién sobre a posicion,
intensidade, amplitude e movemento das condicions meteoroldxicas significativas
(é dicir, chuvascos fortes ou superficies frontais ben definidas) observados nas
presentacions da situacion.

4.6.7 Emprego do sistema de vixilancia ATS no servizo de control de transito
aéreo.

Nota: Os procedementos contidos nesta seccion son procedementos xerais
aplicables ao utilizar un sistema de vixilancia ATS para a subministracion de servizo
de control de area ou servizo de control de aproximacién. Na seccion 4.6.9.
detallanse procedementos adicionais aplicables ao subministrar servizo de control
de aproximacion.

4.6.7.1. Funcions.

4.6.7.1.1. A informacién que proporcionan os sistemas de vixilancia ATS e
que se obtén nunha presentacion da situacion pode usarse para levar a cabo as
seguintes funciéns en canto & subministracién do servizo de control de transito
aéreo:

a) Proporcionar servizos de vixilancia ATS necesarios para mellorar a
utilizacion do espazo aéreo, diminuir as demoras, proporcionar encamifiamento
directo e perfis de voo éptimos, asi como para mellorar a seguridade;

b) Proporcionar guia vectorial as aeronaves que saen, co fin de facilitar unha
circulacion de saida rapida e eficaz e acelerar a subida ata o nivel de cruceiro;

c) Proporcionar guia vectorial as aeronaves en ruta, con obxecto de resolver
posibles incompatibilidades de transito;

d) Proporcionar guia vectorial as aeronaves que chegan a fin de establecer
unha orde de aproximacion expedita e eficaz;
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e) Proporcionar guia vectorial para prestar axuda aos pilotos na navegacion,
p. ex., cara a ou desde unha radioaxuda para a navegacion, afastandose de areas
de condicidons meteoroloxicas adversas ou dos seus arredores, etc.;

f) Proporcionar separacion e manter a afluencia normal de transito cando
unha aeronave tefia unha falla de comunicaciéns dentro da area de cobertura;

g) Manter a supervision da traxectoria de voo do transito aéreo;

Nota: Cando o provedor de servizos ATS establecese tolerancias respecto a
cuestiéns tales como mantemento da derrota, velocidade ou hora, as desviacions
non se consideraran significativas mentres non se excedan as ditas tolerancias.

h) Cando corresponda, manter vixilancia sobre a marcha do transito aéreo
para proporcionar ao controlador por procedementos:

1. Unha mellor informacién de posicidn respecto as aeronaves que estan
baixo control;

2.° Informacion suplementaria respecto a outro transito; e

3.° Informacion sobre calquera desviacién importante das aeronaves,
respecto ao estipulado nas correspondentes autorizaciéns do control de transito
aéreo, incluso as rutas autorizadas e niveis de voo cando corresponda.

4.6.7.1.2. Utilizacion do SSR so6 para fins distintos da separacién radar.

A informacion sobre os voos provenientes soamente do SSR pode utilizarse
nas areas especificadas polo provedor de servizos ATS co fin de axudar aos
servizos de transito aéreo a manter unha corrente ordenada e rapida do transito
aéreo e resolver situacions determinadas do transito cando non intervén a
separacion radar.

4.6.7.2. Coordinacion do transito baixo control radar e control non radar.

4.6.7.2.1. En toda dependencia de control de transito aéreo que utilice radar se
faran os acordos apropiados para lograr a coordinacion do transito baixo control
radar co transito baixo control non radar, asi como para garantir o mantemento de
separacion adecuada entre as aeronaves baixo control radar e todas as demais
aeronaves controladas. Manterase para este fin en todo momento un estreito
enlace entre os controladores radar e os controladores non radar.

4.6.7.3. Aplicacion da separacion.

Nota: Os factores que o controlador que utilice un sistema de vixilancia ATS
debe ter en conta, ao determinar o espazo que hai que aplicar en determinadas
circunstancias para garantir que non se viola a separacion minima, comprenden os
rumbos e velocidades relativos das aeronaves, as limitacions técnicas do sistema
de vixilancia ATS, o volume de traballo do controlador e toda dificultade ocasionada
pola conxestion das comunicacions. O Manual de planificacién de servizos de
transito aéreo (Doc. 9426) de OACI contén texto de orientacion na materia.

4.6.7.3.1. Excepto o disposto nos puntos 4.6.7.3.8., 4.6.7.3.9. € 46.8.2.2., a
separacidon minima especificada en 4.6.7.4 unicamente se aplicara entre aeronaves
identificadas cando exista seguridade razoable de que se mantera a identificacion.

4.6.7.3.2. Cando o control dunha aeronave identificada se transfira a un
sector de control que proporcione a aeronave separacidon baseada nos
procedementos, o controlador transferidor establecera tal separacion antes de que
a aeronave chegue aos limites da area de responsabilidade do controlador
transferidor, ou antes de que a aeronave saia da area de cobertura de vixilancia.

4.6.7.3.3. Cando o autorice o provedor de servizos ATS, aplicarase a
separacidon baseada no uso de simbolos de posicién ADS-B, SSR e/ou MLAT, e/ou
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PSR e/ou de trazas PSR, de maneira que a distancia entre o centro dos simbolos
de posicion e/ou das trazas PSR que aparezan en pantalla, representando as
posiciéons das aeronaves correspondentes, nunca sexa inferior a un valor minimo
prescrito.

4.6.7.3.4. Aplicarase a separacion baseada no emprego de trazas PSR e
respostas SSR, de maneira que a distancia entre o centro da traza PSR e o bordo
mais préximo da resposta SSR (ou o centro, cando asi o estableza o provedor de
servizos ATS) nunca sexa inferior a un valor minimo prescrito.

4.6.7.3.5. Aplicarase a separacion baseada no emprego de simbolos de
posicion ADS-B e respostas SSR, de maneira que a distancia entre o centro dos
simbolos de posicion ADS-B e o bordo mais préoximo da resposta SSR (ou o centro,
cando asi o estableza o provedor de servizos ATS,) nunca sexa inferior a un valor
minimo prescrito.

4.6.7.3.6. Aplicarase a separacion baseada no emprego de respostas SSR,
de maneira que a distancia entre os bordos mais préximos da resposta SSR (ou os
centros, cando asi o estableza o correspondente provedor de servizos de transito
aéreo) nunca sexa inferior a un valor minimo prescrito.

4.6.7.3.7. En ningun caso se tocaran ou se sobreporan os bordos das
indicacidons de posicion a menos que se aplique separacion vertical entre as
aeronaves interesadas, sexa cal for o tipo de indicacion de posicién que apareza
en pantalla e o minimo de separacién aplicado.

4.6.7.3.8. No caso de que a un controlador se lle notifique que un voo esta
entrando ou se dispdn a entrar no espazo aéreo dentro do cal se aplica separacion
minima especificada en 4.6.7.4, pero non identificase a aeronave, este controlador
pode, se asi o establece o provedor de servizos ATS, continuar facilitando servizo
de vixilancia ATS a aeronaves identificadas, sempre que:

a) Se tefia unha razoable seguridade de que o voo controlado non
identificado se identificara mediante o uso do SSR e/ou ADS-B e/ou MLAT ou
cando o voo o realice unha aeronave dun tipo que se poida esperar que dea
unha indicacién adecuada no radar primario, no espazo aéreo dentro do cal se
aplica a separacion; e

b) A separacién se mantefia entre os voos identificados e todas as demais
indicacidons da posicion do sistema de vixilancia ATS observadas ata que se
identificase o voo controlado non identificado ou se establecese separacion
baseada nos procedementos.

4.6.7.3.9. As minimas de separacion especificadas en 4.6.7.4 poden aplicarse
entre unha aeronave que engale e unha que a preceda na saida, ou entre aquela e
outro transito identificado, coa condicién de que haxa seguridade razoable de que
a aeronave que sae se identificara dentro dun raio de 2 km (1 M) a partir do extremo
da pista, e que, naquel momento, existira a separacion requirida.

4.6.7.3.10. As minimas de separacion especificadas en 4.6.7.4. non se
aplicaran entre aeronaves que fagan a espera sobre o0 mesmo punto de espera. O
establecemento de minimas de separacién do sistema de vixilancia ATS baseadas
en radar e/ou ADS-B e/ou en sistemas MLAT entre esas aeronaves e outros voos
rexerase polos requisitos e procedementos que establecese o provedor de servizos
ATS.

4.6.7.4. Minimas de separacién baseadas nos sistemas de vixilancia ATS.

4.6.7.4.1. A menos que se prescriba outra separacion de acordo cos puntos
46.7.4.2.,, 46.7.4.3. ou 4.6.7.4.4., ou o capitulo IV respecto a aproximacions
paralelas independentes e dependentes, a separacién horizontal minima baseada
en radar e/ou en ADS-B e/ou en sistemas MLAT sera de 9,3 km (5 M).
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4.6.7.4.2. A separaciéon minima indicada en 4.6.7.4.1 pode diminuirse, se asi
o establece o provedor de servizos ATS, pero nunca sera inferior a:

a) 5,6 km (3 M) cando asi o permita a capacidade do radar e/ou de ADS-B e/
ou dos sistemas MLAT en determinado lugar; e

b) 4,6 km (2,5 M) entre duas aeronaves sucesivas situadas na mesma derrota
de aproximacion final a menos de 18,5 km (10 M) do extremo da pista. Pédese
aplicar a separacion minima reducida de 4,6 km (2,5 M), coa condicién de que:

1.° Estea demostrado mediante analises e métodos de recompilacién de
datos e estatisticas baseados nun modelo tedérico que a media de tempo de
ocupacion da pista de aeronaves que aterran non excede os 50 segundos;

2.° Se notificase que a eficacia de freada é boa e que os tempos de ocupacion
da pista non estan afectados por contaminantes da pista, tales como neve fundente,
neve ou Xeo;

3.° Se utilice un sistema de vixilancia ATS con resoluciéon adecuada en acimut
e de distancia e un réxime de actualizacién de 5 segundos ou menos en
combinacion con presentacions convenientes;

4.° O controlador de aerédromo poida observar, visualmente ou por medio
dun radar de movemento na superficie (SMR), un sistema MLAT ou un sistema de
guia e control dos movementos na superficie (SMCGS), a pista que se esta
utilizando e as ruas de rodaxe correspondentes de saida de pista e entrada a pista;

5.° Non se apliquen as minimas de separacién por ronsel turbulento indicados
no punto 4.6.7.4.4, ou prescritos polo provedor de servizos ATS (p. ex., para
determinados tipos de aeronave);

6.° As velocidades de aproximacién das aeronaves estean vixiadas
estreitamente polo controlador e, cando sexa necesario, este as axuste co fin de
asegurar que non se reduce a separacion por debaixo das minimas;

7.° Os explotadores e os pilotos das aeronaves fosen notificados e sexan
plenamente conscientes de que é preciso sair da pista con celeridade cando se
aplica unha separacion minima reducida na aproximacion final; e

8.° Os procedementos relativos a aplicacion da separacion minima reducida
se publiquen nas AIP. (Publicacions de informacion aeronautica).

4.6.7.4.3. A minima ou as minimas de separacion baseadas en radar e/ou en
ADS-B e/ou en sistemas MLAT aplicables seran as establecidas polo provedor de
servizo ATS, de acordo coa capacidade do sistema ou dos sensores de que se
trate, para poder identificar con exactitude a posicién da aeronave en relacién co
centro dun simbolo de posicion, unha traza PSR, unha resposta SSR e téndose en
conta factores que poden influir na precisiéon da informacion proveniente do sistema
de vixilancia ATS, tales como a distancia desde a aeronave ata a localizacién do
radar e a escala da distancia que se utilice na presentacion da situacion.

4.6.7.4.4. Nas circunstancias que se indican no punto 4.6.7.4.4.1., as
aeronaves que reciban un sistema de vixilancia ATS nas fases de aproximacion e
saida aplicaranselles as seguintes minimas de separacion por ronsel turbulento
baseadas na distancia.

Categoria de aeronaves Minimas de separacion

por ronsel turbulento baseadas na distancia

Aeronave que precede | Aeronave que segue

PESADA 7,4 km (4 M)
PESADA MEDIA 9,3 km (5 M)
LIXEIRA 11,1 km (6 M)

MEDIA LIXEIRA 9,3 km (5 M)
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Nota: As disposiciéons que rexen a clasificacion de aeronaves segundo o
ronsel turbulento preséntanse no capitulo 5, punto 4.5.15.

46.74.41.

As minimas establecidas no punto 4.6.7.4.4. aplicaranse cando:

a) Unha aeronave voe directamente detras doutra a mesma altitude ou a

menos de 300 m (1.000 ft) por debaixo; ou
b) Ambas as aeronaves utilicen a mesma pista,
menos de 760 m; ou

ou pistas paralelas separadas

c) Unha aeronave cruce por detras doutra a mesma altitude ou a menos de

300 m (1.000 ft) por debaixo.

Nota: Ver as figuras 4-39A e 4-39B.
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4.6.7.4.5. Separacién de aeronaves baixo cobertura radar mediante o uso do

control de velocidade en funciéon do nimero de Mach na EUR.

4.6.7.4.5.1. En areas con cobertura radar, poden manterse as minimas de
separacién entre aeronaves que sigan a mesma derrota e voen no mesmo nivel de
cruceiro, mediante unha combinacion da distancia observada por radar e da
asignacion de velocidades Mach a ambas as aeronaves, con tal de que se reunan

as seguintes condicions:

a) Obsérvanse ambas as aeronaves no radar e non se prevé ningunha

interrupcion da cobertura radar; e
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b) Asignase un numero de Mach a ambas as aeronaves e asignase a segunda
aeronave un numero de Mach igual ou inferior ao da aeronave que precede.

4.6.7.4.5.2. Poderase efectuar a transferencia do control radar de aeronaves
que estean separadas lonxitudinalmente de conformidade co punto 4.6.7.5.5.1.,
entre posicions adxacentes de control ou dependencias ATC adxacentes, con tal
de que se satisfagan os requisitos do punto 4.6.7.6.2.

4.6.7.4.5.3. O uso do control de velocidade en funcién do numero de Mach
exixe que:

a) As aeronaves mantefian o ultimo nimero de Mach asignado;

b) Se chega a ser necesaria unha desviacién de £+ M 0,01 ou mais, debe
notificarse ao ATC antes de proceder ao cambio de velocidade. Se non é posible a
notificacion previa (por exemplo, debido a turbulencia), debe notificarse a
dependencia ATC apropiada o antes posible; e

c) Cando o exixa a dependencia ATC apropiada, débese incluir o verdadeiro
numero de Mach actual nos informes de posicién ordinarios.

4.6.7.4.5.4. Con obxecto de reducir os requisitos en materia de coordinacion
no ATC, ao aplicar esta técnica, os controladores deberan exixir que os pilotos
notifiquen o nimero de Mach asignado desde o contacto inicial. Unha vez que o
piloto recibise o numero de Mach asignado e que se lle desen instruciéns para
notificar ese numero desde o contacto inicial, seguird enviando os informes en
cada contacto inicial ata que o ATC lle indique que os suspenda.

4.6.7.4.5.5. As minimas de separacion que debe aplicar o ATC ao utilizar o
control de velocidade en funciéon do nimero de Mach deberan cumprir os requisitos
establecidos no capitulo Ill e, no caso de transferencia do control radar entre
dependencias ATS adxacentes, de conformidade cun acordo escrito entre as
dependencias.

4.6.7.5. Transferencia de control.

4.6.7.5.1. Cando se proporcione un servizo de vixilancia ATS, sempre que
sexa posible efectuarase a transferencia do control de forma que a subministracion
deste servizo sexa ininterrompida.

4.6.7.5.2. Cando se utilice o0 SSR, e/ou ADS-B e/ou MLAT e se proporcione a
presentacion en pantalla da indicacion da posicidon coas correspondentes etiquetas,
poderase efectuar a transferencia do control de aeronaves entre postos de control
adxacentes ou entre dependencias ATC adxacentes sen previa coordinacion,
sempre que:

a) A informacion actualizada do plan de voo da aeronave que estea a punto
de ser transferida, incluido o cédigo discreto SSR asignado ou, con respecto ao
modo S e a ADS-B, a indicacion de aeronave se comunique ao controlador
aceptante antes de facer a transferencia;

b) A cobertura do sistema de vixilancia ATS proporcionada ao controlador
aceptante sexa tal que a aeronave en cuestidn se presente na presentacién da
situacion antes de que se efectle a transferencia e fose identificada ao recibir a
chamada inicial ou, preferiblemente, antes de recibila;

c) Os controladores que non estean fisicamente en posicions adxacentes
conten, en todo momento, con instalaciéns que permitan establecer entre si,
instantaneamente, comunicacions orais directas en ambos os sentidos;

Nota: “Instantaneo» significa comunicaciéns que proporcionan efectivamente
acceso inmediato entre os controladores.

d) O punto ou puntos de transferencia e todas as demais condicions de
aplicacién tales como direcciéon de voo, niveis especificados, transferencia de
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puntos de comunicacion e, particularmente, unha separacién minima convida entre
as aeronaves, incluindo a correspondente a aeronaves sucesivas pola mesma ruta,
que estean a punto de ser transferidas, segundo se observe na presentacion da
situacion, tivesen sido obxecto de instrucions concretas (para facer a transferencia
entre dependencias) ou de determinado acordo escrito entre duas dependencias
ATC adxacentes;

e) As instrucidons ou o acordo escrito especifiquen explicitamente que a
aplicacion deste tipo de transferencia do control pode, en calquera momento, dala
por terminada o controlador aceptante, normalmente mediante un aviso
previamente convido;

f) O controlador aceptante se mantefia continuamente informado de calquera
instrucién que, sobre o nivel, a velocidade ou a guia vectorial, se lle dese a
aeronave antes da sua transferencia e que modifique o seu progreso de voo
previsto, cando chegue ao punto de transferencia.

4.6.7.5.3. A separacién minima convida entre aeronaves que estean a punto
de ser transferidas [ver o punto 4.6.7.5.2 letra d)], e o aviso previo [ver o punto
4.6.7.5.2 letra e)] determinaranse tendo debidamente en conta todas as
circunstancias técnicas, operacionais e doutra indole, pertinentes. Se xorden
circunstancias en que xa non se poidan satisfacer estas condicidons convidas, os
controladores volveran aplicar o procedemento do punto 4.6.7.5.4 ata que se
resolva a situacion.

4.6.7.5.4. Cando se utilice o radar primario, e cando se empregue outro tipo
de sistema de vixilancia ATS pero non se apliquen as disposicidons do punto
4.6.7.5.2, a transferencia do control dunha aeronave, dun controlador a outro, ou
entre duas dependencias ATS adxacentes podera efectuarse sempre que:

a) A identificacion fose transferida ao controlador que acepta, ou fose
establecida directamente por el;

b) Cando os controladores non estean fisicamente adxacentes, dispofan
entre si, en todo momento, de instalacidns orais directas en ambos os sentidos que
permitan establecer instantaneamente as comunicacions;

c) A separacion con relacion a outros voos controlados por radar se axuste as
minimas autorizadas para usalas durante a transferencia do control radar entre os
sectores ou dependencias de que se trate;

d) Se informe o controlador aceptante sobre calquera instrucion respecto a
nivel, velocidade ou a guia vectorial aplicable as aeronaves no punto de
transferencia;

e) O controlador transferidor siga mantendo comunicacién por radio coa
aeronave en cuestion ata que o controlador aceptante consinta en asumir a
responsabilidade de prestar servizo de vixilancia ATS a aeronave. Posteriormente,
daranse instrucidéns a aeronave para que cambie a frecuencia apropiada, e a partir
dese punto a responsabilidade € do controlador aceptante.

4.6.7.5.5. Transferencia de control radar sen intercambio verbal - transferencia
radar en silencio.

A transferencia de control baseada nos procedementos especificados
anteriormente poderase realizar sen o uso sistematico das instalaciéns para a
comunicacioén oral bidireccional disponibles entre as dependencias adxacentes
interesadas, coa condicion de que:

a) As condicions aplicables detalladas para a transferencia sexan obxecto
dun acordo bilateral; e

b) Se acordase que a distancia minima entre aeronaves sucesivas durante o
periodo de transferencia responda a un dos valores seguintes:
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1. 19 km (10 M) cando se use informacién SSR de conformidade coas
disposicidns vixentes a condicion de que exista unha superposicién de cobertura
radar de polo menos 56 km (30 M) entre as dependencias involucradas; ou

2.° 9,3 km (5 M) cando se apliquen as condiciéns de 1) e as duas
dependencias involucradas dispofian de axudas electrénicas para o recofiecemento
inmediato da transferencia e a aceptacion de aeronaves obxecto da transferencia
radar.

4.6.7.6. Control de velocidade.

4.6.7.6.1. Sen prexuizo das condicions estipuladas polo provedor de servizos
ATS, incluindo a consideracion das limitaciéns de performance da aeronave, un
controlador pode pedir as aeronaves baixo control que axusten a sua velocidade
en certa forma, a fin de facilitar o control, ou reducir a necesidade de guia vectorial.

Nota: Os procedementos relativos a instruciéns de control de velocidade
figuran no punto 4.2.21.

4.6.8 Emerxencias, perigos e fallas do equipamento.
4.6.8.1. Emerxencias.

4.6.8.1.1. No caso de que unha aeronave se encontre, ou pareza encontrarse,
nalgunha situacion de emerxencia, o controlador proporcionara toda clase de
axuda, e os procedementos aqui prescritos poden variarse de acordo coa situacion.

4.6.8.1.2. O voo dunha aeronave identificada en situacion de emerxencia
vixiarase e, sempre que sexa posible, seguirase a suia posicidon na presentacion da
situacion ata que a aeronave saia da cobertura do sistema de vixilancia ATS, e
deberase proporcionar informacién respecto a sua posicién a todas as
dependencias dos servizos de transito aéreo que poidan prestar axuda a aeronave.
Cando corresponda, efectuarase tamén a transferencia a sectores adxacentes.

Nota: Se o piloto dunha aeronave que se encontre en situacion de emerxencia
recibiu previamente instruciéons do ATC para que faga funcionar o transpondedor
nun coédigo determinado e/ou un modo ADS-B de emerxencia especifico,
normalmente continuara utilizando ese coédigo ou modo, a menos que, en
circunstancias especiais, o piloto decidise ou se lle indicase doutro modo. En caso
de que o ATC non solicitase que se estableza determinado cédigo ou modo de
emerxencia, o piloto pora o transpondedor no cédigo 7700 en modo A e/ou no
modo ADS-B de emerxencia pertinente.

4.6.8.1.3. Cando na presentacion da situacion se observe alerta ADS-B de
emerxencia xeral e non haxa ningunha outra indicaciéon da natureza particular da
emerxencia, o controlador fard o seguinte:

a) Intentar establecer comunicacion coa aeronave para verificar a natureza
da emerxencia; ou

b) Se non se recibe resposta da aeronave, o controlador intentara determinar
se a aeronave é capaz de recibir transmisiéns da dependencia de control de
transito aéreo, pedindolle que execute unha manobra especifica que poida ser
observada na presentacion da situacion.

Nota 1.—Algunhas aeronaves equipadas con aviénica ADS-B de primeira
xeracion tefien unicamente capacidade para a transmision de alertas de emerxencia
xerais, independentemente do cddigo seleccionado polo piloto.

Nota 2.—Algunhas aeronaves equipadas con aviénica ADS-B de primeira
xeracion non tefien a capacidade de activar a funcién IDENT no transpondedor
mentres esta seleccionado o modo de emerxencia e/ou urxencia.
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4.6.8.2. Informacioén sobre perigo de colision.

4.6.8.2.1. Cando se observe que un voo controlado e identificado segue unha
traxectoria que vai entrar en conflito coa dunha aeronave descofecida que
probablemente constitia un perigo de colision, informarase o piloto do voo
controlado, sempre que sexa factible:

a) Acerca da aeronave descofiecida e, se asi o solicita o voo controlado ou,
se en opinién do controlador a situacion o xustifica, suxerirase unha accion evasiva;
e

b) Cando o conflito deixe de existir.

4.6.8.2.2. Cando se observe que un voo IFR identificado que opere féra do
espazo aéreo controlado segue unha traxectoria que vai entrar en conflito coa
doutra aeronave, informarase o piloto:

a) Respecto a necesidade de iniciar medidas para evitar unha colision e, se o
require o piloto ou, se en opinién do controlador, a situacion o xustifica, suxerirase
unha accién evasiva; e

b) Cando o conflito deixe de existir.

4.6.8.2.3. Sempre que sexa factible, a informacion respecto ao transito con
traxectorias en conflito darase na forma seguinte:

a) Marcacion relativa do transito en conflito, en termos da esfera do reloxo de
12 horas;

b) Distancia desde o transito en conflito en quildémetros (millas nauticas);

c) Direccion na cal parece avanzar o transito en conflito;

d) Nivel e tipo de aeronave ou, se se descoiiece, velocidade relativa do
transito en conflito, por exemplo, se é lento ou é rapido.

4.6.8.2.4. Ainformacién sobre o nivel obtida da altitude de presion, ainda que
non se verificase, utilizarase para subministrar informacién sobre perigo de colision,
Xxa que esa informacion, especialmente se procede dunha aeronave polo demais
descofiecida (por exemplo, voos VFR) e se da ao piloto dunha aeronave cofiecida,
poderia facilitar a localizacion de perigos de colision.

4.6.8.2.4.1. Se a informacién sobre o nivel obtida da altitude de presion foi
verificada, esa informacién pasarase ao piloto de maneira clara e inequivoca. Se
non fose verificada a informacion sobre nivel de voo, debe considerarse que a
informacion é dubidosa e debe conseguintemente ser informado o piloto.

Nota: Non se proporcionara referencia explicita ao nivel de voo doutro trafico
en posible rumbo de colisién; no seu lugar proporcionarase unha referencia relativa
(p.ex. x000 pés por encima/por debaixo).

4.6.8.3. Falla do equipamento.
4.6.8.3.1. Falla do radiotransmisor da aeronave

4.6.8.3.1.1. Se se perde a comunicacién en ambos os sentidos cunha
aeronave, o controlador determinara se o receptor da aeronave funciona, indicando
a aeronave, na frecuencia usada ata ese momento, que avise da recepcion facendo
unha manobra especificada e observando a derrota, ou indicando a aeronave que
accione IDENTIFICACION ou que efectie cambios de codigo SSR e/ou de
transmision ADS-B.

Nota 1.-As aeronaves equipadas con transpondedor que experimenten unha
falla de radiocomunicaciéns utilizaran o transpondedor no codigo 7600 en modo A
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Nota 2.—As aeronaves equipadas con ADS-B que experimenten unha falla de
radiocomunicacions poden transmitir no modo ADS-B de emerxencia e/ou urxencia
apropiada.

4.6.8.3.1.2. Se a medida prescrita no punto 4.6.8.3.1.1. non ten éxito,
deberase repetir en calquera outra frecuencia dispoiible na cal se crea que a
aeronave poida estar a escoita.

4.6.8.3.1.3. Nos dous casos comprendidos nos puntos 4.6.8.3.1.1. e
4.6.8.3.1.2., as instrucions de calquera manobra seran tales que a aeronave poida
volver a sua derrota autorizada, despois de cumprir as instrucions recibidas.

4.6.8.3.1.4. Cando se establecese, en virtude das medidas prescritas no
punto 4.6.8.3.1.1., que o radiorreceptor de a bordo funciona, o control continuado
pode efectuarse utilizando cambios de codigo SSR ou de transmision ADS-B ou
transmisions de IDENTIFICACION, para obter aviso da recepcién das autorizaciéns
que se lles concedan.

4.6.8.3.2. Falla total das comunicacions da aeronave

4.6.8.3.2.1. Cando unha aeronave controlada que experimente unha falla
total das comunicacions estea operando ou se espere que opere nunha area e a
niveis de voo en que se aplica un servizo de vixilancia ATS, pode continuar
usandose tal separacion. Pero se a aeronave que experimenta a falla de
comunicacions non esta identificada, a separacién radar aplicarase entre aeronaves
identificadas e toda aeronave non identificada que se observe ao longo da ruta
prevista da aeronave que ten a falla de comunicacions, ata que se saiba, ou se
poida supor con seguridade, que a aeronave que ten a falla de radio atravesou o
espazo aéreo en cuestion, aterrou, ou se dirixe cara a outro lugar.

4.6.8.3.3. Falla do transpondedor de aeronave en zonas onde é obrigatorio
levar un transpondedor.

4.6.8.3.3.1. Cando a aeronave que experimente unha falla do transpondedor
despois da saida opere ou vaia operar nunha zona onde sexa obrigatorio levar un
transpondedor con funcidns especificadas, as dependencias ATC en cuestion
procuraran atender a continuaciéon do voo ata o primeiro aerédromo de aterraxe
previsto de conformidade co plan de voo. Porén, en determinadas situaciéns do
transito, xa sexa nas areas terminais ou en ruta, pode non ser posible continuar o
Voo, especialmente cando a falla se detecte pouco despois da engalaxe. Poderase
exixir entén & aeronave que regrese ao aerédromo de saida ou aterre no aerédromo
adecuado mais préoximo aceptable para o explotador en cuestion e o ATC.

4.6.8.3.3.2. No caso de que a falla do transpondedor se detecte antes da
saida dun aerédromo onde non sexa posible efectuar a reparaciéon do
transpondedor, permitirase que a aeronave en cuestion se dirixa, o mais
directamente posible, ao aerédromo adecuado mais préximo onde se poida
efectuar a reparacion. Ao conceder a autorizacidon a esa aeronave, o ATC tomara
en consideracién a situacion do transito actual ou prevista e podera ter que
modificar a hora de saida, o nivel de voo ou a ruta do voo previsto. Podera resultar
necesario facer axustes subseguintes durante o transcurso do voo.

4.6.8.4. Falla do sistema de vixilancia ATS

4.6.8.4.1. En caso de falla total do sistema de vixilancia ATS, cando persistan
as comunicacions aeroterrestres, o controlador trazara as posicions de todas as
aeronaves xa identificadas e tomara as medidas necesarias para establecer
separacidon baseada nos procedementos entre as aeronaves e, de ser necesario,
limitara o numero de aeronaves as que se lles permite entrar na area.
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4.6.8.4.2. Como medida de emerxencia, podese recorrer temporalmente ao
uso de niveis de voo espazados a metade da separacion vertical minima aplicable,
se non se puider proporcionar inmediatamente a separacién normal baseada nos
procedementos.

4.6.8.5. Degradacion dos datos fonte relativos a posicién das aeronaves.

A fin de reducir o impacto da degradacién dos datos fonte relativos a posicion
das aeronaves, por exemplo, unha interrupcion do servizo de vixilancia auténoma
da integridade no receptor (RAIM) para o sistema GNSS, o provedor designado
para a prestacion de servizos de transito aéreo establecera procedementos de
continxencia que deben seguir os postos de control e as dependencias ATC en
caso de degradacion dos datos.

4.6.8.6. Falla do equipamento de radio en terra

4.6.8.6.1. No caso de falla total do equipamento de radio en terra utilizado
para o control, o controlador, a menos que poida seguir subministrando servizo de
vixilancia ATS por medio doutras canles de comunicacion dispoiibles, procedera
segundo se indica a continuacion:

a) Informara sen demora todos os postos de control ou dependencias ATC
adxacentes, segundo corresponda, acerca da falla.

b) Mantera tales posicidons ou dependencias ao corrente da situacion do
transito vixente.

c) Pedira a sua asistencia, respecto a aeronaves que poidan establecer
comunicacions con esas posicidns ou dependencias, para establecer separacion
radar ou non radar e manter o control de tales aeronaves; e

d) Dara instrucions as posicions de control ou dependencias ATC adxacentes
para que mantefan en espera ou modifiquen a ruta de todos os voos controlados
que estean fora da area de responsabilidade da posicion ou dependencia ATC que
experimentase a falla ata o momento en que se poida restablecer a subministracion
de servizos normais.

4.6.8.6.2. Para que diminta o impacto dunha falla completa do equipamento
de radio en terra na seguridade do transito aéreo, o provedor designado para a
prestacion de servizos de transito aéreo establecera procedementos de
continxencia que deberan seguir as posiciéns de control e dependencias ATC en
caso de que ocorran tales fallas. Cando sexa viable e practicable, en tales
procedementos de continxencia preverase a delegacion de control a un posto de
control, ou a unha dependencia ATC adxacente para que se poida proporcionar tan
pronto como sexa posible un nivel minimo de servizos, despois da falla do
equipamento de radio en terra e ata que se poidan restablecer as operacions
normais.

4.6.9 Emprego do sistema de vixilancia ATS no servizo de control de
aproximacion.

4.6.9.1. Disposicions xerais.

4.6.9.1.1. Os sistemas de vixilancia ATS utilizados na subministracion de
servizos de control de aproximacion corresponderan as funciéns e ao nivel de
servizo que se deban proporcionar.

4.6.9.1.2. Os sistemas de vixilancia ATS que se utilicen para vixiar
aproximacions ILS paralelas satisfaran os requisitos para tales operacions que se
especifican no capitulo IV do libro cuarto.
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4.6.9.2. Funcions.

4.6.9.2.1. A informacion exposta nunha presentacion da situacion pédese
usar para levar a cabo as seguintes funciéns adicionais, na subministracion de
servizo de control de aproximacion:

a) Proporcionar guia vectorial ao transito de chegada ata axudas para a
aproximacion final interpretadas polo piloto;

b) Proporcionar supervision da traxectoria de voo en aproximacions ILS
paralelas e dar instruciéns as aeronaves para que tomen as medidas adecuadas
en caso de penetracions posibles ou reais na zona inviolable (NTZ);

Nota: Ver capitulo IV, punto 4.4.13.

c) Proporcionar guia vectorial ao transito de chegada ata un punto desde o
cal se poida completar a aproximacion visual,

d) Proporcionar guia vectorial ao transito de chegada ata un punto desde o
cal se poida efectuar unha aproximacion radar de precisién ou unha aproximacién
con radar de vixilancia;

e) Proporcionar supervisién da traxectoria de voo noutras aproximacions
interpretadas polo piloto;

f) Realizar, de conformidade cos procedementos prescritos:

1.° Aproximaciéns con radar de vixilancia;
2.° Aproximaciéns con radar de precision (PAR); e

g) Proporcionar separacioén entre:

1. Aeronaves sucesivas a saida,
2.° Aeronaves sucesivas a chegada, e
3.° Unha aeronave que sae e unha aeronave que chega a continuacion.

4.6.9.3. Procedementos xerais de control para aproximacion utilizando
sistemas de vixilancia ATS

4.6.9.3.1. O provedor de servizo ATS establecera procedementos para se
asegurar de que o controlador do aerédromo esta informado acerca da secuencia
das aeronaves que chegan, asi como das instrucidns e restricions que fosen
expedidas a tales aeronaves para manter a separacion despois da transferencia de
control ao controlador do aerédromo.

4.6.9.3.2. Antes de proporcionar guia vectorial para a aproximacion, ou
inmediatamente despois de iniciar a guia vectorial, notificaraselle ao piloto o tipo de
aproximacion, asi como a pista que tefia que utilizar.

4.6.9.3.3. O controlador notificara a sta posicion as aeronaves que reciban
guia vectorial para unha aproximacion por instrumentos, polo menos unha vez,
antes de comezar a aproximacion final.

4.6.9.3.4. Cando se dea informacioén de distancia, o controlador especificara o
punto ou a axuda para a navegacion a que se refira a informacion.

4.6.9.3.5. As fases inicial e intermedia dunha aproximacién executada baixo a
direccién dun controlador comprenden aquelas partes da aproximacion desde o
momento en que se inicia a guia vectorial con obxecto de situar a aeronave para a
aproximacion final ata que a aeronave se atopa na aproximacion final e:

a) Esta seguindo a traxectoria de aproximacion final dunha axuda interpretada
polo piloto; ou

b) Notifica que é capaz de completar visualmente a aproximacion; ou

c) Esta lista para comezar unha aproximacién con radar de vixilancia; ou

d) E transferida ao controlador de aproximacién con radar de precision.
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4.6.9.3.6. As aeronaves baixo guia vectorial para aproximacién final
daraselles un rumbo ou unha serie de rumbos, calculados de forma que as leven a
derrota de aproximacion final. O vector final permitira & aeronave quedar firmemente
establecida, en voo horizontal, na derrota de aproximacion final, antes de
interceptar a traxectoria de voo planado especificada ou nominal, se se debe facer
unha aproximacion con MLS, ILS ou radar e proporcionara, asi mesmo, un angulo
de interceptacién coa derrota de aproximacion final de 45° ou menos.

Nota: Véxase o capitulo IV, punto 4.4.13.2, onde se fai referencia & guia
vectorial para aproximacions paralelas independentes.

4.6.9.3.7. Cando se asigne a aeronave un vector que pase pola derrota de
aproximacion final, isto deberialle ser conseguintemente notificado, xunto cos
motivos de aplicar tal guia vectorial.

4.6.9.4. Guia vectorial cara a axudas de aproximacion final interpretadas polo
piloto.

4.6.9.4.1. A unha aeronave guiada vectorialmente para interceptar unha axuda
interpretada polo piloto para a aproximacioén final daranselle instrucions para que
notifique cando se estableza na derrota de aproximacién final. Expedirase a
autorizacion para a aproximacion antes de que a aeronave notifique que se
estableceu na derrota, a non ser que as circunstancias impidan expedir a autorizacién
nese momento. Normalmente, a guia vectorial terminara cando a aeronave saia do
ultimo rumbo asignado e procede a interceptar a derrota de aproximacion final.

4.6.9.4.2. O controlador sera responsable de manter a separacién que se
especifica en 4.6.7.3 entre aeronaves sucesivas ha mesma aproximacion final, con
excepcion de que a responsabilidade se pode transferir ao controlador de
aerdédromo de acordo cos procedementos establecidos polo provedor de servizo
ATS coa condicién de que estea a disposiciéon do controlador de aerédromo un
sistema de vixilancia ATS.

4.6.9.4.3. Efectuarase a transferencia de control de aeronaves sucesivas en
aproximacion final ao controlador do aerédromo, de conformidade cos
procedementos establecidos polo provedor de servizo ATS.

4.6.9.4.4. A transferencia de comunicacions ao controlador de aerédromo
realizarase en tal punto ou momento en que se poidan expedir a aeronave
oportunamente a autorizacién para aterrar ou outras instrucions.

4.6.9.5. Guia vectorial para a aproximacion visual ou en contacto.
Nota: Ver tamén o capitulo 1V, punto 4.4.9.

4.6.9.5.1. O controlador pode iniciar a guia vectorial dunha aeronave para
realizar unha aproximacion visual ou en contacto coa condicién de que o teito
notificado estea por encima da altitude minima aplicable para guia vectorial e que
as condicions meteoroléxicas sexan tales que se tefia unha seguridade razoable
de que se poida completar unha aproximacion e aterraxe por medios visuais.

4.6.9.5.2. Expedirase a autorizacion de aproximacién visual ou en contacto
soamente despois de que o piloto notificase que ten a vista o aer6dromo ou a
aeronave precedente, en cuxo momento se dara normalmente por terminada a
guia vectorial.

4.6.9.6. Aproximacions radar.
4.6.9.6.1. Disposicions xerais.

4.6.9.6.1.1. Durante o periodo en que un controlador se dedique a
proporcionar aproximacions con radar de vixilancia ou radar de precision, non sera
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responsable de mais funciéns que as directamente relacionadas con tales
aproximacions.
4.6.9.6.1.2. Os controladores que dirixan aproximacions radar estaran en
posesion de informacion referente as altitudes/alturas de franqueamento de
obstaculos establecidos para os tipos de aproximacion que se deben efectuar.
4.6.9.6.1.3. Antes de comezar unha aproximacién radar, notificaraselle a
aeronave:

a) Apista que ten que utilizar;

b) A altitude/altura de franqueamento de obstaculos aplicable;

c) O éangulo da traxectoria nominal de voo planado e, se asi o establece o
provedor de servizo ATS correspondente ou a aeronave o solicita, a velocidade
vertical de descenso, aproximada, que se debe manter;

Nota: Véxase o Manual de planificacion de servizos de transito aéreo (Doc.
9426) de OACI no tocante ao calculo aproximado das velocidades verticais de
descenso.

d) O procedemento que se debe seguir en caso de falla de comunicacions, a
menos que o procedemento figure nas publicaciéns de informacién aeronautica.

4.6.9.6.1.4. Cando unha aproximaciéon radar non poida continuar debido a
unha circunstancia calquera, notificaraselle inmediatamente a aeronave que non é
posible proporcionar unha aproximacidon radar ou a sua continuacion. A
aproximacion continuara, se isto é posible utilizando instalaciéons non radar, ou se o
piloto notifica que pode completar a aproximacion visualmente; en caso contrario,
concederase unha autorizacion de alternativa.

4.6.9.6.1.5. As aeronaves que estean efectuando unha aproximacién radar
lembraraselles, cando estean na aproximacion final, que comproben que o tren de
aterraxe esta despregado e afianzado.

4.6.9.6.1.6. A menos que o provedor de servizo ATS estableza outra cousa, o
controlador notificara ao controlador de aer6dromo e, de ser aplicable, ao
controlador por procedementos cando unha aeronave que efectiue unha
aproximacion radar se encontre a 15 km (8 M) aproximadamente do punto de toma
de contacto. Se non se recibe a autorizacion para aterrar nese momento, farase
unha notificacion subseguinte a 8 km (4 M) aproximadamente, do punto de toma de
contacto e pedira autorizacién para aterrar.

4.6.9.6.1.7. A autorizacion para aterrar ou calquera outra autorizacién recibida
do controlador de aerédromo e, de ser aplicable, do controlador por procedementos,
pasaraselle a aeronave antes de que se encontre a 4 km (2 M) do punto de toma
de contacto.

4.6.9.6.1.8. Unha aeronave que estea efectuando unha aproximacion radar
debera:

a) Ser dirixida para executar unha manobra de aproximacion frustrada nas
seguintes circunstancias:

1.° Cando a aeronave pareza estar perigosamente situada na aproximacién
final,

2.° Por razéns que impliquen conflitos de transito, ou

3.° Se non se recibiu permiso para aterrar do controlador por procedementos
no momento en que a aeronave esta a 4 km (2 M) do punto de toma de contacto,
ou a distancia que se convifiese coa torre de control de aerédromo; ou

4.° Con base nas instrucions do controlador de aerédromo; ou

b) Ser advertida sobre a conveniencia de executar unha manobra de
aproximacion frustrada nas seguintes circunstancias;
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1.° Cando a aeronave chegue a un punto desde o cal pareza que non se pode
completar unha aproximacion con probabilidade de éxito; ou

2.° Se a aeronave non esta visible na presentacion da situacion durante un
intervalo apreciable nos ultimos 4 km (2 M) da aproximacion; ou

3.° Se a posicion ou identificacion da aeronave é dubidosa durante calquera
porcién da aproximacion final.

En todos estes casos daraselle ao piloto a razén a que obedeza a instrucién ou
indicacion de que se trate.

4.6.9.6.1.9. A menos que se requira outra cousa debido a excepcionais
circunstancias, as instrucions radar concernentes a aproximacion frustrada estaran
de acordo co procedemento de aproximacion frustrada prescrito, e deberan incluir
o nivel ao cal a aeronave debe subir e as instrucidns sobre o rumbo, a fin de que a
aeronave permaneza dentro da area de aproximacion frustrada durante a execucién
do procedemento de aproximacion frustrada.

4.6.9.7. Procedementos de aproximacion final.
4.6.9.7.1. Aproximacién con radar de vixilancia.

4.6.9.7.1.1. Unha aproximacion final utilizando unicamente o radar de
vixilancia non se levara a cabo se se dispon de radar de precisién para a
aproximacion, a menos que as condicidons meteoroldxicas sexan tales que indiquen,
con razoable certeza, que se pode completar con éxito unha aproximacion a base
do radar de vixilancia.

4.6.9.7.1.2. Unha aproximacion con radar de vixilancia s6 se efectuara con
equipamento adecuadamente situado e cunha presentacion da situacion
especificamente marcada para proporcionar informacion sobre posicidn relativa a
prolongacion do eixe da pista que se debe utilizar e distancia desde o punto de
toma de contacto, e que fose especificamente aprobado para este fin polo provedor
de servizo ATS.

4.6.9.7.1.3. Cando se leve a cabo unha aproximacion con radar de vixilancia,
o controlador cumprira co seguinte:

a) Ao comezo ou antes de comezar a aproximacion final, informara a aeronave
acerca do punto en que terminara a aproximacion con radar de vixilancia;

b) Fara saber a aeronave que se esta aproximando ao punto en que se
calculou que se debe iniciar o descenso e inmediatamente antes de chegar a ese
punto informara acerca da altitude/altura de franqueamento de obstaculos e daralle
as instrucions para descender e verificar os minimos aplicables;

c) As instruciéons de acimut en consonancia coa técnica de aproximacion de
precision (véxase 4.6.9.7.2.4),

d) Salvo o disposto en 4.6.9.7.1.4, a distancia desde o punto de toma de
contacto notificarase normalmente cada 2 km (1 M);

e) Os niveis previamente calculados polos cales deberia pasar a aeronave
para se manter na traxectoria de voo planado deberanse transmitir tamén cada 2
km (1 M), ao mesmo tempo que a distancia;

f) A aproximacion con radar de vixilancia terminara:

1.° A unha distancia de 4 km (2 M) do punto de toma de contacto, salvo o
disposto en 4.6.9.7.1.4, ou

2.° Antes de que a aeronave entre nunha area continuamente confusa debido
a ecos parasitos, ou

3.° Cando o piloto notifique que ve a pista e pode efectuar unha aterraxe
visualmente; do devandito, o que ocorra antes.

4.6.9.7.1.4. Cando, segundo determine o provedor de servizos ATS, a
precision do equipamento radar o permita, as aproximacions con radar de vixilancia



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 94

poden continuarse ata o limiar de pista, ou ata un punto prescrito situado a menos
de 4 km (2 M) do punto de toma de contacto, caso en que:

a) Se debera dar informacién de distancia e nivel a cada quilémetro (media M);

b) A transmisiéon non se debera interromper por intervalos de mais de 5
segundos, mentres a aeronave se atopa dentro dun raio de 8 km (4 M) con relacién
ao punto de toma de contacto;

c) O controlador non sera responsable de mais funcions que as directamente
relacionadas cunha determinada aproximacion.

4.6.9.7.1.5. Os niveis polos que deberia pasar a aeronave para manterse na
traxectoria de voo planado requirida, asi como as distancias correspondentes
desde o punto de toma de contacto, calcularanse previamente e presentaranse de
tal modo que resulten faciimente utilizables por parte do controlador.

Nota: Véxase o Manual de planificacién de servizos de transito aéreo
(Doc. 9426) de OACI no tocante ao célculo previo de niveis.

4.6.9.7.2. Aproximacién con radar de precision.
4.6.9.7.2.1. Funciéns do controlador de aproximacion de precision.

4.6.9.7.2.1.1. Durante o periodo en que un controlador se dedique a
proporcionar aproximacion de precision, non sera responsable de mais funciéns
que as directamente relacionadas con esa determinada aproximacion.

4.6.9.7.2.2. Transferencia de control.

4.6.9.7.2.2.1. As aeronaves as cales se proporcione aproximacion con radar
de precision seran transferidas ao controlador de precisién a unha distancia non
inferior a 2 km (1 M) do punto de interceptacion da traxectoria de voo planado, a
menos que o provedor de servizos ATS estableza outra cousa nos seus
procedementos.

4.6.9.7.2.3. Comunicacions.

4.6.9.7.2.3.1. Cando o controlador encargado do control da aproximacion de
precisién asuma o control da aeronave, farase unha verificacion de comunicacions
na canle que se deba utilizar durante a aproximacién de precision, e advertirase o
piloto que non se necesita outro aviso de recepcién de transmisién. A partir de
enton, a transmisidon non se debera interromper por intervalos que excedan os
cinco segundos mentres a aeronave esta na aproximacion final.

4.6.9.7.2.4. Informacion de acimut e correccions.

4.6.9.7.2.4.1. Manterase informado o piloto, a intervalos regulares, da
posiciéon da aeronave respecto a prolongacion do eixe da pista. Daranse as
correcciéns de rumbo que sexan necesarias para conseguir que a aeronave volva
a sua traxectoria sobre a dita prolongacion.

4.6.9.7.2.4.2. No caso de desviaciéns en acimut, o piloto non debera tomar
medidas correctivas a menos que se lle desen instrucions especificas para o facer.

4.6.9.7.2.5. Informaciéon de elevacion e axustes.

4.6.9.7.2.5.1. Faraselle saber a aeronave que se esta aproximando ao punto
de interceptacion da traxectoria de voo planado e, xustamente antes de interceptar
esa traxectoria, daranselle instrucions para que inicie o descenso e verifique a
altitude/altura de decision aplicable. A partir de ai, informarase a aeronave, a
intervalos regulares, da sua posicion en relaciéon coa traxectoria de voo planado.
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Cando non se precisen correccions, informarase a aeronave, a intervalos regulares,
de que vai seguindo a traxectoria de voo planado. Notificaranselle 8 aeronave as
desviaciéns respecto a traxectoria de voo planado, dandolle a vez instrucidns para
que axuste a velocidade vertical de descenso, se a medida correctiva que tome a
aeronave non parece ser suficiente. Informarase a aeronave cando comece a
recobrar a traxectoria de voo planado, e inmediatamente antes de chegar a esa
traxectoria.

4.6.9.7.2.5.2. No caso de desviacions respecto a traxectoria de voo planado,
o piloto debera tomar as medidas correctivas que sexan do caso, a base da
informacion dada polo controlador, mesmo cando non se lle desen instruciéns
concretas para o facer.

4.6.9.7.2.5.3. Antes de que a aeronave chegue ao punto a 4 km (2 M) do
punto de toma de contacto, ou a maior distancia segundo sexa necesario para
aeronaves moi rapidas, deberase conceder certo grao de tolerancia en canto as
stas desviacions respecto da traxectoria de voo planado, e a informacién sobre
elevacion non necesita especificar o nimero efectivo de metros (ou pés) por
encima ou por debaixo da traxectoria de voo planado, a menos que 0 caso exixa
facer destacar a rapidez ou a magnitude do desprazamento. A partir de ai, calquera
desviacion respecto da traxectoria de voo planado deberaselle notificar a aeronave,
preferiblemente en distancias especificas (metros ou pés), por encima ou por
debaixo da traxectoria de voo planado. A énfase que se poia na transmisién da
informaciéon normalmente deberia ser suficiente para acelerar a medida que debe
tomar o piloto, cando iso sexa necesario [por exemplo, «AINDA esta vostede 20
metros (60 pés) demasiado baixo»].

4.6.9.7.2.5.4. Se fallar o elemento de elevaciéon durante unha aproximacién
con radar de precision, o controlador informara diso inmediatamente a aeronave.
Se é posible, o controlador cambiara a unha aproximacion con radar de vixilancia,
informando a aeronave acerca da altitude/altura revisada de franqueamento de
obstaculos. Como alternativa, poderianse dar instruciéns para unha manobra de
aproximacion frustrada.

4.6.9.7.2.6. Informacion de distancia.

4.6.9.7.2.6.1. A informacion de distancia referida ao punto de toma de
contacto deberase transmitir a intervalos de 2 km (1 M) ata que a aeronave chega
a unha distancia de 8 km (4 M) do punto de toma de contacto. A partir de ali, a
informacion de distancia debera transmitirse a intervalos mais frecuentes, dandose
prioridade, con todo, a subministracion de informacion e guia de acimut e elevacion.

4.6.9.7.2.7. Terminacioén da aproximacién con radar de precision.

46.9.7.2.7.1. Aaproximacion con radar de precision remata cando a aeronave
alcanza un punto en que a traxectoria de voo planado intercepta a altitude/altura de
franqueamento de obstaculos. Porén, continuarase dando informacion ata que a
aeronave se encontre sobre o limiar ou a distancia del que especifique o provedor
de servizos ATS, tendo en conta a idoneidade do equipamento pertinente. Poderase
dirixir a aproximacion ata o punto de toma de contacto e continuarase
proporcionando informacién, segundo sexa necesario, a discrecion do controlador
encargado da aproximacion de precision, caso en que se informara a aeronave
cando se encontre sobre o limiar.

4.6.9.7.2.8. Aproximacions frustradas.

4.6.9.7.2.8.1. Cando a informacion subministrada polo elemento de elevacién
indique que a aeronave posiblemente vai iniciar unha manobra de aproximacion
frustrada, o controlador tomara as medidas seguintes:
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a) Cando haxa tempo suficiente para obter unha resposta do piloto, por
exemplo, cando a aeronave se encontre a mais de 4 km (2 M) do punto de toma de
contacto, o controlador transmitira a altura da aeronave sobre a traxectoria de voo
planado e preguntara ao piloto se intenta executar unha manobra de aproximacion
frustrada. Se o piloto asi o confirma, o controlador deberalle transmitir instruciéns
para tal manobra (véxase 4.6.9.6.1.8);

b) Cando non haxa tempo suficiente para obter unha resposta do piloto, por
exemplo, cando a aeronave se encontre a 4 km (2 M), ou a menos, do punto de
toma de contacto, deberase continuar a aproximacion de precisiéon, recalcando o
desprazamento da aeronave, e terminandoa no punto de terminaciéon normal. Se
de acordo coa informacién de elevacion é evidente que a aeronave esta facendo
unha entrada longa, xa sexa antes ou despois do punto de terminacién normal, o
controlador transmitira instruciéns para a manobra de aproximaciéon frustrada
(véxase 4.6.9.6.1.8).

4.6.10 Emprego do sistema de vixilancia ATS no servizo de control de
aerédromo.

4.6.10.1. Funcions.

4.6.10.1.1. Cando o estableza o provedor de servizo ATS e sen prexuizo das
condiciéns establecidas polo mesmo provedor, poderanse utilizar sistemas de
vixilancia ATS na subministracion do servizo de control de aerédromo para executar
as seguintes funciéns:

a) Supervision da traxectoria de voo de aeronaves en aproximacion final;

b) Supervision da traxectoria de voo doutras aeronaves nas proximidades do
aerddromo;

c) Establecemento de separacion establecido en 4.6.7.3 entre aeronaves
sucesivas a saida; e

d) Subministracién de asistencia para a navegacion a voos VFR.

4.6.10.1.2. Non se dara guia vectorial a voos VFR especiais salvo cando o
diten doutro modo circunstancias particulares, tales como emerxencias.

4.6.10.1.3. Deben exercerse precaucions cando se subministra guia vectorial
a voos VFR para se asegurar de que as aeronaves interesadas non entran
inadvertidamente en zonas de condiciéns meteoroldxicas por instrumentos.

4.6.10.1.4. Ao establecer as condicions e procedementos prescritos para o
uso de sistemas de vixilancia ATS na subministraciéon do servizo de control de
aerodromo, o provedor de servizo ATS asegurarase de que a dispoiibilidade e
utilizaciéon do sistema de vixilancia ATS non causara menoscabo a observacion
visual do transito no aerédromo.

Nota: O control do transito no aerédromo baséase principalmente na
observacion visual da area de manobras e dos arredores do aerédromo por parte
do controlador de aerédromo.

4.6.10.2. Emprego de sistemas de vixilancia ATS para o control do movemento
na superficie.

Nota: No punto 9.8 das normas técnicas de desefio e operacion de
aerédromos de uso publico, adoptadas polo Real decreto 862/2009, do 14 de maio,
contefien disposiciéns Sistemas de guia e control do movemento na superficie
(SMGCS). No Manual de sistemas de guia e control de movemento na superficie
SMGCS (Doc. 9476) de OACI e no Manual de sistemas avanzados de guia e
control do movemento na superficie (A-SMGCS) (Doc. 9830) de OACI, figuran as
directrices sobre o emprego do radar de movemento da superficie (SMR) e outras
funciéns avanzadas.
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4.6.10.2.1. Disposicions xerais.

4.6.10.2.1.1. O emprego do radar de movemento na superficie (SMR)
deberase regular coas condiciéns e requisitos operacionais do aerédromo de que
se trate (¢ dicir, condiciéns de visibilidade, densidade do transito e disposicion xeral
do aerédromo).

4.6.10.2.1.2. Os sistemas SMR permitiran na medida do posible a deteccion e
presentacion en pantalla de forma clara e inequivoca dos movementos de todas as
aeronaves e vehiculos na area de manobras.

4.6.10.2.1.3. As indicaciéns de posicién de aeronaves e vehiculos poden
presentarse en pantalla de forma simbdlica ou non simbdlica. Cando se dispon
para a presentacion en pantalla de etiquetas, debera existir a capacidade de incluir
a identificacion de aeronaves e vehiculos mediante medios manuais ou
automatizados.

4.6.10.2.2. Funcidns.

4.6.10.2.2.1. Deberase empregar o SMR para que aumente a observacién
visual do transito na area de manobras e para proporcionar vixilancia do transito
naquelas partes da area de manobras que non poden ser observadas por medios
visuais.

4.6.10.2.2.2. Pode empregarse a informacion presentada en pantalla do SMR
para axudar no seguinte:

a) Vixilancia de aeronaves e vehiculos na area de manobras para comprobar
que se cumpren as autorizacions e instrucions;

b) Determinar se unha pista esta libre de transito antes dunha aterraxe ou
engalaxe;

c) Proporcionar informacién sobre transito local esencial na area de manobras
ou cerca dela;

d) Determinar a situacion de aeronaves e vehiculos na area de manobras;

e) Proporcionar informacién de direccion na rodaxe as aeronaves cando o
piloto o solicite ou o xulgue necesario o controlador. Non se debera expedir
informacion en forma de instruciéns concretas de rumbo salvo en circunstancias
especiais, p.ex., emerxencias; e

f) Proporcionar asistencia e asesoramento a vehiculos de emerxencia.

4.6.10.2.3. Identificacion de aeronaves.

4.6.10.2.3.1. Cando se empregue un sistema de vixilancia ATS, poderanse
identificar as aeronaves por un ou mais dos seguintes procedementos:

a) Mediante a correlacion dunha indicacion particular de posicion con:

1.°  Unha posicion de aeronave observada visualmente polo controlador;

2.° Unha posicion de aeronave notificada polo piloto; ou

3.° Unha indicacion de posicion identificada que apareza na presentacion da
situacion;

b) Mediante transferencia da identificacién cando o autorice o provedor de
servizo ATS; e

c) Mediante procedementos automatizados de identificacion cando o autorice
o provedor de servizo ATS.

4.6.11 Emprego de sistemas de vixilancia ATS no servizo de informacién de
VOO.

Nota: A utilizacion dun sistema de vixilancia ATS na provisién de servizo de
informacién de voo non exime o piloto ao mando dunha aeronave de ningunha
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responsabilidade, incluindo a decisiéon final respecto a calquera modificacion do
plan de voo que se suxira.

4.6.11.1. Funcions.

4.6.11.1.1. A informacion exposta nunha presentacion da situacién podea
utilizar o controlador para proporcionar as aeronaves identificadas o seguinte:

a) Informacién relativa a calquera aeronave ou aeronaves que se observe
que seguen traxectorias que van entrar en conflito coas das aeronaves identificadas
e suxestidons ou asesoramento referentes a medidas evasivas;

b) Informacién acerca da posicién do tempo significativo e, segundo sexa
factible, asesoramento acerca da mellor maneira de circunnavegar calquera desas
areas de fendmenos meteoroléxicos perigosos (ver punto 4.6.6.9.2. Nota);

¢) Informacion para axudar as aeronaves na sua navegacion.

4.6.11.1.2. Servizos radar de asesoramento de transito aéreo. Cando se
utilice o radar na subministracion de servizo de asesoramento de transito aéreo,
aplicaranse os procedementos contidos no punto 4.6.2. referente ao uso do radar
no servizo de control de transito aéreo, sen prexuizo das condicions e limitacions
que regulan a subministraciéon de servizo de asesoramento de transito aéreo, que
figuran no punto 4.7.1.4.»

70. No punto 4.7.1. introducense as seguintes modificacions:

a) Modificase o punto 4.7.1.1.1., letra b), que pasa a quedar redactada nos seguintes
termos:

“b) transmitida, pola dependencia dos servizos de transito aéreo que reciba a
informacién a outras dependencias interesadas dos servizos de transito aéreo,
cando asi se requira de conformidade con 4.8.3.1.»

b) Modificase o punto 4.7.1.2.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

“4.7.1.2.1. Normalmente, a responsabilidade en canto a subministracion de
servizo de informaciéon de voo a un voo, pasa da dependencia ATS apropiada
nunha rexién de informacion de voo a dependencia ATS apropiada na rexién de
informacion de voo adxacente, no momento de cruzar o limite comun das rexions
de informacion de voo.

Porén, cando se exixe coordinaciéon de conformidade con 4.8.3.1., pero as
instalaciéns de comunicacion son inadecuadas, a primeira das dependencias ATS
continuara, na medida do posible, facilitando servizo de informacién de voo ao voo
en cuestion, ata que se establecese comunicacion en ambos os sentidos coa
dependencia ATS apropiada, na rexiéon de informacién de voo en que penetre.»

c) Introducese unha nota ao final do punto 4.7.1.3.1.1. do seguinte teor:

“Nota: Cabe recoriecer que en certas circunstancias, por exemplo na ultima
fase dunha aproximacioén final, pode resultar dificil as aeronaves avisar da
recepcion das transmisions directas.»

d) Modificase o punto 4.7.1.4.2.1.1., letra b), que pasa a quedar redactado nos
seguintes termos:

“b) Incumbe a aeronave decidir se seguira ou non o asesoramento ou as
suxestions e comunicar a sua decision, sen demora, a dependencia que
proporciona o servizo de asesoramento de transito aéreo;»
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e) Déixase sen contido o punto 4.7.1.5.1.7. mantendo a sua epigrafe para efectos
meramente editoriais coa seguinte redaccion:

“4.7.1.5.1.7. Presentacion e peche de plan de voo.

Nota: SERA.4001 e o capitulo 1V e anexo Il do Real decreto 552/2014, do 27
de xufio, requlan a materia.»

71. Modificase integramente o libro cuarto, capitulo 8, que pasa a quedar redactado
nos seguintes termos:

“CAPITULO 8
4.8 COORDINACION
4.8.1 Xeneralidades.

4.8.1.1. En circunstancias en que unha aeronave se encontre en situacion de
emerxencia ou en calquera outra situacion en que a seguridade da aeronave non
estea garantida, na mensaxe de coordinacion incluirase o tipo de emerxencia e as
circunstancias en que se encontra a aeronave. Na mensaxe de coordinacion
incluirase, ademais, a declaracién de combustible minimo.

4.8.2 Coordinaciéon respecto a subministracion de servizo de control de
transito aéreo.

4.8.2.1. Xeneralidades.

4.8.2.1.1. Efectuarase a coordinacion e transferencia de control dun voo entre
dependencias ATC e sectores de control sucesivos mediante un didlogo constituido
polas seguintes etapas:

a) Notificacién do voo a fin de prepararse para a coordinacién, segundo sexa
necesario;

b) Coordinacion das condicions da transferencia de control por parte da
dependencia ATC transferidora;

c) Coordinacién, de ser necesario, e aceptaciéon das condicions da
transferencia de control por parte da dependencia ATC aceptante; e

d) Transferencia do control & dependencia ATC ou ao sector de control
aceptantes.

4.8.2.1.2. As dependencias ATC, na medida do posible, estableceran e
aplicaran procedementos normalizados para a coordinacién e transferencia de
control dos voos a fin de reducir, entre outras cousas, a necesidade de coordinacion
oral. Tales procedementos de coordinacion conformaranse segundo os
procedementos que figuran nas disposicidns seguintes e especificaranse en cartas
de acordo e instrucions locais segundo corresponda.

4.8.2.1.3. Tales acordos e instrucions estenderanse ao seguinte, segundo se
aplique:

a) Determinacion das esferas de responsabilidade e de interese comun, da
estrutura do espazo aéreo e das clasificaciéns do espazo aéreo;

b) Calquera delegacion de responsabilidades en canto a subministracion de
ATS;

c) Procedementos de intercambio do plan de voo e datos de control, incluido
0 uso de mensaxes de coordinacién automatizadas ou orais;

d) Medios de comunicacion;

e) Requisitos e procedementos para solicitudes de aprobacion;

f) Puntos significativos, niveis e momentos de transferencia de control;
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g) Puntos significativos, niveis e momentos de transferencia de
comunicacions;

h) Condicions aplicables a transferencia e aceptacion do control, tal como
altitudes/niveis de voo especificados, minimas de separacion especificas ou
espazo que se deban establecer no momento da transferencia e o uso de
automatizacion;

i) Procedementos de coordinacion do sistema de vixilancia ATS;

j) Procedementos de asignacion de codigos SSR;

k) Procedementos para o transito de saida;

[) Puntos de referencia de espera designados e procedementos para o
transito de chegada;

m) Procedementos de continxencia aplicables; e

n) Toda outra disposicion ou informacion pertinentes & coordinaciéon e
transferencia de control dos voos.

4.8.2.2. Coordinacion entre dependencias que proporcionan servizo de
transito aéreo en areas de control contiguas.

4.8.2.2.1. Xeneralidades.

4.8.2.2.1.1. As dependencias ATC enviaran, de dependencia a dependencia,
a medida que transcorra o voo, a informacion de control e de plan de voo que sexa
necesaria. Cando asi o exixa un acordo entre os provedores de servizos de transito
aéreo, para prestar apoio na separacion de aeronaves, a informacion relativa ao
plan e marcha do voo, para voos ao longo de rutas especificadas ou partes delas a
gran proximidade dos limites das rexiéns de informacién de voo, proporcionarase
tamén as dependencias ATC a cargo das rexions de informacién de voo adxacentes
a esas rutas ou a partes delas.

4.8.2.2.1.2. A informacién de plan de voo e de control transmitirase con
anticipacion suficiente para que a dependencia ou dependencias receptoras poidan
recibir e analizar os datos para que se efectie a coordinacién necesaria entre as
duas dependencias interesadas.

Na rexion EUR, entre dependencias que subministran servizos de control de
area, se unha aeronave entra nunha area adxacente, a informacién concernente a
calquera correccién igual ou superior a 3 minutos enviarase a area de control
adxacente normalmente por teléfono.

4.8.2.2.2. Transferencia de control.

4.8.2.2.2.1. A responsabilidade do control dunha aeronave transferirase
dunha dependencia ATC a seguinte ao momento de cruzar o limite comun de duas
areas de control, segundo o determine a dependencia que tefia o control da
aeronave, ou noutro punto ou momento, de acordo co convido entre as duas
dependencias.

4.8.2.2.2.2. Cando se especifique no acordo entre as dependencias ATC
interesadas, e ao transferir unha aeronave, a dependencia transferidora notificara a
dependencia aceptante que a aeronave esta en condicions de ser transferida e
especificara que a responsabilidade do control debe ser asumida pola dependencia
aceptante inmediatamente no momento de cruzar o limite de control ou outro punto
de transferencia de control especificado no acordo entre as dependencias ATC, ou
en calquera outro punto ou momento que se coordine entre as duas dependencias.

4.8.2.2.2.3. Se non é de caracter inmediato o momento ou punto de
transferencia de control, a dependencia ATC aceptante non alterara a autorizacion
da aeronave antes do momento ou punto convido para a transferencia de control
sen a aprobacion da dependencia transferidora.

4.8.2.2.2.4. Se a transferencia de comunicaciéns se usa para transferir unha
aeronave a unha dependencia ATC receptora, non se debera asumir a
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responsabilidade do control senén ata o momento de cruzar o limite da area de
control ou outro punto de transferencia de control que se especifique no acordo
celebrado entre as dependencias ATC.

4.8.2.2.2.5. Se se debe efectuar a transferencia de control da aeronave
identificada, aplicaranse os procedementos adecuados que se especifican no
punto 4.6.7.4.

4.8.2.2.3. Solicitudes de aprobacion.

4.8.2.2.3.1. Se otempo de voo desde o aerdédromo de saida dunha aeronave
ata o limite dunha area de control adxacente é inferior & minima requirida
especificada para que os datos necesarios do plan de voo e informacién de control
se poidan transmitir 8 dependencia ATC aceptante despois da engalaxe con tempo
adecuado para a sua recepcion, analise e coordinacion, a dependencia ATC que
transfire, antes da saida, enviara a informacion a dependencia ATC aceptante,
xunto cunha solicitude de aprobacion. Especificarase o periodo de tempo requirido
en cartas de acordo ou nas instrucions locais, segundo corresponda. No caso de
revisions feitas ao plan de voo actual transmitido previamente e aos datos de
control transmitidos antes deste periodo de tempo especificado, non se requirira a
aprobacion da dependencia ATC aceptante.

4.8.2.2.3.2. No caso dunha aeronave en voo que solicite unha autorizacién
inicial cando o tempo de voo ata o limite dunha area de control adxacente ¢é inferior
a unha minima especificada, manterase a aeronave dentro da area de control da
dependencia ATC que transfire ata que se poida transmitir informacién de plan de
voo e de control xunto cunha solicitude de aprobacion e efectuarse a coordinacion
coa dependencia ATC adxacente.

4.8.2.2.3.3. No caso dunha aeronave que solicite un cambio do seu plan de
voo actualizado, ou dunha dependencia ATC transferidora que propofia cambiar o
plan de voo actualizado dunha aeronave e o tempo de voo da aeronave ata o limite
da area de control sexa inferior a un valor minimo especificado, non se concedera
a autorizacion revisada ata que a dependencia ATC adxacente aprobe a proposta.

4.8.2.2.3.4. Cando os datos de estimacion do limite se tefian que transmitir
para obter a aprobaciéon da dependencia aceptante, a hora, respecto a unha
aeronave que ainda non saise basearase na hora prevista de saida determinada
pola dependencia ATC en cuxa area de responsabilidade esta situado o aerédromo
de saida. Respecto a unha aeronave en voo que solicite unha autorizacion inicial, a
hora basearase no tempo que se calcula que transcorreu desde o punto de espera
ata o limite, mais o tempo que se calcula que fai falta para coordinacion.

4.8.2.2.3.5. As condiciodns, incluidos os tempos de voo especificados, en
virtude das cales se transmitiran as solicitudes de aprobacién, especificaranse en
cartas de acordo ou mediante instruciéns locais, segundo corresponda.

4.8.2.2.4. Transferencia de comunicacions.

4.8.2.2.4.1. Excepto cando se apliquen as minimas de separacion
especificadas en 4.6.7.3, a transferencia de comunicaciéns aeroterrestres dunha
aeronave desde a dependencia ATC aceptante farase cinco minutos antes da hora
en que se prevexa que a aeronave chegara ao limite comun da area de control, a
menos que se acorde o contrario entre as duas dependencias de control de area
interesadas.

4.8.2.2.4.2. Cando se apliquen as minimas de separacién especificadas en
4.6.7.3 no momento da transferencia de control, a transferencia de comunicacions
aeroterrestres dunha aeronave desde a dependencia ATC transferidora a aceptante
farase inmediatamente despois de que a dependencia ATC aceptante estea de
acordo en asumir o control.

4.8.2.2.4.3. Normalmente non se requirira que a dependencia ATC aceptante
notifique a dependencia transferidora que se estableceu comunicacién por radio ou



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax.102

de datos coa aeronave que se transfire e que asumiu o seu control, a non ser que
se especifique doutro modo por acordo entre as dependencias ATC interesadas. A
dependencia ATC aceptante notificara a dependencia transferidora se non se
estableceu da forma prevista a comunicacion coa aeronave.

4.8.2.2.4.4. Nos casos en que unha parte dunha area de control estea situada
de tal modo que o tempo requirido para que a crucen as aeronaves sexa de
duracion limitada, deberiase chegar a un acordo que prevexa a transferencia
directa entre as dependencias responsables das areas de control adxacentes, coa
condicién de que se informe debidamente a dependencia intermedia de tal transito.
A dependencia intermedia continuara sendo responsable da coordinacion e de
asegurar que se mantén a separacién entre todo o transito dentro da sua area de
responsabilidade.

4.8.2.2.4.5. A unha aeronave poédeselle permitir comunicarse en forma
provisional cunha dependencia de control distinta da que controla a aeronave.

4.8.2.2.5. Terminacion dun voo controlado.

4.8.2.2.5.1. Cando un voo controlado deixe de selo, é dicir, porque abandone
0 espazo aéreo controlado ou porque anule o seu voo IFR e continue como voo
VFR nun espazo aéreo en que os voos VFR non estean controlados, a dependencia
ATC de que se trate asegurarase de que a informacion pertinente sobre o voo se
comunique as dependencias ATS encargadas da prestacién de servizos de
informacién de voo e de alerta para a parte restante do voo, a fin de asegurar a
prestacion de tales servizos a aeronave.

4.8.2.3. Coordinaciéon entre unha dependencia que subministre servizo de
control de area e outra que subministre servizo de control de aproximacion.

4.8.2.3.1. Divisién do control.

4.8.2.3.1.1. Salvo que se especifique doutro modo en cartas de acordo ou
mediante instruciéns locais, ou por intervencion do ACC interesado en casos
particulares, a dependencia que subministre servizo de control de aproximacion
podera dar autorizaciéns de control de transito aéreo a calquera aeronave que lle
transferise un centro de control de area, sen notificar a ese centro; porén, cando se
efectuase unha aproximacioén frustrada, darase aviso inmediato ao centro de
control de area que fose afectado pola aproximacion frustrada e coordinaranse as
medidas subseguintes entre o centro de control de 4rea e a dependencia que
subministre o servizo de control de aproximacion, segundo sexa necesario.

4.8.2.3.1.2. Un ACC pode transferir o control das aeronaves directamente as
torres de aerédromo, logo de coordinacidon coa dependencia que proporciona
servizos de control de aproximacién, se hai que facer toda a aproximacion en
condiciéns meteoroldxicas de voo visual.

4.8.2.3.1.3. Cando as condiciéns meteoroldxicas exixan determinar a orde
das aproximacions, o centro de control de area autorizara as aeronaves que
chegan para que se dirixan ao punto de espera e daralles na dita autorizacién as
instruciéns concernentes a espera e a hora de aproximacion prevista.

Se a orde de aproximacion é tal que exixa que as chegadas sucesivas tefian
que esperar en niveis moi altos, deberase autorizar a estas chegadas que se
dirixan a outros puntos ata que se desocupen os niveis mais baixos da orde de
aproximacion.

4.8.2.3.1.4. Despois de efectuarse a coordinacidon coa dependencia que
subministra o servizo de control de aproximaciéon, o centro de control de area
poderalle permitir & primeira aeronave que chegue que realice a aproximacién en
vez de ir a un punto de espera.

4.8.2.3.1.5. Despois de se efectuar a coordinaciéon coa dependencia que
subministra o servizo de control de aproximaciéon, o centro de control de area
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podera permitir &s aeronaves que cheguen que se dirixan a puntos de espera visual
e agarden ali ata recibir outras instruciéns da citada dependencia.

4.8.2.3.1.6. Todo procedemento adicional que sexa necesario para a
coordinacion adecuada con aerédromos determinados aparecera nas instrucions
locais adoptadas polo provedor de servizos de transito aéreo.

Cando se estableza unha oficina de control de aproximacién, o centro de
control de area pode transferir o control das aeronaves directamente as torres de
control de aerédromo, logo de coordinacion con esa oficina, se hai que facer toda a
aproximacion en condicions meteoroldxicas de voo visual.

4.8.2.3.2. Hora de engalaxe e hora en que expira a autorizacién

4.8.2.3.2.1. 0O centro de control de area especificara a hora da engalaxe
cando sexa necesario para:

a) Coordinar a partida co transito que non se pasase a dependencia que
subministre o servizo de control de aproximacion; e

b) Proporcionar separacion en ruta entre aeronaves que saen seguindo a
mesma ruta.

4.8.2.3.2.2. Se non se especifica a hora da engalaxe, sera fixada pola
dependencia que dea o servizo de control de aproximacion, cando sexa necesario
para coordinar a saida co transito que se lle transferise.

4.8.2.3.2.3. O centro de control de area especificara a hora de expiraciéon da
autorizacion (VIFNO), se unha saida demorada interfire co transito non pasado a
dependencia que dea o servizo de control de aproximacion. Se por razéns
particulares de transito unha dependencia que proporciona servizo de control de
aproximacioén ten que especificar ademais a sua propia hora de expiraciéon da
autorizacién, esta en ningun caso sera posterior a especificada polo centro de
control de area.

4.8.2.3.3. Intercambio de datos sobre movemento e control.

4.8.2.3.3.1. A dependencia que subministre o servizo de control de
aproximacion notificara inmediatamente ao centro de control de area datos
pertinentes ao transito controlado tales como:

a) O nivel vacante mais baixo no punto de referencia de espera que se poida
por a disposicién do centro de control de area;

b) A pista en uso e o tipo previsto de procedemento de aproximacion por
instrumentos;

c) O intervalo medio de tempo entre aproximaciéns sucesivas, determinado
pola dependencia que proporcione o servizo de control de aproximacion;

d) Arevision da hora prevista de aproximacion expedida polo centro de control
de area, cando a calculada pola dependencia que subministra servizo de control de
aproximacion indique unha variacion de cinco minutos ou calquera outro lapso que
se convifiese entre as duas dependencias ATC en cuestion;

e) As horas de chegada sobre o punto de referencia de espera, cando exista
unha diferenza de tres minutos, ou calquera outro lapso que se convifiese entre as
duas dependencias ATC en cuestion, respecto as horas anteriormente calculadas;

f) As cancelacions polas aeronaves dos seus voos IFR, se estas afectan os
niveis no punto de referencia de espera ou as horas previstas de aproximacion
doutras aeronaves;

g) As horas de saida das aeronaves ou, de se convir entre as duas
dependencias ATC interesadas, a hora estimada no limite da area de control ou
outro punto especificado;
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h) Toda a informacién disporiible relacionada coas aeronaves demoradas ou
das cales non se tefian noticias;
i) As aproximacions frustradas que poidan influir no ACC.

4.8.2.3.3.2. O centro de control de area notificara inmediatamente &
dependencia que subministra o servizo de control de aproximacién datos
pertinentes ao transito controlado, tales como:

a) ldentificacion, tipo e punto de saida das aeronaves que chegan;

b) Hora prevista de chegada e nivel proposto sobre o punto de referencia ou
outro punto especificado para as aeronaves que chegan;

c) Hora real de chegada e nivel proposto sobre o punto de referencia de
espera para as aeronaves que chegan, se se transfire a aeronave a dependencia
que presta servizo de control de aproximacion cando aquela chegase ao punto de
espera;

d) Categoria solicitada de procedemento de aproximacion por instrumentos,
se é diferente a indicada pola dependencia de control de aproximacion;

e) Hora prevista de aproximacion dada a aeronave;

f) Se se require, indicacidon de que se autorizou unha aeronave para poferse
en comunicacién coa dependencia que subministra servizo de control de
aproximacion;

g) Se se require, indicacion de que se transferiu unha aeronave a dependencia
que subministra servizo de control de aproximacion, incluso, se € necesario, a hora
e as condicions de transferencia;

h) Demora prevista na saida do transito debido a aglomeracién de transito.

4.8.2.3.3.3. Ainformacion sobre as aeronaves que chegan transmitirase polo
menos quince minutos antes da hora prevista de chegada e revisarase se é
necesario.

4.8.2.4. Coordinacién entre unha dependencia que subministre servizo de
control de aproximacién e outra que subministre servizo de control de aerédromo.

4.8.2.4.1. Division das funciéns de control.

4.8.2.4.1.1. Adependencia que subministra servizo de control de aproximacion
retera o control das aeronaves que cheguen ata que estas se transferisen a torre
de control de aerédromo e estean en comunicacion con ela. Nas cartas de acordo
ou instrucidns locais, relativas a estrutura do espazo aéreo, ao terreo, as condiciéns
meteoroldxicas e as instalacions ATS dispoiibles, estableceranse as regras para a
transferencia de aeronaves que chegan.

4.8.2.4.1.2. A dependencia que presta servizo de control de aproximacion
pode autorizar a torre de control de aerédromo a dar a saida a unha aeronave para
a sua engalaxe, deixando a discrecion da torre o tomar en consideracion as
aeronaves que cheguen.

4.8.2.4.1.3. As torres de control de aerédromo, cando asi se prescriba en
cartas de acordo ou mediante instruciéns locais, obteran a aprobacién da
dependencia que proporcione servizo de control de aproximacion, antes de
autorizaren a operacion de voos VFR especiais.

4.8.2.4.2. Intercambio de datos sobre movemento e control.

4.8.2.4.2.1. A torre de control de aerédromo informara rapidamente a
dependencia que subministra servizo de control de aproximacién sobre datos
pertinentes ao transito controlado, tales como:

a) Horas de chegada e saida;
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b) Se se require, indicaciéon de que a primeira aeronave da secuencia de
aproximacién esta en comunicacion coa torre de control de aerédromo e a vista
desta, e haxa razon para crer que podera efectuar unha aterraxe normal;

c) Toda a informacion dispofiible relacionada coas aeronaves demoradas ou
das cales non se tefian noticias;

d) Informacion respecto as aproximacions frustradas;

e) Informacion respecto as aeronaves que constitien o transito esencial local,
para as aeronaves baixo o control da dependencia que subministra servizo de
control de aproximacion.

4.8.2.4.2.2. A dependencia que subministra o servizo de control de
aproximacion notificara inmediatamente a torre de control de aerédromo datos
pertinentes ao transito controlado, tales como:

a) Hora prevista e nivel proposto de chegada da aeronave sobre o aerédromo,
con quince minutos de antelacién, polo menos, a hora prevista de chegada;

b) Indicacién de que se autorizou unha aeronave para pofierse en
comunicacion coa torre de control de aerédromo e de que esa dependencia
asumira o control;

c) Demora prevista na saida do transito debido a aglomeracion de transito.

4.8.2.5. Coordinacién entre posiciéns de control dunha mesma dependencia.

4.8.2.5.1. Intercambiarase informacién adecuada, relativa ao plan de voo e ao
control, entre posiciéns de control da mesma dependencia de control de transito
aéreo, polo que se refire:

a) A todas as aeronaves cuxa responsabilidade de control se transferira
dunha posicién de control a outra;

b) As aeronaves que operen tan cerca do limite entre sectores de control, que
se poida ver afectado o control do transito dentro dun sector adxacente;

c) A todas as aeronaves respecto as cales a responsabilidade do control a
delegase un controlador que empregue métodos baseados en procedementos a un
controlador que utilice un sistema de vixilancia ATS, asi como respecto as demais
aeronaves afectadas.

4.8.2.5.2. Os procedementos de coordinacién e transferencia de control entre
sectores de control da mesma dependencia ATC conformaranse segundo os
procedementos aplicables as dependencias ATC.

4.8.2.6. Falla de coordinacion automatizada

4.8.2.6.1. Afalla de coordinacion automatizada presentaraselle con claridade
ao controlador responsable de coordinar o voo na dependencia transferidora. O
controlador facilitara asi a coordinacion requirida utilizando os métodos alternativos
prescritos.

4.8.3 Coordinacion respecto a subministracion de servizo de informacion de
VOO e servizo de alerta.

4.8.3.1. Cando a autoridade ou autoridades competentes o consideren
necesario, a coordinacién entre as dependencias ATS que subministran servizo de
informacion de voo en FIR contiguas efectuarase respecto aos voos IFR e VFR, co
fin de asegurar servizo de informacién de voo continuo a esas aeronaves en areas
especificadas, ou ao longo de rutas especificadas. Tal coordinacién levarase a
cabo de conformidade cun acordo entre dependencias ATS interesadas.

4.8.3.2. Cando a coordinacion dos voos se efectue de acordo con 4.8.3.1.,
esta incluira a transmisién da seguinte informacién sobre o voo en cuestion:
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a) Partes apropiadas do plan de voo actualizado; e
b) Ahora en que se efectuou o Ultimo contacto coa aeronave en cuestion.

4.8.3.3. Esta informacion transmitiraselle & dependencia dos servizos de
transito aéreo que estea a cargo da rexién de informacién de voo en que vai entrar
a aeronave, e a transmision efectuarase antes da entrada a esa rexion.

4.8.4 Coordinacién respecto a subministraciéon de servizo de asesoramento
de transito aéreo.

4.8.4.1. As dependencias ATS que subministren servizo de asesoramento de
transito aéreo aplicaran os procedementos de coordinacion especificados no punto
4.8.4. respecto as aeronaves que decidisen utilizar este tipo de servizo.

4.8.5 Coordinacion entre dependencias de servizos de transito aéreo e
estacions de telecomunicacions aeronauticas.

4.8.5.1. Cando o estableza o provedor de servizo ATS correspondente, as
dependencias dos servizos de transito aéreo aseguraranse de que as estaciéns de
telecomunicacions aeronauticas que atenden os centros correspondentes estean
informadas das transferencias de comunicaciéns das aeronaves.

A menos que se dispona o contrario, a informacion facilitada comprendera a
identificacién da aeronave (incluso a clave SELCAL, cando sexa necesario), a ruta
ou destino, en caso necesario, e a hora prevista ou real a que se realizou a
transferencia de comunicacions.

4.8.6 Coordinacion entre dependencias ATS por medio de aeronaves.

Se asi esta establecido polos provedores de servizos ATS correspondentes, a
transferencia de control das aeronaves poderase acordar entre dependencias ATS
por medio das propias aeronaves cando a coordinacidén non sexa posible por outros
medios aprobados.

En tales casos aplicarase o seguinte procedemento:

a) A dependencia transferidora solicitara as aeronaves que establezan
contacto coa dependencia aceptante, ao menos cinco minutos antes da sua
chegada ao punto de transferencia de control, co obxecto de lle proporcionar os
datos de voo necesarios; e

b) As aeronaves estaran establecidas a un nivel de voo apropiado a ruta que
vaian seguir e a dependencia aceptante non cambiard o nivel de voo ata que as
aeronaves pasasen o punto de transferencia de control; e

c) As aeronaves comunicaran a dependencia transferidora a aceptacion ou
non da transferencia por parte da dependencia aceptante; e

A dependencia transferidora expedira as autorizacions e instruciéons de control
de transito aéreo apropiadas cando a dependencia aceptante non acepte a
transferencia de control das aeronaves nos termos propostos.»

72. Modificase integramente o libro cuarto, capitulo 9, que pasa a quedar redactado
nos seguintes termos:

“CAPITULO 9
Mensaxes dos servizos de transito aéreo
4.9.1 Categorias de mensaxes.

4.9.1.1. As mensaxes enumeradas a seguir estan autorizadas para a sua
transmision polo servizo fixo aeronautico (incluindo a rede de telecomunicacions
aeronauticas (ATFN) e a rede de telecomunicacions fixas aeronauticas (ATFN),
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os circuitos orais directos ou o intercambio dixital de datos entre dependencias
dos servizos de transito aéreo e os circuitos directos de teletipos e os de
computadora a computadora), ou polo servizo mobil aeronautico, segundo resulte
adecuado.

Clasificanse en categorias de acordo coa sua utilizacién nos servizos de
transito aéreo e que dan unha idea aproximada da sua importancia.

O indicador de prioridade que figura entre parénteses despois de cada tipo de
mensaxe é o especificado no libro décimo, capitulo 4 para o caso de que a mensaxe
se transmita pola AFTN. A prioridade para todas as mensaxes de comunicacién de
datos entre instalaciéns ATS (AIDC) que utilizan a ATN sera a correspondente as
«mensaxes relativas a seguridade de voo de prioridade normal» como o determina
a categorizacion de prioridades do protocolo Internet da ATN.

4.9.1.2. Mensaxes de emerxencia.
Esta categoria de mensaxes comprende:

a) Mensaxes de socorro e trafico de socorro, incluindo as mensaxes de alerta
relacionadas cunha fase de perigo (SS);

b) Mensaxes de urxencia, incluindo as mensaxes de alerta ou cunha fase de
incerteza (DD);

c) Outras mensaxes relativas a situaciéns de emerxencia cofiecidas ou de
cuxa existencia se sospeita non comprendidas en a) nin en b) anteriores, e as
mensaxes de fallo de comunicacidons de radio (FF, ou mais alta, segundo
corresponda).

Cando as mensaxes indicadas en a), b) e, se corresponde, en c) se depositen
no servizo publico de telecomunicaciéns, deberase utilizar o indicador de
prioridade SVH, asignado aos telegramas relacionados coa seguridade da vida
humana, de acordo co artigo 25 do Convenio internacional de telecomunicaciéns,
Malaga, 1973.

4.9.1.3. Mensaxes de movemento e control.
Esta categoria de mensaxes comprende:
a) Mensaxes de movemento (FF) que comprenden:

— mensaxes de plan de voo presentado

— mensaxes de demora

— mensaxes de modificacion

— mensaxes de cancelacién de plan de voo
— mensaxes de saida

— mensaxes de chegada;

b) Mensaxes de coordinacion (FF), que comprenden:

mensaxes de plan de voo actualizado
mensaxes de estimacion

mensaxes de coordinacién

mensaxes de aceptacion

mensaxes de aviso de recepcion loxico;

c) Mensaxes suplementarias (FF), que comprenden:

— mensaxes de solicitude de plan de voo
— mensaxes de solicitude de plan de voo suplementario
— mensaxes de plan de voo suplementario;
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d) Mensaxes AIDC, que comprenden:

Mensaxes de notificacion

Mensaxes de coordinacién
Mensaxes de transferencia de control
Mensaxes de informacion xeral
Mensaxes de xestion da aplicacion

e) Mensaxes de control (FF), que comprenden:

— mensaxes de autorizacion
— mensaxes de control de afluencia
— mensaxes de informe de posicion e aeronotificacions.

4.9.1.4. Mensaxes de informacién de voo.
4.9.1.41. Esta categoria de mensaxes comprende:

a) Mensaxes que contefien informacién de transito (FF);

b) Mensaxes que contefien informacion meteoroldxica (FF ou GG);

c) Mensaxes relativas ao funcionamento das instalacions e servizos
aeronauticos (GG);

d) Mensaxes que contefien informacién esencial de aerédromos (GG).

e) Mensaxes relativas a notificacions de incidentes de transito aéreo (FF).

4.9.1.4.2. Cando o xustifique a necesidade de lles dar curso especial, as
mensaxes transmitidas por intermedio da AFTN asignaraselles o indicador de
prioridade DD en vez do indicador de prioridade normal.

4.9.2 Disposicions xerais.

O emprego neste capitulo de expresiéns tales como orixinada, transmitida,
dirixida ou recibida non significa necesariamente que se trata dunha mensaxe de
teletipo ou de computadora a computadora por intercambio dixital de datos.

Salvo cando se indique de maneira expresa, as mensaxes descritas neste
capitulo podense transmitir tamén por radiotelefonia, caso en que os catro termos
anteriores representan os termos iniciada, falada por, falada a e escoitada,
respectivamente.

No contexto de mensaxes ATS, cando o provedor de servizos ATS o especifique
en AIP, a expresion dependencias ATS comprendera tamén as unidades IFPS
(IFPU).

4.9.2.1. Procedencia e destinatarios das mensaxes.
4.9.2.1.1. Xeneralidades.

As mensaxes de movemento inclien as mensaxes de plan de voo, as
mensaxes de saida, as mensaxes de demora, as mensaxes de chegada, as
mensaxes de cancelacion, asi como as mensaxes de notificacién de posicion e as
de modificacién relacionadas con elas.

4.9.2.1.1.1. As mensaxes para fins dos servizos de transito aéreo seran
orixinadas polas dependencias apropiadas dos servizos de transito aéreo ou polas
aeronaves, segundo se especifica na seccion 4.9.3. pero, mediante acordos
locais especiais, as dependencias dos servizos de transito aéreo poderan delegar
a responsabilidade de orixinar mensaxes de movemento no piloto, no explotador
Ou no seu representante designado.
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4.9.2.1.1.2. Sera responsabilidade do piloto, do explotador ou do seu
representante designado orixinar mensaxes relativas ao movemento, control e
informacion de voo para fins non relacionados cos servizos de transito aéreo,
dependencias de control de operaciéns, salvo o que se dispén en SERA.7005.

4.9.2.1.1.3. As mensaxes de plan de voo, as correspondentes mensaxes de
emenda e as mensaxes de cancelacién de plan de voo, con excepcion do disposto
en 4.9.2.1.1.4., s6 se dirixiran as dependencias dos servizos de transito aéreo
especificadas nas disposicions de 4.9.4.2.

Tales mensaxes poranse a disposicién doutras dependencias dos servizos
de transito aéreo interesadas ou puntos determinados dentro de tales
dependencias, e de calquera outro destinatario das mensaxes, consonte
acordos locais.

4.9.2.1.1.4. Cando o solicite o explotador de que se trate, as mensaxes de
emerxencia e de movemento que se deben transmitir simultaneamente as
dependencias interesadas dos servizos de transito aéreo, dirixiranse tamén:

a) Aun destinatario no aerédromo de destino ou no aerédromo de saida; e
b) A non mais de duas dependencias de control operacional interesadas;

O explotador ou o seu representante designado sera o que especifique tales
destinatarios.

4.9.2.1.1.5. Cando o solicite o explotador de que se trate, as mensaxes de
movemento transmitidas progresivamente entre as dependencias dos servizos de
transito aéreo interesadas e referentes a aeronaves as cales tal explotador preste
servizo de control operacional poranse, na medida do posible, inmediatamente a
disposicion do explotador ou do seu representante designado, de acordo cos
procedementos convidos localmente.

4.9.2.1.2. Emprego da rede de telecomunicacions fixas aeronauticas.

4.9.2.1.2.1. As mensaxes dos servizos de transito aéreo que se deban
transmitir pola rede de telecomunicaciéns fixas aeronauticas conteran:

a) Informacién respecto a prioridade con que se deben transmitir e os
destinatarios aos cales se tefien que entregar, asi como unha indicaciéon da data e
a hora de depdsito na estacion fixa aeronautica de que se trate e do indicador de
remitente;

b) Os datos dos servizos de transito aéreo, precedidos se é necesario pola
informacién suplementaria de destinatarios que se describe en 4.9.2.1.2.6.1., e
preparados de acordo co contido e formato das mensaxes de transito aéreo. Estes
datos transmitiranse como texto da mensaxe AFTN.

4.9.2.1.2.2. Indicador de prioridade.

4.9.2.1.2.2.1. O indicador de prioridade consistira no indicador de duas letras
apropiado para a mensaxe, como se mostra entre parénteses na seccion 4.9.1.
para a categoria correspondente de mensaxe.

49.2.1.2.2.2. A orde de prioridade para a transmisién de mensaxes pola
AFTN sera a seguinte:

Prioridade de transmision Indicador de prioridade
1 SS
2 DD FF

3 GG KK
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4.9.2.1.2.3. Direccion.

4.9.2.1.2.3.1. Consistira nunha serie de indicadores de destinatario, un para
cada un dos destinatarios aos cales se lles ten que entregar a mensaxe.

4.9.2.1.2.3.2. Cada indicador de destinatario consistira nunha serie de oito
letras, na orde seguinte:

a) O indicador de lugar OACI de catro letras asignado ao lugar de destino;

b) O designador OACI de tres letras que identifique a autoridade aeronautica,
servizo ou empresa explotadora de aeronaves a que vaia dirixida a mensaxe ou,
Nnos casos en que non se asignase un designador, utilizarase un dos seguintes:

«YXY», cando o destinatario sexa un servizo ou organismo militar;
«ZZZ», cando o destinatario sexa unha aeronave en voo;
«YYY», nos demais casos.

c) A letra X ou o designador dunha letra que identifique o departamento ou
division do organismo ao cal vai dirixida a mensaxe.

4.9.2.1.2.3.3. Ao dirixir mensaxes ATS as dependencias ATS, usaranse os
seguintes designadores de tres letras:

Centro encargado dunha rexion de informacién de voo ou dunha rexién superior
de informacion de voo (xa sexa un ACC ou FIC):

— Se a mensaxe corresponde a un voo IFR: ZQZ
— Se a mensaxe corresponde a un voo VFR: ZFZ

Torre de control de aer6dromoZTZ
Oficina de notificacion dos servizos de transito aéreo ZPZ

Non se deben usar outros indicadores de tres letras ao dirixir mensaxes a
dependencias ATS.

4.9.2.1.2.4. Hora de depésito.

4.9.2.1.2.4.1. A hora de depésito consistira nun grupo de data-hora de seis
cifras que indique a data e a hora de depdsito da mensaxe na estacion fixa
aeronautica de que se trate, para a sua transmision.

4.9.2.1.2.5. Indicador de remitente.

4.9.2.1.2.5.1. O indicador de remitente consistira nunha secuencia de oito
letras similar a un indicador de destinatario, que identifique o lugar de procedencia
e o0 organismo remitente da mensaxe.

4.9.2.1.2.6. Informacién suplementaria sobre a direccion e a procedencia.

4.9.2.1.2.6.1. Cando nos indicadores da direccion e/ou procedencia se utilizan
os designadores de tres letras «YXY», «ZZZ», ou «YYY»:

a) Debe aparecer o nome do organismo ou a identidade da aeronave de que
se trate ao comezo do texto;

b) A orde de tales insercions debe ser a mesma que a orde dos indicadores
de destinatario e/ou o indicador de remitente;

c) Cando haxa mais dunha insercion, a ultima debera ir seguida da palabra
«STOPy;

d) Cando haxa unha ou mais insercidns respecto aos indicadores de
destinatario mais unha insercion respecto ao indicador de remitente, a palabra
«FROM» debe aparecer antes da referente ao indicador de remitente.
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4.9.2.1.2.6.2. Mensaxes ATS recibidas en forma de copia de paxina de
teleimpresor.

a) As mensaxes ATS que reciba a AFTN deberan ir colocadas dentro dunha
«envolvente» de comunicacions (precedidas e seguidas das secuencias de
caracteres que sexan necesarias para asegurar a transmisién correcta pola AFTN).
Incluso o «texto» da mensaxe AFTN pode recibirse con palabras ou grupos que
precedan e sigan ao texto ATS.

b) A mensaxe ATS pode entonces localizarse mediante a simple regra de que
vai precedida do signo de abrir parénteses «(«e seguida do signo de cerrar
parénteses»)».

c) Nalguns casos locais, as maquinas teleimpresoras en uso imprimiran
sempre dous simbolos especificos distintos dos signos de apertura e de peche de
parénteses ao recibir as mensaxes ATS construidas segundo se prescribe nos
PANS-RAC de OACI. Tales variantes locais apréndense facilmente e non tefien
ningunha consecuencia.

4.9.2.2. Preparacion e transmision de mensaxes.

4.9.2.2.1. As mensaxes dos servizos de transito aéreo prepararanse e
transmitiranse segundo formato e textos normalizados e de conformidade coa
representacion convencional dos datos e condicidns prescritos no apéndice T.

4.9.2.2.2. Sen prexuizo do previsto no punto anterior, cando resulte oportuno
€ con suxeicion aos acordos rexionais de navegacidén aérea, as mensaxes
prescritas no apéndice T complementaranse coas mensaxes AIDC ou substituiranse
por estas, con suxeiciéon a acordos rexionais de navegacion aérea.

Nota: O apéndice 6 dos Procedementos para os servizos de navegacion
aérea (PANS-ATM), Xestion de transito aéreo (Doc. 4444) de OACI, contén
disposiciéns sobre as mensaxes de comunicacions de datos entre instalacions ATS
(AIDC).

4.9.2.2.2.1. Cando as mensaxes AIDC se transmitan por conduto da ATN,
estas deberan utilizar regras de codificaciéon compactada que empreguen notacion
de sintaxe abstracta un (ASN.1).

Nota: As disposicidons e a informacioén relativas as regras de codificaciéon
compactada ASN.1 e as regras de direccionamento AIDC figuran no anexo 10,
volume |l, parte I, e no Manual de disposicions técnicas da rede de
telecomunicaciéns aeronauticas (ATN) (Doc 9705). no Manual de aplicaciéns de
enlace de datos para os servizos de transito aéreo (Doc 9694) figuran textos de
orientacién sobre a utilizacién operacional das mensaxes AIDC.

4.9.2.2.2.2. Cando se transmiten mensaxes AIDC por intermedio da AFTN, o
formato desas mensaxes cumprira, na medida do posible, coa representacién
convencional pertinente dos datos que figura no apéndice 3. con suxeicién a
acordos rexionais de navegacion aérea, consideraranse campos de datos AIDC
que se deben transmitir a través da AFTN e que son incongruentes coa
representacion convencional dos datos que figura no apéndice 3 ou adicionais a
esa representacion.

4.9.2.2.3. Cando se intercambien mensaxes verbalmente entre as pertinentes
dependencias dos servizos de transito aéreo, o aviso de recepcion verbal constituira
proba de que se recibiu a mensaxe. Por conseguinte, non sera necesaria a
confirmacién por escrito directamente entre os controladores. Exixirase a
confirmacion de coordinacion a través do intercambio de mensaxes entre os
sistemas automaticos, a menos que se fixesen acordos especiais entre as
dependencias ATS interesadas. (Ver libro terceiro, capitulo VI, referente & obriga de
rexistrar as comunicacioéns orais directas).
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4.9.3 Meétodos para o intercambio de mensaxes.

4.9.3.1. Os requisitos en materia de antelacién para os procedementos de
control de transito aéreo e de control de afluencia determinaran o método de
intercambio de mensaxes que se debe utilizar para o intercambio de datos ATS.

4.9.3.1.1. O método de intercambio de mensaxes tamén dependera da
dispoiibilidade de canles de comunicacions adecuadas, da funcién que se debe
realizar, dos tipos de datos que se van intercambiar e das instalacions de tratamento
de datos dos centros afectados.

4.9.3.2. Os datos basicos do plan de voo que sexan necesarios para 0s
procedementos de control de afluencia proporcionaranse polo menos 60 minutos
antes de cada voo, nun plan de voo presentado ou, por correo, nun plan de voo
repetitivo en forma de lista de plan de voo repetitivo ou por outro medio adecuado
para os sistemas electronicos de tratamento de datos.

4.9.3.2.1. Os datos do plan de voo que fosen presentados antes do voo
actualizaranse se hai cambios de hora, de nivel ou de ruta, ou outras informaciéns
esenciais que poidan ser necesarias.

4.9.3.3. Os datos basicos do plan de voo que sexan necesarios para o control
de transito aéreo proporcionaranse ao primeiro centro de control en ruta, polo
menos 30 minutos antes do voo, e aos seguintes centros polo menos 20 minutos
antes de que a aeronave penetre na zona de xurisdicion correspondente, co fin de
que se preparen para a transferencia de control.

4.9.3.4. Deberase proporcionar, ao segundo centro en ruta e a cada centro
sucesivo, a informacioén actualizada que comprende os datos basicos do plan de
voo actualizado, contidos nunha mensaxe de plan de voo actualizado ou nunha
mensaxe de estimacion que complemente os datos basicos do plan de voo
actualizado xa disponibles.

4.9.3.5 En areas en que se utilicen sistemas automaticos para o intercambio
de datos de plan de voo e naquelas en que eses sistemas proporcionen datos para
varios centros de control de area, dependencias de control de aproximacion e/ou
torres de control de aer6dromo, as mensaxes correspondentes non seran dirixidas
a cada unha das dependencias ATS senén soamente aos sistemas automaticos
mencionados.

O tratamento posterior e a distribucién dos datos as dependencias ATS
asociadas constitue unha tarefa interna do sistema receptor.

4.9.3.5.1. Cando se utilicen mensaxes AIDC, a dependencia remitente
determinara a identidade da dependencia ATS receptora e todas as mensaxes
conteran a identificacion da seguinte dependencia ATS. A dependencia receptora
aceptara s6 mensaxes que estean destinadas a ela.

4.9.3.6. Mensaxes de movemento

4.9.3.6.1. As mensaxes de movemento seran dirixidas asemade ao primeiro
centro de control en ruta, a todas as outras dependencias ATS ao longo da ruta que
non poidan obter ou procesar os datos do plan de voo actualizado e aos centros de
xestién de afluencia do transito aéreo interesados.

4.9.3.7. Datos de coordinacion e de transferencia.

4.9.3.7.1. O progreso dun voo entre sectores e/ou centros de control
sucesivos efectuarase mediante un proceso de coordinacion e transferencia que
comprendera as seguintes etapas:
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a) Notificacion do voo a fin de prepararse para a coordinacion, segundo sexa
necesario;

b) Coordinacion das condicions da transferencia de control por parte da
dependencia ATC transferidora;

c) Coordinacion, de ser necesario, e aceptacion das condicions da
transferencia de control por parte da dependencia ATC aceptante; e

d) Transferencia do control & dependencia aceptante.

4.9.3.7.2. Salvo o prescrito en 4.9.3.7.3., a notificacion do voo farase mediante
unha mensaxe de plan de voo actualizado que contera todos os datos ATS
pertinentes ou mediante unha mensaxe de estimacién que contera as condicions
de transferencia propostas.

A mensaxe de estimacion utilizarase soamente cando os datos basicos do plan
de voo actualizado xa estean disponibles na dependencia ATS receptora, € dicir,
unha vez que a dependencia transferidora xa enviase unha mensaxe de plan de
VOO € a mensaxe ou mensaxes de actualizaciéon correspondentes.

4.9.3.7.3. Cando se utilicen mensaxes AIDC, a notificacion do voo farase por
medio da mensaxe de notificacion e/ou da mensaxe de inicio de coordinacion que
contefia todos os datos ATS pertinentes.

4.9.3.7.4. Salvo o prescrito en 4.9.3.7.5, considerarase que o dialogo de
coordinacion rematou cando, mediante un procedemento operacional ou l6xico, se
acepten as condicions propostas que figuran na mensaxe de plan de voo
actualizado, ou na mensaxe de estimacion ou nunha ou mais contrapropostas.

4.9.3.7.5. Cando se utilicen as mensaxes AIDC, considerarase que calquera
didlogo de coordinacion rematou tan pronto se aceptase a mensaxe de inicio de
coordinacion ou unha contraproposta (mensaxe de negociacion de coordinacion).

4.9.3.7.6. Salvo o prescrito en 4.9.3.7.7, e a menos que se reciba un aviso de
recepcion operacional, a computadora receptora transmitira automaticamente unha
mensaxe de aviso de recepcion l6xico co propédsito de asegurar a integridade do
dialogo de coordinacién utilizando enlaces de computadora a computadora.
Transmitirase esta mensaxe cando se recibisen os datos transferidos e se tratasen
ata o punto de que se consideren libres de erros semanticos e de sintaxe, é dicir,
cando a mensaxe contefia informacion valida.

4.9.3.7.7. Cando se utilicen mensaxes AIDC, a computadora receptora
transmitirda automaticamente unha mensaxe de aceptacion pola aplicacion co
propdsito de asegurar a integridade do dialogo de coordinacién utilizando enlaces
de computadora a computadora. Este mensaxe transmitirase cando se recibisen,
procesasen e encontrasen sen erro os datos de coordinacion, informacion xeral ou
transferencia e, se corresponde, cando estean dispofibles para a sua presentacion
no posto de control.

4.9.3.7.8. A transferencia de control sera explicita, ou implicita por acordo
entre as duas dependencias interesadas, € dicir, non sera necesario intercambiar
comunicaciéns entre a dependencia transferidora e a aceptante.

4.9.3.7.9. Cando a transferencia de control implique intercambio de datos, a
proposta de transferencia incluira informacion derivada dun sistema de vixilancia
ATS, se procede. Dado que esa proposta se refire a datos de coordinaciéon
aceptados previamente, polo xeral non se require unha nova coordinacion, pero si
se require a aceptacion das condiciéns da transferencia proposta.

4.9.3.7.10. En situacions en que as condiciéns de transferencia propostas xa
non sexan aceptables para a dependencia ATS aceptante, esta iniciara unha
posterior coordinacion propondo outras condicions alternativas aceptables.

4.9.3.7.11. As mensaxes de transferencia das comunicacidons poden
empregarse en lugar das mensaxes de transferencia do control. Se se utilizan para
dar instruciéons a un voo para que estableza comunicaciéns coa dependencia
receptora e a transferencia de control se efectia nos limites da area de control, ou
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noutro momento e lugar especificados nas cartas de acordo, non sera necesario
utilizar mensaxes de transferencia do control.

4.9.3.7.12. Se logo de ter recibido a informacion que deriva dun sistema de
vixilancia ATS, o centro aceptante non pode identificar a aeronave inmediatamente,
establecerase de novo a comunicacion para obter nova informaciéon de vixilancia,
se procede.

4.9.3.7.13. Unha vez asumida a transferencia de control da aeronave, a
dependencia aceptante completara o didlogo de transferencia de control
comunicando a dependencia transferidora que asumiu o control, a menos que
existan acordos especiais entre as dependencias afectadas.

4.9.3.8. Datos suplementarios.

4.9.3.8.1. Cando se requiran datos basicos de plan de voo ou datos de plan
de voo suplementario, as mensaxes de solicitude deberan dirixirse a dependencia
ATS que tefia acceso mais probable a eses datos.

4.9.3.8.2. Se se dispon da informacion solicitada, deberase transmitir unha
mensaxe de plan de voo presentado ou suplementario.

4.9.4 Tipos de mensaxes e a sua aplicacion.
4.9.4.1. Mensaxes de emerxencia.

4.9.4.1.1. As diferentes circunstancias que concorren en cada situacion de
emerxencia conecida ou de cuxa existencia se sospeite impiden que se especifique
un contido e procedementos de transmisién normalizados respecto a esas
comunicaciéns de emerxencia, excepto segundo se indica en 4.9.4.1.2., 4.9.4.1.3.
e 4.94.1.4.

4.9.41.2. Mensaxes de alerta (ALR).

4.9.4.1.2.1. Cando unha dependencia dos servizos de transito aéreo
considere que unha aeronave esta nunha das situacions de emerxencia que se
definen no libro terceiro, capitulo 5, transmitira a todas as dependencias dos
servizos de transito aéreo relacionadas co voo e aos centros coordinadores de
salvamento asociados unha mensaxe de alerta coa informacién especificada no
apéndice T de que dispofia ou poida conseguir.

4.9.4.1.2.2. Cando asi se acorde entre as dependencias dos servizos de
transito aéreo interesadas, as comunicacions relativas a unha fase de emerxencia
e orixinadas por unha dependencia que utilice equipamento de tratamento
automatico de datos poden adoptar a forma dunha mensaxe de modificaciéon (como
en 4.9.4.2.2.4), ou unha mensaxe de coordinacion (como en 4.9.4.2.3.4. ou
4.9.4.2.4.) suplementada por unha mensaxe verbal que dea os detalles adicionais
prescritos para a mensaxe de alerta.

4.9.4.1.3. Mensaxes de fallo de radiocomunicacions (RCF).

4.9.4.1.3.1. Cando unha dependencia dos servizos de transito aéreo advirta
que unha aeronave que estea voando na sua area sufre un fallo de
radiocomunicacions, transmitird unha mensaxe RCF a todas as dependencias ATS
ao longo da ruta que xa recibisen datos basicos de plan de voo (FPL ou RPL) e &
torre de control do aerédromo de destino, se previamente se enviaron datos
basicos de plan de voo.

4.9.4.1.3.2. Se a dependencia ATS seguinte non recibiu ainda datos basicos
de plan de voo debido a que recibiria unha mensaxe de plan de voo actualizado
durante o proceso de coordinacion, daquela transmitirase mensaxe RCF e unha
mensaxe CPL a esa dependencia ATS.

Pola sua vez, esta dependencia ATS transmitira unha mensaxe RCF e unha
mensaxe CPL a dependencia ATS seguinte.
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49.4.1.4. Mensaxes de emerxencia de texto libre.

Nota: O apéndice 6 dos Procedementos para os servizos de navegacion
aérea (PANS-ATM), Xestion de transito aéreo (Doc. 4444) de OACI, contén
disposicidns sobre as mensaxes de comunicacions de datos entre instalacions ATS
(AIDC).

4.9.4.1.4.1. Cando se necesite transmitir informacién operacional relativa a
unha aeronave que se saiba ou se crea que se encontra nunha situacion de
emerxencia e a informacion non se poida presentar nun formato que cumpra con
calquera outro tipo de mensaxe AIDC, enviarase unha mensaxe de emerxencia de
texto libre.

4.9.4.1.4.2. A continuacion figuran alguns exemplos das circunstancias en
que se poderia xustificar o uso dunha mensaxe de emerxencia de texto libre:

a) Notificacion de chamadas de emerxencia ou notificacions de transmision
de localizacion de emerxencia;

b) Mensaxes relativas a avisos de interferencia ilicita ou bomba;

c) Mensaxes relativas a enfermidade grave ou axitacion entre os pasaxeiros;

d) Alteracion repentina no perfil de voo debido a falla técnica ou de
navegacion; e

e) Falla nas comunicacions.

4.9.4.2. Mensaxes de movemento e de control.

4.9.4.21. As mensaxes referentes ao movemento real ou previsto de
aeronaves basearanse na informacién mais recente proporcionada as
dependencias dos servizos de transito aéreo polo piloto, polo explotador ou polo
seu representante designado, ou obtida dun sistema de vixilancia ATS.

4.9.4.2.2. Mensaxes de movemento.

4.9.4.2.21. As mensaxes de movemento comprenderan:

Mensaxes de plan de voo presentado (4.9.4.2.2.2.)
Mensaxes de demora (4.9.4.2.2.3.)

Mensaxes de modificacion (4.9.4.2.2.4.)

Mensaxes de cancelacion de plan de voo (4.9.4.2.2.5.)
Mensaxes de saida (4.9.4.2.2.6.)

Mensaxes de chegada (4.9.4.2.2.7.)

4.9.4.2.2.2. Mensaxes de plan de voo presentado (FPL).

No anexo Il do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio, figuran instruciéns sobre
a transmisién de mensaxes FPL.

4.9.4.2.2.21. Anon ser que tefian aplicacion procedementos de plan de voo
repetitivo ou que se estean utilizando mensaxes de plan de voo actualizado,
transmitiranse mensaxes de plan de voo presentado para todos aqueles voos con
relacion aos cales se presentase un plan de voo co fin de que se lles subministre
servizo de control de transito aéreo, servizo de informacién de voo ou servizo de
alerta ao longo de toda a ruta ou de parte dela.

4.9.4.2.2.2.2. As mensaxes de plan de voo presentado seran orixinadas e
dirixidas pola dependencia dos servizos de transito aéreo que sirva ao aerédromo
de saida ou, cando sexa aplicable, pola dependencia dos servizos de transito aéreo
que reciba un plan de voo dunha aeronave en voo na forma seguinte:

a) Enviarase unha mensaxe FPL ao centro de control de area ou ao centro de
informacion de voo que sirva a area de control ou a rexion de informacion de voo
dentro da cal estea situado o aerédromo de saida;
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b) A menos que xa se dispofia de datos basicos de plan de voo como
resultado de acordos efectuados para os plans de voo repetitivos, enviarase unha
mensaxe FPL a todos os centros encargados dunha rexion de informacion de voo
ou rexioén superior de informacion de voo ao longo da ruta, que non estean en
condiciéns de procesar os datos actuais.

Ademais, enviarase unha mensaxe FPL a torre de control do aerédromo de
destino. Se for necesario, enviarase tamén unha mensaxe FPL aos centros de
control de afluencia responsables das dependencias ATS ao longo da ruta;

c) Se no plan de voo se indica unha posible solicitude durante o voo de nova
autorizacion (RIF), a mensaxe FPL enviarase aos demais centros interesados e a
torre de control do novo aerédromo de destino;

d) Cando se acordase utilizar mensaxes CPL pero se necesite informacion
para a planificacion adiantada da afluencia do transito, transmitirase unha mensaxe
FPL aos centros interesados de control de area;

e) No caso de voo ao longo de rutas nas cales s6 se pode proporcionar
servizo de informacién de voo e servizo de alerta, dirixirase unha mensaxe FPL a
todo centro encargado dunha rexion de informacion de voo ou rexion superior de
informacion de voo, ao longo da ruta e a torre de control do aerédromo de destino.

As mensaxes de plan de voo presentadas polos voos que tefien a intencion de
operar dentro da rexién NAT a unha distancia de 60 millas nauticas ou menos dos
limites norte ou sur das rexions de informacion de voo de Gander Oceanica e
Shandwick Oceanica, seran dirixidas aos centros de control de area a cargo das
rexions de informacion de voo NAT ao longo da ruta e, ademais, aos centros de
control de area a cargo das rexions de informacion de voo NAT adxacentes mais
préximas.

Para os voos que saian de puntos situados en rexions adxacentes e que entren
na rexion NAT sen facer escalas intermedias, os plans de voo presentados
transmitiranselles aos centros de control de area apropiados inmediatamente
despois de se ter presentado o plan de voo.

4.9.4.2.2.2.3. No caso de voos con escalas intermedias en que se presenten
plans de voo no aerédromo de saida inicial, para cada etapa do voo aplicarase o
seguinte procedemento:

a) A oficina de notificacion dos servizos de transito aéreo do aerédromo de
saida inicial:

1.° Transmitira unha mensaxe FPL para a primeira etapa do voo de
conformidade con (4.9.4.2.2.2.2.);

2.° Transmitira unha mensaxe FPL separada por cada etapa seguinte do voo,
dirixida a oficina de notificacién dos servizos de transito aéreo do aerédromo de
saida correspondente

b) A oficina de notificacion dos servizos de transito aéreo de cada aerédromo
de saida subseguinte tomara medidas ao recibir a mensaxe FPL, como se o plan
de voo se presentase localmente.

494.2.2.2.4. Cando asi se exixa por acordo entre os provedores de servizos
de transito aéreo concernidos, con obxecto de facilitar a identificacion dos voos e
con iso eliminar ou reducir a necesidade de interceptar as aeronaves, se se
desviasen da derrota asignada, as mensaxes FPL correspondentes aos voos ao
longo de rutas, ou partes de rutas especificadas, que estean situadas moi cerca
dos limites entre rexiéns de informacion de voo dirixiranse tamén aos centros que
estan a cargo das rexions de informacion de voo ou rexiéns superiores de
informacion de voo adxacentes a tales rutas ou partes de rutas.

4.9.4.2.2.2.5. Normalmente, as mensaxes FPL transmitiranse inmediatamente
despois da presentacion do plan de voo. Se un plan de voo se presenta con mais
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de 24 horas de anticipacion con respecto a hora prevista de féra calzos do voo ao
cal se refire, a data de saida do voo inserirase no recadro 18 do plan de voo.

4.9.4.2.2.3. Mensaxes de demora (DLA).

4.9.4.2.2.3.1. Cando a saida da aeronave para a cal se enviasen datos do
plan de voo (FPL ou RPL) sufra unha demora de mais 30 minutos despois da hora
prevista de fora calzos indicada no plan de voo, transmitirase unha mensaxe DLA.

4.9.4.2.2.3.2. A dependencia dos servizos de transito aéreo do aerédromo de
saida transmitira a mensaxe DLA a todos os destinatarios dos datos basicos do
plan de voo.

4.9.4.2.2.4. Mensaxes de modificacion (CHG).

4.9.4.2.2.4.1. En xeral, cando se tefia que efectuar un cambio dos datos
basicos de plan de voo dos FPL ou RPL transmitidos anteriormente, transmitirase
unha mensaxe CHG. A mensaxe CHG enviarase a todos os destinatarios de datos
basicos de plan de voo que estean afectados polo cambio.

Os datos pertinentes do plan de voo basico modificado proporcionaranse as
entidades afectadas que non os recibisen previamente.

4.9.4.2.2.5. Mensaxes de cancelacion de plan de voo (CNL).

4.9.4.2.2.5.1. Enviarase unha mensaxe de cancelacién de plan de voo (CNL)
cando se cancelase un voo con respecto ao cal se distribuisen anteriormente datos
basicos de plan de voo.

A dependencia ATS que serve ao aerodromo de saida transmitira a mensaxe
CNL as dependencias ATS que recibisen os datos basicos de plan de voo.

4.9.4.2.2.6. Mensaxes de saida (DEP).

49.4.2.2.6.1. A menos que se prescriba outra cousa en virtude dun acordo
rexional de navegacién aérea, as mensaxes DEP transmitiranse inmediatamente
despois da saida dunha aeronave con respecto a cal se distribuisen anteriormente
datos basicos de plan de voo. (véxase 4.9.4.2.2.6.3.).

4.9.4.2.26.2. Adependencia dos servizos de transito aéreo do aerédromo de
saida transmitira a mensaxe DEP a todos os destinatarios dos datos basicos de
plan de voo.

4.9.4.2.2.6.3. Na rexion EUR e coa condicién de que entre as sucesivas
dependencias ATS afectadas existan circuitos radiotelefénicos ATS confiables,
para os voos IFR que operen dentro de areas ou ao longo de rutas designadas
poden omitirse as mensaxes de saida por mutuo acordo entre Estados
interesados.

4.9.4.2.2.7. Mensaxes de chegada (ARR).

4.9.4.22.7.1. Cando a dependencia ATS do aerédromo de chegada reciba o
informe de chegada transmitird unha mensaxe ARR:

a) En caso de aterraxe no aerédromo de destino:

1.° Ao centro de control de area ou ao centro de informacion de voo en cuxa
area estea situado o aerédromo de chegada, se asi o exixe a dita dependencia; e

2.° A dependencia dos servizos de transito aéreo do aerédromo de saida que
iniciou a mensaxe de plan de voo, se neste se solicitou unha mensaxe ARR,;



=2E BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax.118

b) En caso de aterraxe nun aerédromo de alternativa ou noutro distinto ao de
destino:

1.° Ao centro de control de area ou centro de informacion de voo en cuxa area
estea situado o aerédromo de chegada;

2.° A torre de control do aerédromo de destino;

3.° A oficina de notificacién dos servizos de transito aéreo do aerédromo de
saida; e

4.° Ao centro de control de area ou centro de informacién de voo encargado
de cada rexion de informacion de voo ou rexidn superior de informacion de voo
que, de acordo co plan de voo, a aeronave teria cruzado de non ter sido desviada.

4.9.4.2.2.7.2. Cando aterrase unha aeronave que sufriu fallo de comunicaciéns
en ambos os sentidos durante un voo controlado, a torre de control do aerédromo
de chegada transmitira unha mensaxe ARR:

a) En caso de aterraxe no aerédromo de destino:

1.° A todas as dependencias dos servizos de transito aéreo interesadas no
voo durante o periodo do fallo das comunicacions; e

2.° A todas as demais dependencias dos servizos de transito aéreo que
poidan ter sido alertadas.

b) En caso de aterraxe nun aerédromo distinto do de destino:

A dependencia ATS do aerédromo de destino; esta dependencia transmitira
entén a todas as demais dependencias ATS interesadas ou que fosen alertadas
unha mensaxe ARR, como en a).

4.9.4.2.3. Mensaxes de coordinacion.
Ver apéndice T.

4.9.4.2.3.1. As mensaxes de coordinacion comprenden:

Mensaxes de plan de voo actualizado (4.9.4.2.3.2.)
Mensaxes de estimacion (4.9.4.2.3.3.)

Mensaxes de coordinacion (4.9.4.2.3.4.)

Mensaxes de aceptacion (4.9.4.2.3.5.)

Mensaxes de aviso de recepcion loxico (4.9.4.2.3.6.)

4.9.4.2.3.2. Mensaxes de plan de voo actualizado (CPL).

4.94.2.3.21. A menos que xa se distribuisen datos basicos de plan de voo
(FPL ou RPL), que seran completados con datos de coordinacion na mensaxe de
estimacion, cada centro de control de area transmitira unha mensaxe CPL ao
préximo centro de control de area, e desde o ultimo centro de control de area a
torre de control do aerédromo de destino, para cada voo controlado, e para cada
voo ao cal se proporcione servizo de asesoramento de transito aéreo ao longo das
rutas ou partes de rutas en que o provedor de servizos de transito aéreo establecese
comunicaciéns adecuadas entre puntos fixos e que estas condicions son
apropiadas para enviar informacién de plan de voo actualizado.

4.9.4.2.3.2.2. Cando unha aeronave atravese unha porcidn moi pequena
dunha area de control na cal, por acordo entre os provedores de servizos de
transito aéreo concernidos, a coordinacién de transito aéreo fose delegada e a
efectuen directamente os dous centros cuxas areas de control estean separadas
por tal porcion, as mensaxes CPL transmitiranse directamente entre esas
dependencias.
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4.9.4.2.3.2.3. As mensaxes CPL transmitiranse con suficiente antelacion para
que cada dependencia dos servizos de transito aéreo interesada reciba a
informacioén polo menos 20 minutos antes da hora prevista de paso polo punto de
transferencia de control ou punto limitrofe, a partir do cal quedara baixo o control
desa dependencia, a menos que o provedor de servizos de transito aéreo
establecese outro periodo de tempo.

Este procedemento aplicarase tanto se a dependencia ATS encargada de
orixinar a mensaxe asumiu, ou non, o control da aeronave, ou estableceu contacto,
ou non, con ela a hora en que se debe efectuar a transmision.

4.9.4.2.3.2.4. Cando se transmita unha mensaxe CPL a un centro que non
utilice equipamento de tratamento automatico de datos, o periodo de tempo
especificado en 4.9.4.2.3.2.3. poderia ser insuficiente; nese caso convirase en
aumentar o tempo de antelacion.

4.9.4.2.3.2.5. As mensaxes CPL incluiran soamente informacion relativa ao
voo desde o punto de entrada na area de control ou espazo aéreo con servizo de
asesoramento seguintes ata o aerédromo de destino.

4.9.4.2.3.3. Mensaxes de estimacion (EST).

4.9.4.2.3.3.1. Cando se proporcionasen datos basicos relativos a un voo,
cada centro de control de area ou centro de informacién de voo transmitira unha
mensaxe EST ao centro de control de area ou centro de informacién de voo
seguintes ao longo da ruta.

4.9.4.2.3.3.2. As mensaxes EST transmitiranse con suficiente antelacion para
permitir que a dependencia do servizo de transito aéreo interesada reciba a
informacién polo menos 20 minutos antes da hora prevista de paso polo punto de
transferencia de control ou punto limitrofe a partir do cal quedara baixo o control
desa dependencia, a menos que o provedor de servizos de transito aéreo
establecese outro periodo de tempo.

Este procedemento aplicarase tanto se o centro de control de area ou o centro
de informacion de voo responsable de orixinar a mensaxe asumiu, ou non, o control
da aeronave, ou estableceu contacto, ou non, con ela & hora en que se debe
efectuar a transmision.

4.9.4.2.3.3.3. Cando se transmitise unha mensaxe EST a un centro que non
utilice equipamento de tratamento automatico de datos, o periodo de tempo
especificado en 4.9.4.2.3.3.2. poderia ser insuficiente; nese caso convirase en
aumentar o tempo de antelacion.

4.9.4.2.3.4. Mensaxes de coordinacion (CDN).

4.9.4.2.3.4.1. A dependencia aceptante transmitira unha mensaxe CDN a
dependencia transferidora cando a primeira desexe propor un cambio dos datos de
coordinacion dunha mensaxe CPL ou EST recibida anteriormente.

4.94.2.3.4.2. Se a dependencia transferidora desexa propor un cambio dos
datos dunha mensaxe CDN recibida da dependencia aceptante, transmitirase unha
mensaxe CDN a esa dependencia.

4.9.4.2.3.4.3. O procedemento descrito anteriormente repetirase ata ter
completado o proceso de coordinacién mediante a transmision dunha mensaxe
ACP por parte dunha das duas dependencias interesadas.

Porén, normalmente, cando se propofian cambios dunha mensaxe CDN,
utilizaranse circuitos orais directos para resolver a cuestion.

4.9.4.2.3.4.4. Despois de se ter completado o proceso de coordinacion, se
unha das duas dependencias ATS interesadas desexa propor ou notificar algun
cambio dos datos basicos de plan de voo ou das condicions de transferencia,
transmitirase unha mensaxe CDN a outra dependencia. Isto exixe que se repita o
proceso de coordinacion.
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4.9.4.2.3.4.5. Un proceso de coordinacion repetido debe completarse
mediante a transmision dunha mensaxe ACP.

Normalmente, nun proceso de coordinacion repetido utilizaranse circuitos orais
directos.

4.9.4.2.3.5. Mensaxes de aceptacion (ACP).

4.9.4.2.3.5.1. A menos que se fixesen acordos especiais entre as
dependencias de control de transito aéreo interesadas, de conformidade con
4.8.2.2., a dependencia aceptante transmitira unha mensaxe ACP a dependencia
transferidora para indicar a aceptacion dos datos dunha mensaxe CPL ou EST.

4.9.4.2.3.5.2. A dependencia aceptante ou a dependencia transferidora
transmitira unha mensaxe ACP para indicar a aceptacion dos datos recibidos nunha
mensaxe CDN e a terminacion do proceso de coordinacion.

4.9.4.2.3.6. Mensaxes de aviso de recepcion l6xico (LAM).

4.94.2.3.6.1. As mensaxes LAM utilizaranse soamente entre computadoras
ATC.

4.9.4.2.3.6.2. Unha computadora ATC transmitira unha mensaxe LAM en
resposta a unha mensaxe CPL ou a unha mensaxe EST ou a calquera outra
mensaxe apropiada que fose recibida e procesada ata o punto en que o contido
operacional sexa recibido polo controlador correspondente.

4.9.4.2.3.6.3. O centro transferidor establecera un parametro de tempo de
reaccion adecuado cando se transmita a mensaxe CPL ou EST.

Se non se recibe a mensaxe LAM dentro do tempo especificado, iniciarase
unha advertencia operacional e deberase recorrer ao teléfono e ao modo manual.

4.9.4.2.3.7. Proceso de coordinacién con axuda de computadora.
4.9.4.2.3.7.1. Xeneralidades.

1. Cando o convifiesen entre si as dependencias de control de transito aéreo
adxacentes, establecerase un proceso de coordinacién para que non haxa
necesidade de que as estimacions de paso polo limite se coordinen oralmente e
para que diminua o volume de datos de rutina que se teian que introducir
manualmente nas computadoras ATC.

2. Se para fins de activacion e actualizacion das mensaxes de plan de voo
presentado (FPL) ou de plans de voo repetitivos (RPL) se establecese entre ACC
adxacentes, o sistema de procesamento de datos basearase nas mensaxes e nos
procedementos descritos a continuacion.

3. O requisito minimo para lograr que se activen os datos de plan de voo sera
o contido da mensaxe de estimacion de paso polo limite (EST). Cando o convifiesen
entre si as dependencias adxacentes, utilizarase a mensaxe de activacion (ACT)
en lugar da mensaxe EST polo cal é posible transmitir outra informacion.

4. Os medios de comunicacions que se deban empregar e os procedementos
que se tefian que aplicar para o intercambio de mensaxes no proceso de
coordinacion con axuda de computadora seran especificados mediante acordos
bilaterais entre as dependencias ATC interesadas.

4.9.4.2.3.7.2. Mensaxes.

1. Como procedemento para lograr a activacion do plan de voo utilizarase xa
sexa a mensaxe EST xa sexa a mensaxe ACT. Na mensaxe EST estaran
comprendidos os tipos de campo 3, 7, 13a, 14, e 16a. Na mensaxe ACT estaran
comprendidos os tipos de campo 3, 7, 13a, 14 e 16a, que son idénticos aos
correspondentes a mensaxe EST e, ademais, un ou mais tipos de campo 22 cando
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o convifiesen entre si bilateralmente as dependencias ATC adxacentes para poder
incluir outra informacién actualizada asociada co plan de voo.

2. A mensaxe de aviso de recepcion loxico (LAM) sera o procedemento
mediante o cal a dependencia ATS receptora indicara a dependencia ATS remitente
a recepcion segura da mensaxe transmitida. Na mensaxe LAM estara o tipo de
campo 3 (tipo de mensaxe, numero e datos de referencia) con mencion da mensaxe
ATS apropiada do cal se avisa a recepcion.

Exemplo: (LAMP/M178M/P100)

Significado: mensaxe LAM enviada por Paris (P) a Maastricht (M) seguida do
numero de serie da dependencia remitente (178) da mensaxe, seguida dos
identificadores da dependencia ATS (M/P) e do numero de serie (100) da
correspondente estimacion.

4.9.4.2.3.7.3. Procedementos.
4.9.4.2.3.7.3.1. Procedemento operacional.

Para a utilizacion das mensaxes EST e ACT aplicaranse as seguintes regras
bésicas:

a) Estas mensaxes orixinaranse, intercambiaranse e procesaranse, na
medida do posible, automaticamente sen necesidade de intervenciéon humana.

b) Enviarase unha soa mensaxe respecto a cada voo cuxo control deba ser
transferido e toda revision subseguinte sera obxecto de coordinacién oral.

c) Na mensaxe proporcionarase a informaciéon dispoiible que sexa mais
recente sobre todas as condicidns de transferencia no instante da transmision.

d) Suporase que a dependencia receptora aceptou todas as condicidéns
implicadas na transferencia a non ser que a dependencia receptora inicie un
proceso de coordinacion oral para emendar as condiciéns de transferencia.

Nota: Seran necesarios acordos bilaterais para cubrir o caso de fallo do
circuito oral directo ATS.

e) Existiran acordos bilaterais no relativo ao punto de paso polo limite e as
horas de transmision para cada ruta. A hora normal de transmision sera 15 minutos
antes da hora prevista de paso polo limite do voo de que se trate.

f) En caso de que a computadora receptora non correlacione os datos coas
entradas apropiadas na sua base de datos de plan de voo, a computadora iniciara
un aviso ao sector ATC apropiado para que se adopten as medidas necesarias a fin
de adquirir os detalles do plan de voo que falten. Normalmente este proceso exixira
preguntas por teléfono.

g) En caso de que na mensaxe se detecten datos incomprensibles ou iloxicos,
a computadora iniciara un aviso apropiado para o sector ATC interesado, se isto
pode determinarse, para que este sector adopte novas medidas.

Nota: Calquera aviso iniciado polo sistema exixird que se volva utilizar a
coordinacion oral.

h) Se a dependencia receptora non recibiu un plan de voo, a dependencia
ATC remitente informara oralmente a dependencia receptora se a aeronave ten ou
non aprobacién RVSM.

i) Cando unha mensaxe automatizada non contén a informacién inserida no
recadro 18 do formato de plan de voo OACI relacionada con operaciéns RVSM, a
dependencia ATC remitente notificara @ dependencia receptora esa informacién
complementando a mensaxe ACT de forma oral, empregando a expresion RVSM
NEGATIVA (NEGATIVE RVSM) ou (RVSM NEGATIVA AERONAVE DE ESTADO
(NEGATIVE RVSM STATE AIRCRAFT), segundo proceda.
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j) Cando se empregue un proceso de coordinacion oral, a dependencia ATC
remitente incluira a informacion inserida no recadro 18 do formato de plan de voo
OACI relacionada con operaciéons RVSM ao final da mensaxe de estimacion oral,
empregando a expresion RVSM NEGATIVA (NEGATIVE RVSM) ou (RVSM
NEGATIVA AERONAVE DE ESTADO (NEGATIVE RVSM STATE AIRCRAFT),
segundo proceda.

k) Cando unha soa aeronave sufra unha continxencia en voo que afecte as
operacions RVSM, as mensaxes de coordinaciéon asociadas complementaranse
oralmente cunha descricién da causa da continxencia.

4.9.4.2.3.7.3.2. Procedemento de protecciéon dos datos.

1. Proporcionaranse salvagardas apropiadas no proceso automatico de
comunicaciéns mediante un procedemento de aviso de recepcion loxico.

2. Este procedemento basearase nas seguintes regras basicas:

a) A computadora receptora transmitira unha mensaxe LAM en resposta a
unha mensaxe de activacion recibida e procesada ata o momento en que o contido
operacional sexa presentado ao correspondente controlador de transito aéreo.

b) A dependencia ATC que transfire o control establecera un parametro
convido de tempo de reaccion de ata dous minutos a partir da hora de transmisién
da mensaxe de activacién. Se non se recibe a mensaxe LAM durante este
parametro de tempo, iniciarase un aviso operacional e volverase utilizar o modo de
teléfono e manual. Se non se pode determinar o sector ATC apropiado, a mensaxe
LAM non sera transmitida.

4.9.4.2.4. Mensaxes de plan de voo suplementario (SPL).
As instrucions relativas & transmision de mensaxes SPL figuran no anexo Il do
Real decreto 552/2014, do 27 de xufo.

49.4.25. MensaxesAlDC.

Nota: O apéndice 6 dos Procedementos para os servizos de navegacion
aérea (PANS-ATM), Xestion de transito aéreo (Doc. 4444) de OACI, contén
disposiciéns sobre as mensaxes de comunicacions de datos entre instalaciéns ATS
(AIDC).

4.9.4.2.51. As mensaxes de AIDC comprenden:

— Mensaxes de notificacion (4.9.4.2.5.3.).

— Mensaxes de inicio de coordinacion (4.9.4.2.5.4.).

— Mensaxes de negociacion de coordinacion (4.9.4.2.5.5.).

— Mensaxes de aceptacion de coordinacion (4.9.4.2.5.6.).

— Mensaxes de rexeitamento de coordinacion (4.9.4.2.5.7.).

— Mensaxes de cancelacion de coordinacion (4.9.4.2.5.8.).

— Mensaxes de actualizacion de coordinacion (4.9.4.2.5.9.).

— Mensaxes de coordinacion en espera (4.9.4.2.5.10.).

— Mensaxes de inicio de transferencia (4.9.4.2.5.11.).

— Mensaxes de proposta das condicions de transferencia (4.9.4.2.5.12.).
— Mensaxes de aceptacion de condicions de transferencia (4.9.4.2.5.13.).
— Mensaxes de solicitude de transferencia das comunicacions (4.9.4.2.5.14.).
— Mensaxes de transferencia das comunicacioéns (4.9.4.2.5.15.).

— Asumidas as comunicacions transferidas (4.9.4.2.5.16.).

— Mensaxes de transferencia do control (4.9.4.2.5.17.).

— Asumido o control transferido (4.9.4.2.5.18.).

— Mensaxes de punto xeral (4.9.4.2.5.19.).

— Mensaxes de datos xerais de execucion (4.9.4.2.5.20.).
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Mensaxes de texto libre en condicions de emerxencia (4.9.4.1.4.).
Mensaxes de texto libre xeral (4.9.4.2.5.21.).

Mensaxes de aceptacion pola aplicacion (4.9.4.2.5.22.).
Mensaxes de rexeitamento pola aplicacion (4.9.4.2.5.23.).

4.9.4.2.5.2. Os requisitos con respecto a seleccion de mensaxes AIDC e aos
procedementos conexos deberianse establecer baseandose en acordos rexionais
de navegacion aérea para facilitar a harmonizacion de ATS en espazos aéreos
adxacentes.

Nota: Ben que a implantaciéon das mensaxes AIDC ten por obxectivo
automatizar o proceso de coordinacion do ATC e minimizar o requisito de
coordinacion de voz, non substitue totalmente as mensaxes de voz, especialmente
cando un voo se encontra moi proximo ao limite coa dependencia adxacente.

4.9.4.2.5.3. Mensaxes de notificaciéon (Notify)

4.9.4.2.5.3.1. As mensaxes de notificacion transmitiranse por adiantado as
dependencias ATS para as que se requira coordinacion para o voo. Isto poderia
incluir dependencias ATS que se poidan ver afectadas pola traxectoria dos voos
ainda que o voo en realidade non ingrese no seu espazo aéreo. A mensaxe de
notificacion inicial enviarase a hora ou distancia acordadas, ou antes da hora ou
distancia acordadas, antes de que se alcance o limite comun coa dependencia
receptora. Esa hora ou distancia normalmente sera anterior a transmision da
mensaxe de inicio de coordinacion. Non obstante, se unha aeronave esta saindo
dun aerédromo préximo ao limite comun, as dependencias adxacentes poden
acordar que non se necesita unha mensaxe de notificacion e que bastara cunha
mensaxe de inicio de coordinacién (Coordinate Initial).

4.9.4.2.5.3.2. Todas as mensaxes de notificacion incluiran datos relativos a
estimacion da chegada ao limite. Os datos relativos a ruta, cando se incluan,
conteran, como minimo, informacién desde un punto anterior a entrada na
dependencia receptora ata o aerédromo de destino.

Nota 1.—O volume de informacidn relativa a ruta previa ao punto de entrada no
espazo aéreo das dependencias receptoras depende do contorno do voo.
Tipicamente, necesitariase mais informacién sobre a ruta nun contorno de
procedemento.

Nota 2.—Para permitir a sincronizacién da informacién sobre datos de voo coas
dependencias adxacentes, a mensaxe de notificacién inicial pode conter todos os
datos do plan de voo relacionados co voo.

4.9.4.2.5.3.3. Antes da transmision da mensaxe de inicio de coordinacion,
comunicaranse as emendas ao contido dunha mensaxe de notificaciéon transmitida
previamente mediante a transmision doutra mensaxe de notificacion que contefia
os datos emendados. As emendas do nivel, da ruta ou do aerédromo de destino
poden requirir, ademais, un cambio respecto das dependencias ATS as cales se
envie a nova mensaxe de notificacion.

4.9.4.2.5.3.4. Se o destino dunha aeronave se emenda antes da transmisién
da mensaxe de notificacion inicial, o aerddromo de destino que se indique na
mensaxe de notificacion contera o destino emendado. Se o destino se emenda
logo da transmisién da mensaxe de notificacion inicial pero antes da transmision da
mensaxe de inicio de coordinacién, transmitirase unha nova mensaxe de
notificacion que contera o destino orixinal nos datos relativos ao aerédromo de
destino e 0 novo destino como destino emendado. As mensaxes AIDC que se
envien posteriormente @ mesma dependencia soamente conterdn o destino
emendado no campo de datos do aerédromo de destino.

4.9.4.2.5.3.5. Non hai resposta operacional a unha mensaxe de notificacion.
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4.9.4.2.5.4. Mensaxes de inicio de coordinaciéon (Coordinate Initial).

4.9.4.2.54.1. Cada centro de control de area transmitira unha mensaxe de
inicio de coordinacion ao seguinte centro de control de area, e desde o ultimo
centro de control de area a dependencia de control de aproximacién que preste
servizos ao aerédromo de destino (ou ao control de aerédromo se non existe tal
dependencia), por cada voo controlado e por cada voo ao cal se subministre
servizo de asesoramento de transito aéreo, nas rutas ou segmentos de rutas nas
cales o provedor de servizos de transito aéreo establecese que as condiciéns son
adecuadas para o envio de informacion de coordinacion. Pddense incluir as
dependencias ATS que se veran afectadas pola traxectoria dos voos, mesmo
cando o voo poida non ingresar no espazo aéreo desas dependencias ATS.

49.4.254.2. A mensaxe de inicio de coordinacién constitie unha proposta
para a coordinacién dun voo de conformidade coa informacién contida na mensaxe
de coordinacién e toda outra mensaxe de notificacidn recibida previamente (se
corresponde). Todos as mensaxes de inicio de coordinacion incluiran datos relativos
a estimacion da chegada ao limite. Os datos relativos a ruta, cando se incluan,
conteran como minimo a informaciéon que abranguera desde un punto previo a
entrada na seguinte dependencia ata o aerédromo de destino.

Nota 1.—O volume de informacién relativa a ruta previa ao punto de entrada no
espazo aéreo das dependencias ATS receptoras depende do contorno do voo.
Xeralmente, requiririase mais cantidade de informacion relativa a ruta nun contorno
de procedemento.

Nota 2.—Para permitir a sincronizacion da informaciéon de datos do voo coas
dependencias adxacentes, se non se transmitiu previamente unha mensaxe de
notificacién, a mensaxe de inicio de coordinacion podera conter todos os datos do
plan de voo relativos ao voo pertinente.

4.9.4.2.54.3. Cando unha aeronave atravese un segmento moi limitado
dunha area de control en que, por acordo entre os provedores de servizos de
transito aéreo pertinentes, se delegase a coordinacidon do transito aéreo en todo
ese segmento da area de control nas duas dependencias cuxas areas de control
estean separadas por ese segmento e ambas efectien esa coordinacion
directamente, as mensaxes de inicio de coordinacién transmitiranse directamente
entre esas dependencias, ademais da dependencia ATS cuxo espazo aéreo se
estea atravesando.

49.4.2.54.4. Transmitirase unha mensaxe de inicio de coordinacién co tempo
suficiente para permitir que cada dependencia ATS pertinente reciba a informacion
ao menos 20 minutos antes da hora a cal se calcule que a aeronave atravesara o
punto de transferencia do control ou o punto limite coa dependencia receptora, a
menos que o provedor de servizos de transito aéreo establecese outro lapso. Ese
requisito aplicarase independentemente de que a dependencia ATS responsable
da orixe da mensaxe de inicio de coordinacién asumise o control ou establecese
contacto coa aeronave para o momento en que se deba efectuar a coordinacion.

49.4.2.54.5. Cando se transmita unha mensaxe de inicio de coordinacién a
unha dependencia ATS que non estea utilizando equipamentos de procesamento
automatico de datos, o lapso especificado no paragrafo 9.4.4.2.5.4.4 poderia ser
insuficiente, caso en que se podera acordar un incremento do parametro de tempo.

4.9.4.25.4.6. As respostas normalizadas a unha mensaxe de inicio de
coordinaciéon son unha mensaxe de negociacion de coordinacién (Coordinate
Negotiate) ou unha mensaxe de aceptacién de coordinaciéon (Coordinate Accept).
Non obstante, se se recibe unha mensaxe de inicio de coordinaciéon en que se
propofien condicidns de coordinacién non normalizadas e a mensaxe de
negociacién de coordinacién non é unha resposta apropiada, pode utilizarse a
mensaxe de rexeitamento de coordinacién (Coordinate Reject) para rexeitar a
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mensaxe de inicio de coordinacién. Se ocorre isto, os procedementos locais
prescribiran os requisitos para completar o proceso de coordinacion.

4.9.4.2.5.5. Mensaxes de negociacion de coordinacion (Coordinate
Negotiate).

4.9.4.2.5.5.1. A dependencia receptora transmitira unha mensaxe de
negociacion de coordinacion a dependencia de transferencia durante o dialogo de
coordinacion inicial cando a dependencia receptora desexe propor unha emenda
as condiciéns de coordinacion que figuren na mensaxe de inicio de coordinacion.

4.9.4.2.5.5.2. Normalmente, cando se requiren negociacions ulteriores en
resposta a unha mensaxe de negociacion de coordinacion recibida durante o
dialogo de coordinacién inicial, utilizaranse circuitos orais directos para resolver a
cuestion. Non obstante, cando asi o acorden as duas dependencias, transmitirase
unha mensaxe de negociacidén de coordinacion como resposta. Este intercambio
de mensaxes repitese ata que se completa o diadlogo de coordinacion cando unha
das dependencias transmite unha mensaxe de aceptacion de coordinacion.

4.9.4.25.5.3. Transmitirase unha mensaxe de negociacion de coordinacién
logo de que a dependencia de transferencia ou a dependencia receptora completen
a coordinacion de maneira exitosa para propor unha emenda as condicions de
coordinacion acordadas previamente. A mensaxe de negociacion de coordinacion
enviase se as emendas non son acordes coas cartas de acordo concertadas entre
a dependencia de transferencia e a dependencia receptora, ou se non se utilizan
mensaxes de actualizacion de coordinacion (Coordinate Update).

4.9.4.2.5.5.4. Normalmente, non se transmitiria unha mensaxe de negociacién
de coordinacién logo de comezada a transicién ao estado de transferencia. Non
obstante, cando asi 0 acorden as dependencias ATS, a dependencia ATS receptora
transmitira unha mensaxe de negociacion de coordinaciéon para propor unha
modificacion dos detalles do voo logo de completada a transferencia do control do
Voo, pero cando o voo continle préximo ao limite entre as duas dependencias ATS.

4.9.4.2.5.5.5. Normalmente, cando se requira un cambio ulterior na resposta
a unha mensaxe de negociacion de coordinacion recibida logo de que se
completase exitosamente o inicio de coordinacion, utilizaranse circuitos orais
directos para resolver a cuestion. Non obstante, cando asi o acorden as
dependencias ATS, podera transmitirse como resposta unha mensaxe de
negociacion de coordinacion. Ese intercambio de mensaxes repitese ata que o
dialogo de negociacion se completa, cando unha das dependencias transmite unha
mensaxe de aceptacion de coordinacidon ou de rexeitamento de coordinacion.

4.9.4.25.5.6. Se se utiliza unha mensaxe de negociacion de coordinacién
para propor unha emenda ao aerédromo de destino, a mensaxe de negociacion de
coordinacion contera o destino orixinal no campo de datos do aerédromo de
destino, e 0 novo destino como destino emendado. A resposta operacional a esa
mensaxe de negociacién de coordinacién contera, ademais, o destino orixinal no
campo de datos do aerédromo de destino. Sempre que se acepte a emenda, as
mensaxes AIDC subseguintes enviadas a mesma dependencia s6 se referiran ao
destino emendado no campo de datos do aerédromo de destino.

494.255.7. Todas as mensaxes de negociacion de coordinacion conteran
os datos relativos a estimacion da chegada ao limite. Cando asi o acorden as duas
dependencias, enviarase unha mensaxe de negociacién de coordinacion para
actualizar outros datos do plan de voo, tales como equipamento CNS e outra
informacion. Os datos relativos a ruta, cando se incldan debido a que haxa que
coordinar unha nova ruta, conteran, como minimo, informacién que abarcara desde
un punto previo a entrada na dependencia seguinte ata o punto en que a nova ruta
se une coa ruta coordinada previamente.

4.9.4.255.8. Normalmente, unha mensaxe de negociacion de coordinacion
deberia presentarse ao controlador para o seu procesamento manual.
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4.9.4.2.5.6. Mensaxes de aceptacion de coordinacion (Coordinate Accept).

4.94.256.1. A dependencia ATS que reciba unha mensaxe de inicio de
coordinacién, actualizacidon de coordinacién ou negociacion de coordinacién
transmitira unha mensaxe de aceptacién de coordinacién para indicar que se
aceptan as condiciéns de coordinacion propostas (ou as suas revisions) contidas
na mensaxe recibida.

494.256.2. Cando se transmite unha mensaxe de aceptacion de
coordinacién en resposta a un didlogo de negociacion en que se propdn unha
emenda ao aerédromo de destino, a mensaxe de aceptacion de coordinacién
podera (opcionalmente) conter o destino previo no campo de datos do aerédromo
de destino.

Nota: Pode requirirse que o uso do destino previo no campo de datos do
aerédromo de destino da mensaxe de aceptacion de coordinaciéon asegure a
asociacién correcta coa mensaxe de negociaciéon de coordinacién en que se
propofiia a emenda do aerédromo de destino.

4.9.4.2.5.6.3. A mensaxe de aceptacion de coordinacién pecha o dialogo de
coordinacién ou negociacion. Non hai resposta operacional a unha mensaxe de
aceptacion de coordinacion.

4.9.4.25.7. Mensaxes de rexeitamento de coordinacion (Coordinate Reject).

49.4.25.71. Cando asi o acorden as duas dependencias, poderase utilizar
unha mensaxe de rexeitamento de coordinacion para rexeitar as condicidons de
coordinacién propostas nunha mensaxe de inicio de coordinacién se esas
condiciéns non son conformes coas cartas de acordo. A mensaxe de rexeitamento
de coordinacién s6 se podera utilizar como resposta a unha mensaxe de inicio de
coordinacién, sempre que existan procedementos locais para completar a
coordinacion do voo.

4.94.257.2. Adependencia ATS que reciba unha mensaxe de actualizacién
de coordinacién ou de negociacién de coordinacién transmitira unha mensaxe de
rexeitamento de coordinacioén para indicar que a revision proposta as condicions de
coordinacién contidas na mensaxe recibida non son aceptables, e que non se
efectuara unha contraproposta mediante unha mensaxe de negociacidon de
coordinacion.

4.9.4.25.7.3. Cando se transmita unha mensaxe de rexeitamento de
coordinacion en resposta a un dialogo de negociacion en que se propofia unha
emenda ao aer6dromo de destino, a mensaxe de rexeitamento de coordinacién
podera (opcionalmente) conter o destino previo no campo de datos do aerédromo
de destino.

Nota: Pode requirirse que o uso do destino previo no campo de datos do
aerédromo de destino da mensaxe de rexeitamento de coordinacién asegure a
asociacién correcta coa mensaxe de negociacion de coordinacién en que se
propofia a emenda do aeré6dromo de destino.

4.9.4.2.5.7.4. Unha mensaxe de rexeitamento de coordinacién pecha o
didlogo de coordinacién ou negociacion. Se o rexeitamento de coordinacion se
emitiu como resposta a un dialogo de negociacién logo de completada a
coordinacion, toda condicion de coordinaciéon aprobada previamente segue sendo
valida. Non hai resposta operacional a unha mensaxe de rexeitamento de
coordinacion.
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4.9.4.2.5.8 Mensaxes de cancelacion de coordinacion (Coordinate Cancel).

4.9.4.2.5.8.1. A dependencia de transferencia transmitira & dependencia
receptora unha mensaxe de cancelacion de coordinacion para anular a notificacion
ou coordinacién existente dun voo en caso de que este se encontre demorado
indefinidamente ou que a ruta ou nivel se emendasen de modo que xa non se
prevexa que 0 Voo ingrese no espazo aéreo da dependencia receptora directamente
desde o espazo aéreo da dependencia de transferencia. Se as emendas da ruta ou
o nivel do voo determinan que o voo afectara agora outra dependencia, podera ser
necesario transmitir unha mensaxe de notificacion inicial e/ou de inicio de
coordinacion a dita dependencia.

4.9.4.2.5.8.2. A mensaxe de cancelaciéon de coordinacién podera incluir
informacion relativa a razén da cancelacion. Esa informacion definese no Manual
de aplicaciéns de enlace de datos para os servizos de transito aéreo (Doc 9694).

4.9.4.2.5.8.3. Non hai resposta operacional a unha mensaxe de cancelacion
de coordinacion.

4.9.4.2.5.9. Mensaxes de actualizaciéon de coordinacion (Coordinate Update).

4.9.4.2.5.9.1. A dependencia de transferencia transmitira a dependencia
receptora unha mensaxe de actualizacion de coordinacidon para propor unha
emenda as condiciéns de coordinacidon acordadas previamente, sempre que a
emenda proposta sexa conforme coas cartas de acordo. Se a emenda non é
conforme coas cartas de acordo utilizarase, en cambio, unha mensaxe de
negociacion de coordinacién (Coordinate Negotiate). Non se transmitird unha
mensaxe de actualizacion de coordinacién antes de que a coordinacién se
completase exitosamente, ou que comezase a transicion ao estado de
transferencia.

494.259.2. Se o voo supera o tempo ou a distancia acordados antes de
chegar ao limite, a dependencia receptora procesa automaticamente as emendas
contidas nunha mensaxe de actualizacién de coordinacién e transmite
automaticamente como resposta unha mensaxe de aceptacion de coordinaciéon. Se
0 voo se mantén dentro do tempo ou da distancia acordados antes de chegar ao
limite, utilizarase unha mensaxe de negociacién de coordinacion.

4.9.4.259.3. Se se utiliza unha mensaxe de actualizacién de coordinacion
para propor unha emenda ao aerédromo de destino, a mensaxe de actualizacion
de coordinacion contera o destino orixinal no campo de datos correspondente ao
aerédromo de destino, e o novo destino como destino emendado. A resposta
operacional para esta mensaxe de actualizacion de coordinaciéon tamén contera o
destino orixinal no campo de datos do aerédromo de destino. Se a emenda se
acepta, as mensaxes AIDC subseguintes enviadas & mesma dependencia sé
conteran o destino emendado no campo de datos correspondente ao aerédromo
de destino.

4.9.4.2594. Todas as mensaxes de actualizacién de coordinaciéon conteran
os datos relativos a estimacion da chegada ao limite. Cando asi o acorden as duas
dependencias, enviarase unha mensaxe de actualizacion de coordinacion para
actualizar outros datos do plan de voo, como equipamento CNS e outra informacion.
Os datos relativos a ruta, cando se incluan debido a que sexa necesario coordinar
unha nova ruta, conteran, como minimo, informacién que abarque desde un punto
previo & entrada na dependencia seguinte ata o punto en que a nova ruta se une
coa ruta coordinada previamente.

4.9.4.2.5.10. Mensaxes de coordinacion en espera (Coordinate Standby)

4.9.4.2.5.10.1. A dependencia que reciba unha mensaxe de inicio de
coordinacion ou de negociacion de coordinacion enviara a mensaxe de espera de
coordinacion para indicar a dependencia emisora que se recibiu a sta proposta e
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que se respondera ao seu debido tempo. Poderiase utilizar, por exemplo, se a
mensaxe de coordinacion tivese que ser remitida para o seu procesamento manual
ou se outra dependencia tivese que efectuar unha coordinacién posterior.

4.9.4.2.511. Mensaxes de inicio de transferencia (Transfer Initiate).

4.9.4.2.5.11.1. As mensaxes de transferencia do control e das comunicaciéns
que deban utilizarse nun contorno de ATC especifico acordaranse entre as
dependencias pertinentes e deberianse acordar a escala rexional. As mensaxes
utilizadas nun contorno continental de alta densidade seran diferentes das
requiridas nun contorno de espazo aéreo remoto de baixa densidade.

4.9.4.2.5.11.2. Adependencia de transferencia transmitira automaticamente a
mensaxe de inicio de transferencia a hora ou distancia acordadas antes de que se
alcance o limite comun, ou a unha hora e distancia anteriores as acordadas. Esta
mensaxe, que inicia a fase de transferencia, s6 se enviara logo de que a
coordinacion coa dependencia receptora se completase con éxito.

4.9.4.2.5.11.3. A mensaxe de inicio de transferencia contén todos os datos de
execucion e pode incluir, opcionalmente, calquera dato de rastrexo relativo ao voo.
Esta informacion proporciona a dependencia receptora unha actualizacidn respecto
do contorno de control actual do voo; por exemplo, o nivel de voo autorizado actual
e toda restricion de velocidade, velocidade vertical de ascenso ou descenso, rumbo
ou encamifiamento directo que se poidan ter asignado.

4.9.4.2.5.11.4. A mensaxe de inicio de transferencia alivia o requisito de que o
controlador da dependencia de transferencia proporcione esa informacion
verbalmente ao controlador da dependencia receptora e, a0 mesmo tempo, permite
a actualizacion automatica dos datos de voo que ten a dependencia receptora.

4.9.4.2.5.11.5. Non hai resposta operacional a unha mensaxe de inicio de
transferencia.

4.9.42512. Mensaxes de proposta de condiciéns de transferencia (Transfer
Conditions Proposal).

4.9.4.2.512.1. A mensaxe de proposta de condiciéns de transferencia
utilizarase para transferir manualmente un voo precozmente, ou en condiciéons que
non sexan acordes coas especificadas na carta de acordo (p. ex., se a velocidade
asignada é superior a acordada na carta de acordo, aeronaves en rumbo). Se non
se enviara anteriormente unha mensaxe de inicio de transferencia, a mensaxe de
proposta de condicions de transferencia da inicio a fase de transferencia e a
transmision da mensaxe de inicio de transferencia non é necesaria.

4.9.4.2.5.12.2. As emendas subseguintes ao contorno de control do voo
coordinanse mediante a transmision a dependencia receptora doutra mensaxe de
proposta de condicidns de transferencia que contefia novos datos de execucion.

4.9.4.2.5.12.3. A mensaxe de proposta de condicidéns de transferencia propén
a transferencia das comunicaciéns e do control do voo ao controlador da
dependencia de aceptacioén, xunto cos datos do contorno de control actualizados. A
mensaxe deberia remitirse ao controlador da dependencia receptora para o seu
procesamento manual.

Nota: As condiciéns da transferencia do control determinadas na carta de
acordo pertinente podera limitar o control da aeronave ata que a aeronave alcance
o punto de transferencia do control.

4.9.4.2.512.4. A resposta operacional a unha proposta de condiciéns de
transferencia € unha mensaxe de aceptacion das condicions de transferencia.

4.9.4.2.5.13. Mensaxes de aceptacion das condicions de transferencia
(Transfer Conditions Accept).
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4.9.4.25.13.1. A dependencia de aceptacion transmite a mensaxe de
aceptacion das condiciéns de transferencia para indicar que o controlador acordou
aceptar a transferencia das comunicacions e o control do voo de conformidade
coas condiciéns propostas na mensaxe de proposta de condicidéns de transferencia.

4.9.4.2.5.13.2. Cando sexa necesario, a mensaxe de aceptacion das
condicions de transferencia incluira as frecuencias ou canles radiotelefénicas
apropiadas as cales se vaia transferir o voo.

4.9.4.2.5.13.3. Non hai resposta operacional para unha mensaxe de
aceptacion de condiciéns de transferencia.

49.4.2.5.14. Mensaxes de solicitude de transferencia das comunicacions
(Transfer Communication Request).

4.9.4.2.5.14.1. O controlador da dependencia de aceptacion transmitira a
mensaxe de solicitude de transferencia das comunicaciéns para solicitar a
transferencia das comunicacions dun voo. A mensaxe utilizarase cando o
controlador da dependencia de aceptacidon requira comunicarse co Voo
inmediatamente, e indica que o controlador da dependencia de transferencia
deberia transmitir as instruciéns de contacto apropiadas a aeronave pertinente.
Cando sexa necesario, a mensaxe de solicitude de transferencia das comunicacions
incluira as frecuencias ou canles radiotelefénicas apropiadas as cales se vaia
transferir o voo.

4.9.4.2.5.14.2. Non se require resposta operacional para a mensaxe de
solicitude de transferencia das comunicacions pero, ao recibir esta mensaxe, a
dependencia de transferencia normalmente transmite unha mensaxe de
transferencia das comunicaciéns unha vez que se deron instruciéns ao voo de se
pofier en contacto coa dependencia receptora.

4.9.4.2.5.15. Mensaxes de transferencia das comunicaciéns (Transfer
Communication).

A mensaxe de transferencia das comunicaciéns indicara que o controlador da
dependencia de transferencia deu instruciéns ao voo de establecer unha
comunicacién co controlador da dependencia de aceptacion. Ao recibir esta
mensaxe, 0 controlador da dependencia receptora asegurarase de que se
estableza a comunicacion o mais axifia posible. A mensaxe de transferencia das
comunicaciéns podera incluir, opcionalmente, calquera «condicién de remuda»
para a transferencia do control. As condicidons de remuda poderan incluir restricions
relativas ao ascenso, descenso ou viraxe ou a unha combinacién delas. Se non se
enviou previamente unha mensaxe de inicio de transferencia, a mensaxe de
transferencia das comunicacioéns da inicio a fase de transferencia.

4.9.4.2.5.16. Asumidas as comunicacions transferidas (Transfer
Communication Assume).

A dependencia de aceptacion transmitird a mensaxe de que foron asumidas as
comunicacions transferidas para indicar que o voo estableceu comunicacion co
controlador apropiado e completar a transferencia.

4.9.4.2.5.17. Mensaxes de transferencia de control (Transfer Control).

4.9.4.2.517.1. A mensaxe de transferencia do control € unha proposta para a
transferencia do control dun voo a dependencia que o acepta. A dependencia que
transfire o control transmitira esta mensaxe automaticamente a hora ou distancia
acordadas antes de que se alcance o limite comun, ou antes da hora ou distancia
acordadas, ou transmitiraa manualmente o controlador da dependencia de
transferencia. Esta mensaxe, que inicia a fase de transferencia, s6 se transmitira
despois de que a coordinaciéon coa dependencia receptora se completase con
éxito.

4.9.4.25.17.2. A resposta operacional a unha mensaxe de transferencia do
control € unha mensaxe de que se asumiu o control transferido.
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4.9.4.2.5.18. Asumido o control transferido (Transfer Control Assume).

A mensaxe de que se asumiu o control transferido indicara que o controlador
da dependencia de aceptacion aceptou a responsabilidade de asumir o control
para o voo. A recepciéon desta mensaxe completa o proceso da transferencia do
control.

4.9.4.2.5.19. Mensaxes de punto xeral (General Point).

A mensaxe de punto xeral transmitirase para sinalar un voo a atencién do
controlador que reciba a mensaxe para que dea apoio a coordinacién de voz. A
mensaxe de punto xeral incluira detalles dun voo que a dependencia receptora
quizais non cofecia previamente, para permitir que eses detalles se presenten en
pantalla, de ser necesario. Eses detalles poden incluir, por exemplo, un voo que
previse operar no espazo aéreo baixo o control dunha das dependencias ATS que
solicite 0 ascenso ou o0 desvio cara ao espazo aéreo controlado por outra
dependencia ATS que non conte cos detalles do voo.

4.9.4.2.5.20. Mensaxes de datos xerais de execucion (General Executive
Data).

4.9.4.2.5.20.1. A mensaxe de datos xerais de execucion enviarase logo de
gue comezase a transicion ao estado de transferencia e antes de que se enviasen
as mensaxes de que se asumiu o control transferido ou as comunicaciéns
transferidas, xa sexa por parte da dependencia de transferencia & dependencia
receptora ou da dependencia receptora a dependencia de transferencia, co obxecto
de informar a dependencia que recibe a mensaxe acerca de calquera modificacién
dos datos relativos ao contorno de control dun voo. Se a mensaxe de datos xerais
de execucion é enviada pola dependencia de transferencia, pode incluir informacién
como por exemplo o nivel de voo (intermedio) autorizado actual e, se corresponde,
limitaciéns de velocidade, limitaciéns respecto do ascenso/descenso e o rumbo (ou
encamifiamento directo) asignado ao voo. Se é a dependencia receptora a que
envia a mensaxe de datos xerais de execucion, esta incluira a frecuencia ou canle
radiotelefonicas apropiadas as cales se transferira o voo.

4.9.4.2.5.20.2. Non hai resposta operacional requirida para a mensaxe de
datos xerais de execucion.

4.9.4.2.5.21. Mensaxes de texto libre xeral (Free Text General).

Nota: Véxase o punto 4.9.4.1.4. para obter detalles sobre as mensaxes de
texto libre en condiciéns de emerxencia.

A mensaxe de texto libre xeral s6 se utilizara para transmitir informacion
operacional para a cal non resulte apropiado ningun outro tipo de mensaxe e para
comunicacions en linguaxe clara. Normalmente, a informacion de texto libre
preséntase directamente ao controlador responsable (ou que se prevé que sera
responsable) do voo. Cando a mensaxe non se refira a un voo en particular,
utilizarase unha designacion de instalacions para permitir que a informaciéon se
presente ante a posicion de ATS apropiada.

4.9.4.2.5.22. Mensaxes de aceptacién pola aplicacion («Aceptado pola
aplicacion») (Application Accept).

Coa excepcion doutras mensaxes de xestion da aplicacion, ou dunha mensaxe
dentro da cal se detectase un erro, a mensaxe «aceptada pola aplicacion» sera
enviada por unha dependencia ATS que reciba unha mensaxe AIDC que xa foi
procesada, en que non se detectaron erros e que estea dispofiible para a sua
presentacion ante un posto de control.

4.9.4.2.5.23. Mensaxes de rexeitamento pola aplicacién («Rexeitado pola
aplicacién») (Application Reject).
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4.9.4.2.5.23.1. Unha dependencia ATS enviara unha mensaxe de «rexeitado
pola aplicaciéon» cando reciba unha mensaxe AIDC na cal se detectase un erro. A
mensaxe de rexeitamento incluira un cédigo que permita a identificacion da
natureza do erro. O acordo rexional de navegaciéon aérea servira de base para
especificar os codigos que estean dispoiibles para a sua implantacion.

Nota: A informacién relativa aos cddigos de rexeitamento pola aplicacion
disporiibles na ATN poden encontrarse no Manual de disposiciéns técnicas da rede
de telecomunicacions aeronauticas (ATN) (Doc 9705), volume Ill, 3.2.7.1.1.

4.9.4.2.5.23.2. Cando non se encontren en uso as mensaxes de «rexeitado
pola aplicacion», os procedementos locais garantiran que se alerte o controlador
pertinente, dentro dun parametro de tempo especificado, cando se recibise unha
mensaxe de «aceptada pola aplicacién» en resposta a unha mensaxe AIDC
transmitida.

4.9.42.6. Mensaxes de control.
4.9.4.2.6.1. As mensaxes de control comprenden:

— Mensaxes de autorizacion (4.9.4.2.6.2.)
— Mensaxes de control de afluencia (4.9.4.2.6.3.)
— Mensaxes relativas a informes de posicién e aeronotificacions (4.9.4.2.6.4.).

4.9.4.2.6.2. Mensaxes de autorizacion.
49.4.2.6.2.1. Contido da mensaxe de autorizacion.

Nota: SERA.8015, letra d), regula o contido das autorizaciéns. As mensaxes
de autorizacion axustaranse ao dito contido.

4.9.4.2.6.2.2. As instruciéns das autorizacions referentes a niveis constaran
de:

a) Nivel(is) de cruceiro ou, para 0 ascenso en cruceiro, unha serie de niveis e,
se é necesario, o punto ata o cal é valida a autorizacion en relacién co (s) nivel
(niveis) de cruceiro;

b) Os niveis a que se deben cruzar determinados puntos significativos, cando
proceda;

c) O lugar ou hora para comezar o0 ascenso ou descenso, cando proceda;

d) Avelocidade vertical de ascenso ou de descenso, cando proceda;

e) Instrucidns detalladas concernentes a saida ou aos niveis de aproximacion,
cando proceda.

4.9.4.2.6.2.3. Incumbe a estacion aeronautica ou ao explotador da aeronave
que recibise a autorizacion transmitila a4 aeronave a hora especificada ou prevista
de entrega, e notificar & dependencia de control de transito aéreo prontamente se
non se entrega dentro dun prazo de tempo especificado.

4.9.4.2.6.2.4. O persoal que recibe autorizaciéns para transmitilas as
aeronaves farao coa fraseoloxia exacta en que foron recibidas.

Naqueles casos en que o persoal que transmite autorizacidns as aeronaves
non forma parte dos servizos de transito aéreo, é esencial que se fagan os acordos
apropiados para cumprir este requisito.

4.9.4.2.6.2.5 As restricions de nivel emitidas por ATC nas comunicacions aire-
terra repetiranse xunto coas autorizacions de nivel subseguintes para que sigan en
efecto.

4.9.4.2.6.3. Mensaxes de control de afluencia.
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As normas que regulan o control de afluencia do transito aéreo figuran no libro
terceiro, punto 3.3.7. e punto 4.2.11.
4.9.4.2.6.4. Mensaxes relativas a informes de posicion e aeronotificacions.

Nota: SERA.5025 e SERA.8025 e os puntos 4.2.14. e 4.2.15. contefien
disposiciéns sobre a materia.

49.4.2.6.4.1. O formato e a representacién convencional dos datos que se
deben usar nas mensaxes relativas a informes de posicion e aeronatificacidons son
os especificados no modelo de formulario AIREP/AIREP ESPECIAL do apéndice L,
utilizando:

— Para as mensaxes relativas a informes de posiciéon: a seccién 1;
— Para as mensaxes relativas a aeronotificacions: a seccién 1 seguida das
secciéns 2 e/ou 3, segundo proceda.

4.9.4.2.6.4.2. Cando as mensaxes relativas a aeronotificaciéns especiais se
transmitan por comunicaciéons orais mediante equipamento automatico de
procesamento de datos que non poida aceptar o designador de tipos de mensaxes
relativas a aeronotificacions especiais ARS, permitirase a utilizaciéon dun designador
diferente de tipo de mensaxe mediante acordo rexional de navegacion aérea e
debera deixarse constancia del nos Procedementos suplementarios rexionais (Doc.
7030) de OACI sempre que:

a) Os datos transmitidos concorden cos especificados nos formatos das
aeronotificacidons especiais; e

b) Se tomen medidas para garantir que as aeronotificacidons especiais se
transmitan a dependencia meteoroldxica pertinente e as demais aeronaves que se
poidan ver afectadas.

4.9.4.3. Mensaxes de informacion de voo.
4.9.4.3.1. Mensaxes que contefien informacién sobre transito.

Nota: SERA.9005 e os puntos 4.3.14. e 4.5.5. contefien disposiciéns sobre
subministracién de informacién de transito.

4.9.4.3.1.1. Mensaxes que contefien informacion sobre transito aéreo dirixidas
as aeronaves que voan féra do espazo aéreo controlado.

4.9.4.3.1.1.1. Debido aos factores que inflien no caracter dos servizos de
informacion de voo e especialmente na subministracién de informacién sobre
posibles perigos de colisién para as aeronaves que voan féra do espazo aéreo
controlado, non é posible especificar textos normalizados para tales mensaxes.

4.9.4.3.1.1.2. Porén, cando se transmitan tales mensaxes, conteran datos
suficientes sobre a direccion do voo, hora, nivel e punto estimados en que se
cruzaran, alcanzaran ou aproximaran as aeronaves que poden correr perigo de
colisiéon. Esta informacion presentarase de forma tal que o piloto de cada aeronave
poida apreciar claramente a natureza do perigo.

4.9.4.3.1.2. Mensaxes que contefien informacién sobre transito esencial para
voos IFR dentro do espazo aéreo controlado.

4.9.4.3.1.21. Sempre que se transmitan, estas mensaxes conteran o texto
seguinte:

a) ldentificacion da aeronave a que se transmite a informacién; )
b) As palabras O TRANSITO E (TRAFFIC IS) ou O TRANSITO ADICIONAL E
(ADDITIONAL TRAFFIC IS);
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c) Direccion de voo da aeronave en cuestion;

d) Tipo da aeronave en cuestion;

e) Nivel de cruceiro da aeronave en cuestion e a ETA respecto ao punto
importante mais proximo ao lugar onde as aeronaves cruzaran niveis.

4.9.4.3.1.3. Mensaxes que contefien informacion sobre transito esencial local.

4.9.4.3.1.3.1. Sempre que se transmitan tales mensaxes, conteran o texto
seguinte:

a) ldentificacién da aeronave a que se transmite a informacion;

b) As palabras O TRANSITO E (TRAFFIC IS) ou O TRANSITO ADICIONAL E
(ADDITIONAL TRAFFIC 1S), se for necesario;

c) Descricion do transito esencial local de forma que poida ser recofiecido
polo piloto; asi, indicarase tipo, categoria de velocidade e/ou cor da aeronave, tipo
de vehiculo, nimero de persoas, etc.;

d) Posicién do transito esencial local, respecto & aeronave interesada, e
direccion do movemento.

4.9.4.3.2. Mensaxes que contefien informacién meteoroldxica.

Nota: As disposiciéns que regulan a realizacién e notificacion de observacions
de aeronave figuran na seccion 12 e apéndice 5 de SERA. O anexo 3 ao Convenio
internacional de aviacién civil contén informacién adicional sobre a materia.

Ademais, as disposiciéons relativas ao contido e a transmision das
aeronotificacions figuran no punto 4.2.15. e os formularios de aeronotificacions
especiais utilizados para notificacions de actividade volcanica figuran no apéndice
L. A transmision polas dependencias ATS, as oficinas meteoroldxicas, de
informacion meteoroldxica recibida de aeronaves en voo, esta regulada polas
disposiciéns do punto 4.2.16. Nos puntos 4.2.9., 4.2.12.3., 4.4.6., 4.4.15., 4.5.5. e
4.7.1.3. figuran disposiciéns que regulan a transmision polas dependencias ATS de
informacion meteoroldxica as aeronaves.

4.9.4.3.2.1. A informacion dirixida a un piloto que cambie de voo IFR a VFR
cando sexa probable que non poida proseguir o voo en VMC, darase da seguinte
maneira:

CONDICIONS METEOROLOXICAS DE VOO POR INSTRUMENTOS
NOTIFICADAS (ou prognosticadas) nas INMEDIACIONS DE (lugar)

(INSTRUMENT METEOROLOGICAL CONDITIONS REPORTED (or forecast)
IN THE VICINITY OF (location)

4.9.4.3.2.2. A informacion meteoroloxica sobre as condicions meteoroloxicas
nos aerédromos, se a dependencia ATS correspondente a debe transmitir as
aeronaves, extraerase das mensaxes meteoroléxicas seguintes, proporcionadas
pola oficina meteoroldxica correspondente, complementadas respecto a aeronaves
que chegan e saen, segundo se requira, por informaciéon procedente de
presentadores relacionados con sensores meteoroléxicos (especialmente os que
se relacionan co vento na superficie e 0 alcance visual na pista) situados nas
dependencias ATS:

a) Informes meteoroldxicos, ordinarios e especiais, locais;

b) Informes meteoroldxicos difundidos féra do aerédromo, comunicados en
formas de cédigo METAR e SPECI, para ser difundidos a outros aerédromos mais
ala do aeré6dromo de orixe (destinados principalmente para planificacion dos voos,
radiodifusiéons VOLMET e D-VOLMET).
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4.9.4.3.2.3. A informaciéon meteoroléxica mencionada en 4.9.4.3.2.2.
extraerase, segundo corresponda, dos informes meteoroloxicos que proporcionan
informacion sobre os elementos seguintes:

a) Direccion e velocidade do vento medio na superficie e as suas variacions
significativas;

Nota: A informacién sobre a direccién do vento na superficie que proporciona
as dependencias ATS a oficina meteoroldxica correspondente, dase en graos
respecto ao norte verdadeiro. A informacion sobre a direccion do vento na superficie
obtida do indicador ATS do vento na superficie e que transmiten aos pilotos as
dependencias ATS dase en graos respecto ao norte magnético.

b) Visibilidade, incluindo variaciéns direccionais significativas;
¢) Alcance visual na pista;

d) Condicidbns meteoroldxicas presentes;

e) Cantidade e altura da base de nubes baixas;

f) Temperatura do aire e do punto de orballo;

g) Regulacién ou regulacions de altimetro; e

h) Outra informacion significativa complementaria.

Nota: As disposicions relativas a informacién meteoroloxica que se debe
proporcionar consonte 4.9.4.3.2.3. figuran no anexo 3 de OACI - Servizo
meteoroldxico para a navegacion aérea internacional, capitulo 4 e apéndice 3.

4.9.4.3.3. Mensaxes respecto ao funcionamento das instalacions
aeronauticas.

Nota: As normas xerais sobre este asunto detallanse en SERA.9005.

4.9.4.3.3.1. As mensaxes relacionadas co funcionamento das instalacions
aeronauticas transmitiranse as aeronaves de cuxo plan de voo se desprende que a
realizacion do voo se pode ver afectada polo estado de funcionamento da
instalacion pertinente. Conteran datos apropiados respecto a categoria do servizo
da instalaciéon en cuestion e, se a instalacion esta fora de servizo, unha indicacién
respecto a cando volvera a pofierse en condicidons normais de funcionamento.

4.9.4.3.4. Mensaxes que contefien informacion sobre as condicions dos
aerédromos.

Nota: As normas respecto a publicacién de informacién sobre as condicions
dos aerédromos figuran no punto 4.5.5.8.

4.9.4.3.4.1. Cando se proporcione informacion sobre as condiciéons de
aerédromo, farase en forma clara e concisa a fin de facilitar ao piloto a apreciacién
da situacion descrita. Emitirase sempre que o controlador que esta de servizo o
considere necesario en interese da seguridade ou cando o solicite unha aeronave.

Se a informacion se facilita por iniciativa do controlador, transmitirase a cada
unha das aeronaves interesadas con tempo suficiente para permitirlles que fagan o
uso debido da informacion.

4.9.4.3.4.2. A informacién de que hai auga sobre unha pista debera
transmitirse a cada aeronave interesada, por iniciativa do controlador, utilizando os
seguintes termos:

HUMIDA (DAMP) a superficie acusa un cambio de color debido & humidade.
MOLLADA (WET) a superficie esta empapada pero non hai auga estancada.
EMPOZADA (WATER PATCHES) hai pozas visibles de auga estancada.

ANEGADA (FLOODED) hai unha extensa superficie visible de auga estancada.
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4.9.4.3.5. Mensaxes relativas a notificacidons de incidentes de transito aéreo.

4.9.4.3.5.1. Cando unha aeronave que interviiese nun incidente tefia un
destino féra da zona de responsabilidade da dependencia ATS onde aconteceu o
incidente, deberase notificar & dependencia ATS do aerédromo de destino
pedindolle que obtefia o informe do piloto. Na mensaxe debera incluirse a seguinte
informacion:

a) Tipo de incidente (AIRPROX, procedemento ou instalacion);
b) Identificacién da aeronave en cuestion;

c) Hora e posicion ao producirse o incidente;

d) Breves detalles do incidente.»

73. Engédese un novo punto 4.10.3.1.13. coa seguinte redaccion:

«4.10.3.1.13. Combustible minimo.

*a) COMBUSTIBLE MINIMO *a) MINIMUM FUEL;

b) RECIBIDO [NON SE PREVE DEMORAou |b) ROGER [NON DELAY EXPECTED or
PREVEXA (informacién sobre a demora)] EXPECT] (delay information)

*Indica unha transmisién do piloto. * Denotes pilot transmission.»

74. Modificase o punto 4.10.4.1.8., letra a), numero 9), que pasa a quedar redactado
nos seguintes termos:

«**9) NIVEL; **9) LEVEL,;

** Non se proporcionara referencia explicita | ** Explicit reference to the level of a traffic
ao nivel de voo do outro trafico en posible| in a possible collision course shall not be
rumbo de colisién; no seu lugar| made, instead a relative reference shall
proporcionarase unha referencia relativa| be provided (e.g. x000 feet above/
(p.ex. x000 pés por encima / por debaixo) below)»

75. No capitulo 11, introdicense as seguintes modificacions:

a) Modificase a nota do punto 4.11. que pasa a quedar redactada nos seguintes
termos:

«Nota: Neste capitulo utilizanse como equivalentes os termos «acordos» e
«contratos».

b) Déase nova redaccidon aos puntos 4.11.4.2.2., 4.11.4.2.21., 4.11.4.2.3,,
4.11.4.2.3.1. do seguinte teor:

«4.11.4.2.2. Os sistemas de presentaciéon poderan mostrar informacion
procedente de informes ADS-C reais soamente, ou unha combinacion de informes
ADS-C reais e de datos deducidos de informes ADS-C. Ademais, os sistemas de
presentacion poderan incorporar informacioén de vixilancia de diversas fontes,
incluindo datos radar e ADS-B, datos deducidos do sistema de proceso de datos de
plan de voo (FDPS) e/ou de informes orais de posicion.

4.11.4.2.2.1. Cando a informacion de vixilancia se obtefia de diferentes fontes,
o tipo de vixilancia (fonte/s) debera indicarse claramente ao controlador.

4.11.4.2.3. A informacion ADS-C mostrada ao controlador nunha pantalla de
presentacion da situacion debera incluir, como minimo, indicadores da posicion
ADS-C (simbolos de posicion) e informacion de mapas.

4.11.4.2.3.1. Cando corresponda, deberan utilizarse simbolos de posicion
diferenciados para a presentacion de elementos tales como:
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a) Informes de posicion ADS-C;

b) Combinacions de informes ADS-C con informacién derivada doutras fontes
de vixilancia, tales como PSR, SSR, ADS-B; ou

c) Extrapolacions ADS-C, no caso dunha posicion ADS-C non actualizada.»

c) Modificase o punto 4.11.4.2.4.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«4.11.4.2.4.1. Se se pon en cola de espera mais dun informe ADS-C en
calquera das situacions descritas en a), b) ou c), tramitaranse na orde en que se
reciban.»

d) Modificase o punto 4.11.4.3.4.4.1., que pasa a quedar redactado como
segue:

«4.11.4.3.4.4.1. Unha dependencia ATC que presta un servizo ADS-C a unha
aeronave verificara a informacién ADS-C tridimensional sobre a posiciéon recibida
desa aeronave, mediante informes de pilotos e conformidade co plan de voo.»

e) Dase unha nova redaccion ao punto 4.11.4.3.4.5 do seguinte teor:
«4.11.4.3.4.5. Informes de emerxencia ou urxencia.

Nota 1.—Para comunicar que se encontra nun estado de emerxencia, unha
aeronave equipada con ADS poderia activar o modo de emerxencia e/ou de
urxencia para indicar:

a) Emerxencia;

b) Fallo de comunicacions;

c) Interferencia llicita

d) Emerxencia por combustible; e/ou
e) Condicion médica.

Nota 2. O disposto na nota 1 enténdese sen prexuizo do disposto no punto
4.3.16.2.3.»

f) Modificase o punto 4.11.5.2.6., que pasa a ter a seguinte redaccion:

«4.11.5.2.6. Cando se tena a intencién de prover separacion vertical por
debaixo dun nivel de transicion utilizando informacién de nivel ADS-C, o provedor
de servizos garantira que esa informacién é corrixida ao valor de altitude
barométrica apropiado.»

76. No punto 4.12. introducense as seguintes modificacions:
a) Modificase integramente o punto 4.12.1., que pasa a ter a seguinte redaccion:
«4.12.1. Xeneralidades.

Nota: O Regulamento (CE) n° 29/2009 da Comisién, do 16 de xaneiro de
2009, polo que se establecen requisitos relativos aos servizos de enlace de datos
para o ceo Unico europeo, establece os requisitos para a introducién coordinada de
servizos de enlace de datos baseados nas comunicacions de datos aire-terra punto
a punto.

En relacion cos procedementos asociados ao CPDLC, o artigo 4 do citado
Regulamento (CE) n° 29/2009 da Comisién, do 16 de xaneiro de 2009, establece a
necesidade de aplicar procedementos comuns normalizados conforme as
disposiciéns da Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), procedementos
que se recollen neste capitulo.
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Os procedementos establecidos neste capitulo aplicaranse salvo que os
acordos rexionais prevexan outras disposicions especificas. A este respecto deben
terse en conta os Procedementos suplementarios rexionais (Doc. 7030) de OACI.»

b) Suprimese o punto 4.12.1.5.
77. No punto 4.12.3. introducense as seguintes modificacions:

a) Modificase o punto 4.12.3.1.4. e engadense os puntos 4.12.3.1.4.1.,4.12.3.1.4.2.
e 4.12.3.1.4.3., que pasan a quedar redactados como segue:

«4.12.3.1.4. Cando se considere necesario facer unha correccion a unha
mensaxe enviada por medio de CPDLC ou se requira aclarar o contido dunha
mensaxe, o controlador ou piloto utilizaran os medios disporiibles mais apropiados
para emitir os detalles correctos ou facer unha aclaracion.

Nota: Os seguintes procedementos pédeos aplicar o controlador para corrixir
as autorizacions, instrucions ou informacion, ou un piloto para corrixir unha resposta
a unha mensaxe en enlace ascendente ou corrixir solicitudes ou informacion
notificadas previamente.

4.12.3.1.4.1. Cando se utilicen comunicaciéns voz para corrixir unha mensaxe
CPDLC para a cal ainda non se recibise unha resposta operacional, a transmision
do controlador ou piloto debera ir precedida pola seguinte frase: «DISREGARD
CPDLC (message type) MESSAGE, BREAK» [IGNORE A MENSAXE CPDLC (tipo
de mensaxe), INTERRUPCION], seguida da autorizacién, instrucién, informacién
ou solicitude correctas.

Nota: No momento de transmitir a aclaracion via voz, é posible que a mensaxe
CPDLC en cuestion non chegase ao receptor ou este a recibise pero non se
procesase, ou ben chegase ao receptor e se executase.

4.12.3.1.4.2. Ao se referir & mensaxe CPDLC que se debe ignorar, e ao
identificala, debera terse coidado coas palabras que se utilizan para evitar calquera
ambiguidade e confusién coa emision da autorizacién, instrucién, informacion ou
solicitude corrixidas que o acompanan.

4.12.3.1.4.3. Se posteriormente se negocia via voz unha mensaxe CPDLC
que require unha resposta operacional, enviarase unha resposta apropiada de
peche da mensaxe CPDLC para asegurarse de que existe a adecuada
sincronizacion do didlogo CPDLC. Isto pode lograrse dando instrucions explicitas
ao receptor da mensaxe en forma oral para que peche o dialogo ou permitindo que
o sistema peche automaticamente o didlogo.»

b) Modificanse os puntos 4.12.3.2.3.5. e 4.12.3.2.3.6,.que pasan a quedar
redactados como segue:

«4.12.3.2.3.5. Cando se poidan satisfacer todos os elementos dunha
solicitude de autorizacion dun sé ou de multiples elementos, o controlador
respondera con autorizacions correspondentes a cada elemento da solicitude. Esta
resposta debera ser un soa mensaxe en enlace ascendente.

Nota: Ben que as mensaxes que contefien solicitudes de autorizacion de
multiples elementos deben evitarse, poderiase responder a unha mensaxe en
enlace descendente de multiples elementos que contefia os elementos de mensaxe
indicados, por exemplo:

REQUEST CLEARANCE YQM YYG YYT YQX TRACK X EINN EDDF
REQUEST CLIMB TO FL350
REQUEST MACH 0.84
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Da forma seguinte:

CLEARED YQM YYG YYT YQX TRACK X EINN EDDF
CLIMB TO FL350

REPORT MAINTAINING

CROSS YYG AT OR AFTER 1150.

NON SPEED RESTRICTION.

4.12.3.2.3.6. Cando se poida satisfacer s6 unha parte dunha solicitude de
autorizacién de multiples elementos, o controlador respondera cunha mensaxe
UNABLE que se aplicara a todos os elementos da solicitude e, de resultar
apropiado, incluirda os motivos ou informaciéon sobre cando se espera ter unha
autorizacion.

Nota: Poderase transmitir a continuacion unha mensaxe (ou mensaxes)
CPDLC por separado para dar resposta a aqueles elementos que poidan ter
cabida.»

c) Modificase o punto 4.12.3.4., que queda redactado como se indica a
continuacion:

«Evitarase, por parte de controladores ou pilotos, o uso de mensaxes de texto
libre que non sexan mensaxes de texto libre pre-formateadas.

Nota 1.—-Ainda que se recofiece que as situaciéns non ordinarias e de
emerxencia poidan obrigar ao uso de texto libre, particularmente cando fallen as
comunicacions orais, o feito de evitar o uso de mensaxes de texto libre ten o
obxectivo de que diminta a posibilidade dunha interpretacion errébnea e de
ambigliidades na transmision.

Nota 2.—-As disposicions relativas ao uso de mensaxes de texto libre
previamente formateadas figuran no anexo 10, volume I, capitulo 8.»

d) Engadense dous novos puntos 4.12.3.9. e 4.12.3.10. coa seguinte redaccion:
«4.12.3.9. Fallo dunha soa mensaxe CPDLC.

4.12.3.9.1. Cando se alerte o controlador ou piloto de que fallou unha Unica
mensaxe CPDLC, o controlador ou piloto tomara unha das seguintes medidas:

a) Confirmara, via voz, as medidas que se levaran a cabo en relacién co
dialogo afectado, antepondo & informacién a seguinte frase:

CPDLC MESSAGE FAILURE (FALLA DE MENSAXE CPDLC);
b) Por medio de CPDLC, volvera emitir a mensaxe CPDLC que fallou.
4.12.3.10. Suspension do uso de solicitudes CPDLC do piloto.

4.12.3.10.1. Cando un controlador pide a todas as estaciéons ou a un voo
especifico que eviten o envio de solicitudes de CPDLC durante un periodo de
tempo limitado, debera empregar a seguinte frase:

[(call sign) or ALL STATIONS] STOP SENDING CPDLC REQUESTS [UNTIL
ADVISED] [(reason)] [((distintivo de chamada), ou

A TODAS AS ESTACIONS) DEIXEN DE ENVIAR SOLICITUDES CPDLC [ATA
RECIBIR AVISO] [(motivos)]]
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Nota: Nestas circunstancias, as CPDLC seguen disponibles para uso do
piloto para que este, de ser necesario, responda as mensaxes, dea informaciéon e
declare ou cancele unha emerxencia.

4.12.3.10.2. Notificarase o restablecemento do uso normal de CPDLC
mediante a seguinte frase:

[(call sign) or ALL STATIONS] RESUME NORMAL CPDLC OPERATIONS
[(distintivo de chamada), ou ]
ATODAS AS ESTACIONS) REINICIEN AS OPERACIONS CPDLC NORMAIS]»

78. Modificase o punto 4.12.4. e suprimense todos os seus subpuntos, que quedan
redactados nos seguintes termos:

«4.12.4. Serie de mensaxes CPDLC.

Os provedores de servizos de transito aéreo e os operadores aéreos deberan
utilizar unha serie comun normalizada de mensaxes establecidas para garantir a
aplicacion interoperable de extremo a extremo dos servizos de enlace de datos,
segundo establece o Regulamento (CE) n°® 29/2009 da Comisién, do 16 de xaneiro
de 2009.

Nota: O apéndice 5, Comunicaciéns por enlace de datos controlador-piloto
(CPDLC), serie de mensaxes, dos Procedementos para os servizos de navegacion
aérea, Xestion do transito aéreo (PANS-ATM) (Doc. 4444) de OACI, contén unha
serie normalizada de mensaxes.

Os Procedementos suplementarios rexionais (Doc. 7030) de OACI establecen
as seguintes excepcions:

a) Os sistemas terrestres non utilizaran as mensaxes de enlace ascendente
135, CONFIRM ASSIGNED LEVEL, e 233, USE OF LOGICAL
ACKNOWLEDGEMENT PROHIBITED; e

b) A aeronave non necesita da mensaxe de enlace descendente 38,
ASSIGNED LEVEL (nivel)».

79. Suprimese o punto 4.12.5.
Cinco. Introducense as seguintes modificaciéns no libro quinto:

1. Déixase sen contido o punto 5.1.2. cuxa epigrafe, non obstante, se mantén para
os meros efectos editoriais coa seguinte redaccion:

«5.1.2. Operacioéns especiais para helicopteros.

Nota: SERA e o Real decreto 552/2014, do 27 de xurio, establecen o réxime
aplicable as operacions especiais. »

2. Déixase sen contido o punto 5.1.3. cuxa epigrafe, non obstante, se mantén para
os meros efectos editoriais coa seguinte redaccion:

«5.1.3. Plan de voo.

Nota: SERA.4001 a SERA.4020, ambos inclusive, regulan o plan de voo. As
disposiciéns complementarias sobre a materia contéfiense no capitulo IV e anexo I
do Real decreto 552/2014, do 27 de xufio.»

3. Déixase sen contido o punto 5.1.5.1. que, non obstante, para os exclusivos
efectos editoriais, se mantén coa redaccion que a seguir se indica, e suprimese o punto
5.1.5.2, renumerando os puntos sucesivos, respectivamente, como 5.1.5.2., 5.1.5.3.:
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«5.1.5.1. Nota: SERA.5010 e SERA.8005, letra b), contefien as disposicions
sobre voos VFR especiais.»

4. Déixanse sen contido os puntos 5.1.6. e 5.1.7. cuxas epigrafes, non obstante,
se mantefien para os efectos meramente editoriais coa seguinte redaccion:

«5.1.6. Voos VFR nocturnos.

Nota: SERA.5005., letra d), contén disposicions sobre voos VFR nocturnos.
As disposiciéns complementarias sobre a materia recéllense no Real decreto
552/2014, do 27 de xurio.

5.1.7 Sobrevoo nos nucleos urbanos.

Nota: SERA.3105, o artigo 4 do Real decreto 5562/2014, do 27 de xufio, o
Regulamento (UE) n°® 965/2012 da Comision, do 5 de outubro de 2012, e o Real
decreto 279/2007, do 23 de febreiro, polo que se determinan os requisitos exixibles
para a realizacion das operaciéns de transporte aéreo comercial por helicopteros
civis e normas concordantes conterien disposicidons sobre a materia.»

Seis. Déixase sen contido o capitulo | do libro sétimo que se mantén, para os meros
efectos editoriais, coa seguinte redaccion:

«Capitulo 1. Transporte aéreo comercial.

Nota. As operacions de transporte aéreo comercial encéntranse requladas no
Regulamento (UE) n° 965/2012 da Comisién, do 5 de outubro de 2012, e, en
relacion coas operacions de helicopteros exceptuadas da aplicacién do dito
regulamento, polo Real decreto 279/2007, do 23 de febreiro, polo que se determinan
0s requisitos exixibles para a realizacién das operacions de transporte aéreo
comercial por helicépteros civis.

O artigo 9 do Regulamento (CE) n° 216/2008, do Parlamento Europeo e do
Consello, establece a normativa que deben cumprir as operacions das aeronaves
matriculadas de terceiros paises ou nun Estado membro que delegase a sta
supervision de seguridade nun terceiro pais e sexan utilizadas por un operador dun
terceiro pais.»

Sete. Modificase a nota do punto 10.5.2.2.7.1.3.3. que pasa a estar redactada nos
seguintes termos:

«Nota. As regras xerais aplicables no caso de falla das comunicacions estan
contidas no SERA.8035 e no punto 4.3.17 do libro cuarto.»

Oito. Suprimense os apéndices A, B, C, adxuntos 1a 5,D,E, [, O, S, U, W, XeY.
Nove. Modificase o apéndice K, que pasa a quedar redactado nos seguintes termos:

«APENDICE K

NORMAS XERAIS DE BUSCA E SALVAMENTO (SAR) PARA CASOS DE
ALARMA OBRIGATORIAS PARA OS OFICIAIS DOS CENTROS
COORDINADORES DE SALVAMENTO (RCC)

INCERFA (Fase de incerteza)

1. Conecer do FIC o plan de voo completo.

2. Ultima comunicacion recibida ou informe de posicién.

3. Requirir do FIC datos sobre posible toma de terra noutros aerédromos.

4. Avaliar e comprobar a informacién recibida de distintas fontes (estacions
costeiras, barcos, aeronaves, postos da Garda Civil, testemufias presenciais, etc.).
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5. Se, a xuizo do oficial do RCC, transcorre sen noticias un tempo prudencial
ou as noticias recibidas asi o aconsellan, pasase a seguinte fase.

ALERFA (Fase de alerta)

1. Avisar o xefe do RCC e, na sua falta, o segundo xefe respectivo, e este, se
a importancia o aconsella, informara a xefatura do SAR (véxase AlP, Secciéon SAR).

2. Alertar a Garda Civil, se a zona de maxima probabilidade é sobre terra, a
través dos xefes de comandancia respectiva.

3. Alertar unidades de salvamento aéreo.

4. Calcular a area de maxima probabilidade en que se poida encontrar o
avién, tendo en conta a ultima posicion cofecida, estado meteoroldxico da ruta,
terreo sobrevoado, altura de voo e cantos datos sexan de interese.

DETRESFA (Fase de desastre)

1. Ordenar o movemento de unidades alertadas asignandolles zonas dentro
da area de maxima probabilidade.

2. Se for necesario, aplicar as normas contidas na Instrucién conxunta
Marifia-Aire.

3. Comunicar aos centros coordinadores inmediatos (estranxeiros ou
nacionais) a axuda que se poida requirir deles.

4. Comunicar a xefatura do servizo o proceso da operacion e requirir dela, se
iso for preciso, os medios aéreos suplementarios que se consideren pertinentes.

5. Lémbrase que durante todas as fases da operacion se levara un rexistro
cronoldxico de todas as mensaxes recibidas e emitidas, asi como das ordes dadas
e dos resultados obtidos.

Ao finalizar a operacion, ben por ter encontrado a aeronave ou por suspension
da busca, comunicarase a todos os organismos cos cales se establecese contacto
a fin desta.
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Dez. No apéndice L, punto 1.4.1., modificase a nota que figura tras DESIGNADOR
DE TIPO DE MENSAXE, que pasa a quedar redactada como segue:

“Nota: Cando se tramiten as aeronotificacions por equipamento de
procesamento automatico de datos que non pode aceptar este designador de tipo de
mensaxe, de acordo co punto 4.9.4.2.6.4.2., permitese a utilizacion dun designador
de tipo de mensaxe diferente por acordo rexional de navegacion aérea.»

Once. No apéndice N, adxunto 1, modificase o punto 2.4., que pasa a quedar
redactado nos seguintes termos:

“2.4 Cando o prescriba a autoridade competente ou se basee en acordos
rexionais de navegacion aérea, poderase engadir unha letra suplementaria despois
do designador basico da ruta ATS en cuestion, co fin de indicar o tipo de servizo
prestado, de acordo co seguinte:

a) Aletra F, para indicar que na ruta ou parte dela soamente se proporciona
servizo de asesoramento.

b) Aletra G, para indicar que na ruta ou parte dela soamente se proporciona
servizo de informacion de voo.»

Doce. O punto 4.4.1 do apéndice Z, adxunto 1, queda redactado nos seguintes
termos:

“4.4.1. Convén chamar a atencidon sobre certos principios relativos aos
factores que deben terse en conta ao determinar minimas de separacion
reducidas».

Disposicion derradeira segunda. Normas supletorias.

No non previsto neste real decreto en materia de procedementos sera de aplicacion o
establecido na Lei 30/1992, do 26 de novembro, de réxime xuridico das administracions
publicas e do procedemento administrativo comun, e na Lei 11/2007, do 22 de xufio, de
acceso electronico dos cidadans aos servizos publicos.

Disposicion derradeira terceira. Titulo competencial.

Este real decreto ditase no exercicio das competencias estatais exclusivas
establecidas no artigo 149.1.202 da Constitucion en materia de control do espazo aéreo,
transito e transporte aéreo e servizo meteoroloxico.

Disposiciéon derradeira cuarta. Habilitacién normativa.

1. Habilitanse os ministros de Fomento e Defensa para ditar conxuntamente as
disposicions de aplicacion e desenvolvemento deste real decreto nas materias que
afecten a utilizacion do espazo aéreo.

Asi mesmo, facultase o ministro de Fomento para ditar as disposiciéns de aplicacion
e desenvolvemento deste real decreto nas materias que non afecten a utilizaciéon do
espazo aéreo.

2. Facultanse os ministros de Fomento e de Defensa para introducir nos anexos a
este real decreto cantas modificacions de caracter técnico sexan precisas para adaptar a
sta regulacién as innovacions técnicas e, en particular, & normativa internacional
aplicable.

Disposicién derradeira quinta. Aplicaciéon do Regulamento (UE) n° 923/2012, do 26 de
setembro.

O Regulamento (UE) n° 923/2012, do 26 de setembro de 2012, polo que se establecen o
regulamento do aire e disposicions operativas comuns para os servizos e procedementos de
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navegacion aérea, e polo que se modifican o Regulamento de execucion (UE) n° 1035/2011 e
os regulamentos (CE) n°® 1265/2007, (CE) n°® 1794/2006, (CE) n° 730/2006, (CE) n°® 1033/2006
e (UE) n° 255/2010, (SERA) sera de aplicacion o 4 de decembro de 2014.

Disposicion derradeira sexta. Entrada en vigor.

1. A disposicion adicional segunda, a disposicion derrogatoria, punto 1, e a
disposicion derradeira primeira, ordinal segundo, seis entrara en vigor a partir da data de
aplicacion dos anexos | a V do Regulamento (UE) n° 965/2012 da Comision, do 5 de
outubro.

2. O resto das disposicions deste real decreto entraran en vigor o 4 de decembro
de 2014.

Dado en Madrid o 27 de xufio de 2014.
FELIPE R.

A vicepresidenta do Goberno e ministra da Presidencia
SORAYA SAENZ DE SANTAMARIA ANTON
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ANEXO |

Voo en formacion de aeronaves militares

1. Formacion estandar e non estandar.

1.1 Existen dous tipos xenéricos de formacién dependendo da distancia maxima a
que os elementos ou as aeronaves se sitlan con respecto ao lider da formacion. Estes
dous tipos son formacion estandar e non estandar:

a) A formacién estandar é aquela en que cada elemento ou aeronave da formacién
mantén unha separacion maxima con respecto ao lider de 2 km (1 M) lateral ou
lonxitudinalmente, e 30 m (100 ft) verticalmente. Neste tipo de formacién sé transpondera
o lider.

b) A formacién non estandar ocorre cando un elemento ou aeronave da formacion
voa con respecto ao seu lider cunha distancia superior a establecida na letra a) deste
punto. Neste tipo de formacion é responsabilidade do lider ou xefe de formacion efectuar
unha coordinacion previa coa dependencia que os vai controlar, en particular para
establecer o modo de comunicacién coa dependencia transito aéreo (ATS). Debido ao
volume de espazo aéreo requirido para voar unha formacién non estandar, sera decision
da dependencia de transito aéreo (ATS) autorizala.

2. Formacion cerrada, tactica, en ruta e radar.

1.1 Como consecuencia do tipo de adestramento ou misién que se vaia efectuar, as
formaciéns poderan ser cerradas, tacticas, en ruta e radar:

a) Na formacion cerrada, as aeronaves estan moi proximas entre si. A separacion
entre elas depende do tipo de aeronave, normalmente unha fuselaxe/unha envergadura/
un rotor e medio, voando en diferentes planos horizontais separados verticalmente con
saida para os extremos das alas.

b) A formacion tactica depende da misién. Ocupan normalmente un sé nivel de voo
€ poden ocupar varios niveis dependendo do tipo de formacién e do nimero de aeronaves
que a compofien, caso en que comunicaran a dependencia de transito aéreo a necesidade
de ocupar tales niveis.

c) A formacién en ruta utilizase principalmente para non fatigar as tripulaciéons en
viaxes ou en voos de moita duracion. A distancia é aquela que permite as tripulacions
controlar a navegacion, manter a integridade da formacion e vixiar o espazo aéreo para
evitar unha colisién. A separacién normal de cada elemento, respecto ao piloto lider, é
de 2 km (1 M) lateral ou lonxitudinalmente, e 100 ft verticalmente.

d) Na formacién radar a separacién entre aeronaves determinase mediante o
emprego do radar de a bordo. Todas as aeronaves ocupan 0 mesmo nivel de voo excepto
en ascensos e descensos e a separacién oscila segundo o tipo de radar das aeronaves e
pode alcanzar unha distancia maxima de 12 Km (7 M) coa aeronave lider. Ocasionalmente
poderian ocupar varios niveis de voo, caso en que comunicaran a axencia de control a
necesidade de ocupar tales niveis.

3. Coordinaciéon coa dependencia de transito aéreo.

3.1 No caso de engalaxe de formacions non estandar, o lider/xefe da formacion
requirira e coordinara calquera engalaxe destas caracteristicas coas correspondentes
dependencias de transito aéreo (ATS).

3.2 Cando duas ou varias aeronaves en voo se integran nunha formacion, o xefe de
formacion debera comunicar o tipo de formacion, asi como os posibles cambios, a
dependencia de control notificando:
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FORMACION (Indicativo) PASO A: FLIGHT (Callsign) GO TO:
CERRADA formacién ESTANDAR CLOSE STANDARD formation

TACTICA formacion ESTANDAR/NON ESTANDAR SPREADSTANDARD/ NON STANDARD

IMPLICAN ESTAR A VISTA formation
RUTA (aberta) formaciéon ESTANDAR/NON|OPEN STANDARD/NON STANDARD
ESTANDAR formation

IMPLICA CONTACTO RADAR
COA AERONAVE QUE A|COLUMNA RADAR formacién NON ESTANDAR
PRECEDE

RADAR TRAIL NON-STANDARD
formation

ANEXO Il

Plans de voo

ADXUNTO A
Presentacion do plan de voo

1. Os plans de voo presentaranse coa antelacion prevista en SERA.4001, letra d), e,
en ningun caso, cunha antelacioén superior a 120 horas respecto da hora prevista de fora
de calzos.

2. A presentacion dos plans de voo que, conforme o previsto en SERA.4001, letra
c), se realice:

a) A unha oficina de notificacién dos servizos de transito aéreo, transmitirase:

1.° A oficina de notificacién dos servizos de transito aéreo no aerédromo de saida,
presencialmente ou por teléfono. Non obstante, cando nun aerédromo AFIS non exista
oficina de notificacion ATS, os plans de voo poderanse presentar ou cerrar cun informe a
dependencia AFIS do aerédromo. O servizo proporcionado pola dependencia AFIS, nese
caso, sera comparable ao dunha oficina de notificacion ATS.

2.° A oficina designada para servir ao aerédromo de saida, cando no aerédromo de
saida non se dispofia de oficina de notificacion, por teléfono, teletipo ou radiotelefonia.

O plan de voo podera transmitirse a oficina que corresponda, ademais de polos
medios previstos expresamente nesta letra, por calquera outro medio que sexa aceptado
por ela, sempre que reunan o resto dos requisitos establecidos no artigo 10.

En caso de que un voo sufra unha demora con respecto ao plan de voo orixinal, esta
debera comunicarse aos servizos de transito aéreo seguindo os prazos e procedementos
descritos na Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP). Transcorrido o tempo
establecido na AlP, se o orixinador do plan de voo non toma ningunha medida, o plan de
Voo cancelarase automaticamente.

b) Durante o voo, transmitirase:

1.° Normalmente & estacion de telecomunicaciéns aeronauticas que serve a
dependencia dos servizos de transito aéreo a cargo da rexién de informacion de voo,
area de control, area ou ruta con servizo de asesoramento (ADR) en que a aeronave esta
voando ou a cal se dirixe ou desexa sobrevoar.

2.° A outra estacién de telecomunicacions aeronauticas, cando non sexa posible
realizar a transmision a dependencia a que se refire o ordinal 1°, para que aquela faga a
retransmision a dependencia apropiada dos servizos de transito aéreo e, se isto tampouco
for posible, transmitirase a dependencia apropiada dos servizos de transito aéreo.

3. Se o plan de voo se presenta co fin de obter un servizo de control de transito
aéreo, a aeronave ten que esperar unha autorizacién de control de transito aéreo antes
de proseguir nas condiciéns que requiren o cumprimento dos procedementos de control
de transito aéreo. Se o plan de voo se presenta co fin de obter servizo de asesoramento
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de transito aéreo, a aeronave debe esperar o aviso de recepcion da dependencia que
proporciona o servizo.

ADXUNTO B
Plans de voo repetitivos (RPL).
1. Uso dos plans de voo repetitivos (RPL).
1.1 Os RPL utilizaranse en voos IFR regulares realizados:

a) No mesmo dia, ou nos mesmos dias, de semanas consecutivas e, polo menos,
en 10 ocasidéns, ou
b) De maneira cotia, durante un periodo de polo menos 10 dias consecutivos.

Os elementos de cada plan de voo deberan ter un alto grao de estabilidade.
Os RPL comprenderan todo o voo desde o aer6dromo de saida ata o aerédromo de
destino.

1.2 Os procedementos RPL aplicaranse soamente coa condicion de que todos os
provedores de servizos de transito aéreo afectados polos voos en cuestion convifiesen en
aceptar os RPL, e a sua presentacion, notificacion de cambios ou cancelacion axustarase
ao establecido nos acordos que se celebren para o efecto entre explotadores e provedores
de servizos de navegacion aérea afectados ou, de ser o caso, nos acordos rexionais de
navegacion aérea que resulten de aplicacion.

1.3 Non se aplicaran os RPL para voos internacionais, a menos que os Estados
contiguos afectados xa os usen ou os vaian usar ao mesmo tempo. Os procedementos
relativos a utilizacion dos ditos plans entre Estados poderan ser obxecto de acordos
bilaterais, multilaterais ou de acordos rexionais de navegacién aérea, segundo o caso.

1.4 Os acordos deberan comprender disposicions sobre os seguintes
procedementos:

a) Presentacion inicial;

b) Cambios permanentes;

c) Cambios temporais e ocasionais;

d) Cancelacions;

e) Agregados; e

f) Listas revisadas completamente cando asi o exixa a introducién de cambios
extensos.

2. Procedementos para a presentacion dos RPL por parte dos explotadores.

2.1 A presentacion dos RPL, a notificacion de cambios ou a cancelacion dos ditos
plans axustarase aos acordos aplicables conforme o establecido nos puntos 1.2 € 1.3.

2.2 Os RPL presentaranse en forma de listas cos datos necesarios do plan de voo
utilizando un formulario preparado especialmente para este fin, ou por outros medios
adecuados ao tratamento electronico de datos. O método de presentaciéon determinarase
mediante acordos locais ou rexionais e darase a cofecer por medio das publicacions de
informacion aeronautica.

2.3 O contido dos RPL e o modo de formalizalo axustaranse ao establecido no
adxunto C, sen prexuizo de que se opte polo uso dun modelo distinto do formulario de
lista que se incorpora a ese adxunto. Non obstante, cando asi o requiran os provedores
de servizos de transito aéreo afectados conforme os acordos adoptados, os RPL
facilitaran datos de estimacion en relacién cos limites da rexion de informacion de voo e o
aerodromo de alternativa principal. Nese caso, esa informacién facilitarase na forma
indicada nun formulario de lista de plan de voo repetitivo que fose especialmente
preparado con este fin.
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2.4 O explotador conservara, no aerédromo de saida ou noutro lugar convido, a
informacién sobre aerédromos de alternativa e os datos de plan de voo suplementario
(que figuran normalmente no recadro 19 do plan de voo) de modo que, por solicitude das
dependencias ATS, se poidan subministrar sen demora. No formulario de listas RPL
deberase rexistrar o nome da oficina na cal se pode obter esa informacion.

2.5 Os explotadores presentaran as listas a entidade publica empresarial
Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), no enderezo que para tal efecto
figura na AIP, para que as distribla as correspondentes dependencias do servizo de
transito aéreo.

2.6 A presentacion inicial de listas RPL completas e as renovacions estacionais
faranse con antelacion suficiente para permitir que as dependencias ATS asimilen
convenientemente os datos. A antelacion minima, que se publicara na AIP, non sera
inferior a dias semanas.

2.7 A menos que o provedor de servizos de transito aéreo competente acorde outra
cousa, non se avisara da recepcién das listas de datos de plan de voo nin das emendas
deste.

3. Cambios nas listas RPL.
3.1 Cambios permanentes.

3.1.1 Os cambios permanentes, que impliquen a inclusiéon de novos voos e a
supresion ou modificaciéon dos que figuran nas listas, presentaranse en forma de listas
emendadas. Estas listas deberan chegar ao enderezo indicado pola entidade publica
empresarial Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA) conforme o previsto no
punto 2.5, polo menos sete dias antes da data de entrada en vigor de tales cambios.

3.1.2 Cando se presentasen inicialmente listas RPL utilizando medios adecuados ao
tratamento electrénico de datos tamén se permitira, por acordo mutuo entre o explotador
e os provedores de servizos de transito aéreo afectados, a presentacion de certas
modificaciéons por medio de formularios de lista RPL.

3.1.3 Todos os cambios dos RPL deberan presentarse conforme as instrucions
relativas a preparacion das listas RPL.

3.2 Cambios temporais.

3.2.1 Os cambios de caracter temporal e ocasional dos RPL relativos ao tipo de
aeronave, categoria de ronsel turbulento, velocidade e/ou nivel de cruceiro, notificaranse
para cada voo, tan pronto como sexa posible, e como mais tarde 30 minutos antes da
saida, a oficina de notificacién ATS responsable do aerédromo de saida. Os cambios
relativos soamente ao nivel de cruceiro poderan notificarse por radiotelefonia en ocasion
do primeiro intercambio de comunicaciéns coa dependencia ATS correspondente.

3.2.2 Nos casos que se determinen na AIP, para modificar certos datos basicos de
plan de voo sera necesario cancelar o RPL para o dia en cuestidn e presentar un plan de
voo individual para o caso.

3.2.3 Sempre que o explotador prevexa que un voo determinado, para o cal se
presentase un RPL, é probable que se demore polo menos 30 minutos con relacion a
hora de féra calzos indicada nese plan, debera notificalo inmediatamente a dependencia
ATS responsable do aerédromo de saida.

As estritas exixencias do control de afluencia, se os explotadores non cumpren con
este procedemento, poderan ocasionar a cancelacion automatica do RPL para ese voo
en particular nunha ou mais dependencias ATS interesadas.

3.2.4 Sempre que o explotador saiba que se cancelou un voo para o cal se presentase
un RPL, debera notificalo a dependencia ATS responsable do aerédromo de saida.

4. Enlace entre explotador e piloto.

O explotador asegurarase de que o piloto ao mando dispén da informacion mais
recente sobre o plan de voo, incluso os cambios permanentes e 0s ocasionais,
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concernentes ao seu voo en particular e de que fosen debidamente notificados ao
organismo competente.

5. Procedementos das dependencias ATS relativos aos RPL.

5.1 Os procedementos para o despacho dos RPL descritos a continuaciéon son
aplicables independentemente de se se utiliza equipamento automatico de tratamento de
datos ou de se os datos dos plans de voo se procesan manualmente.

5.2 Recompilacién, almacenamento e tratamento de datos RPL.

5.2.1 Sen prexuizo dos acordos bilaterais, multilaterais ou rexionais de navegacion
aérea, a entidade publica empresarial Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea
(AENA) é responsable da administracion dos datos RPL no espazo aéreo baixo xurisdicion
espanola.

AENA distribuira os datos pertinentes ao RPL as dependencias ATS interesadas da
sUa area de responsabilidade, de maneira que as dependencias reciban eses datos con
anticipacion suficiente para que sexan eficaces.

5.2.2 Cada dependencia ATS interesada almacenara os RPL de maneira que se
asegure a sua activacion sistematica o dia en que se tefia que realizar a operacién na
orde das horas previstas de entrada a area de responsabilidade de cada dependencia.
Esta activacion debera realizarse con tempo suficiente para presentar os datos ao
controlador en forma apropiada para a sua analise e adopcion de medidas pertinentes.

5.3 Suspension dos procedementos RPL.

5.3.1 Se un provedor de servizos de transito aéreo afectado se ve obrigado, por
circunstancias excepcionais, a suspender temporalmente o uso dos plans de voo
repetitivos na area da sua responsabilidade ou nunha parte determinada dela, publicara
un aviso desa suspensidon coa maior antelacién posible e na forma mais conveniente
segundo as circunstancias.

5.3.2 Na rexion OACI-EUR os plans de voo repetitivos non se aceptaran con
respecto a ningun voo efectuado o 25 de decembro. Nesta data deberanse rexistrar plans
de voo individuais para todos os voos.

5.4 Mensaxes ATS relativas aos voos efectuados segundo un RPL.

5.4.1 As mensaxes ATS relativas a cada un dos voos realizados segundo un RPL
orixinaranse e dirixiranse as dependencias ATS interesadas de maneira idéntica a usada
para os voos efectuados segundo plans de voo concretos.
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ADXUNTO C

Plan de voo e plan de voo repetitivo.
1. Formulario de plan de voo

FLIGHT PLAN
PLAN DE VOO

| <=

1 |

PRIORITY ADDRESSEE(S)
Prioridade Destinatarios
<=FF»
FILING TIME ORIGINATOR
Hora de depésito Remilenle
kel <=

SPECIFIC IDENTIFICATION O_FADDRESSEE{S} AND/OR ORIGINATOR

18 OTHER INFORMATION
Qutros datos

Identificacién exacta dos ou do remilente
3 MESSAGE TYPE 7 AIRCRAFT IDENTIFICATION 8 FLIGHT RULES TYPE OF FLIGHT
Tipo de mensaxe Identiticacion da aeronave Regras de voo I1po de voo
<= ( [ B - I:l <=
9 NUMBER TYPF OF AIRCRAFT WAKE TURBULENCE CAT. 10 EQUIPMENT
Nomerg Tipo de aeronave Cat. de ronsel turbulento ‘ Cquipamento |
13 DEPARTURE AERODROME TIME
Aerddromo de saida Hora
16 CRUISING SPEED LEVEL ROUTF
Velocidade de cruceiro Nivel Ruta
[ T N | 1 L1 ‘*
TOTAL EET
16 DCSTINATION ACRODROMC BT ALTN ACRODROME 2ND ALTN AERODROME
Acrédromo de destine HR. MIN Acrédromo alt. 2° aerodromo alt

>,

> <=

L=

19 ENDURANCE

Cor e marcas da

Capacidade
—>(DJ/ > > C|>]

AIRCRAFT COLOUR AND MARKINGS

SUPPLEMENTARY INFORMATION (NOT TO BE TRANSMITTED IN FPL MESSAGES)

Informacion suplementaria (NAS MENSAXES FPL NON HAI QUE TRANSMITIR ESTES DATQS)

Gl PERSONS ON BOARD
HR/MIN Persoas a bordo UHF
—E/ »P/ - R/|U|
SURVIVAL FQUIPMENT/Equipamento de supervivencia JACKETS/IChalecos
POLAR DESERT MARITIME JUNGLF LIGHT FLUORES
Polar Desértico Maritimo Selva Luz Fluor.
>[s| / > [J] /
DINGHIES/Botes pneumaticos
NUMBER CAPACITY COVER COLOUR
Numero Cuberta Cor

==

EMERGENCY RADIO
Equipamento radio de emerxencia
Vi ELI

VHF

A/l

REMARKS
Observacions

>[N

PILOT IN-COMMAND
Piloto a0 mando

C

)<=

FILED BY / Presentado por

SPACE RESERVED FOR ADDITIONAL REQUIREMENTS
Espazo reservado para requisitos adicionais
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2. Instrucions para completar o formulario de plan de voo.
2.1 Xeneralidades.

2.1.1 O formulario do plan de voo debe completarse seguindo con exactitude os
formatos e a forma de indicar os datos establecidos neste anexo, tendo en conta toda
restricion que se determine na publicacién de informacién aeronautica (AIP).

2.1.2 Debe comezarse inserindo os datos no primeiro espazo. Cando haxa exceso
de espazo, deixarase este en branco.

2.1.3 As horas inseriranse sempre con 4 cifras, UTC. As duraciéns previstas
inseriranse, asi mesmo, con 4 cifras (horas e minutos).

2.1.4 O espazo sombreado que precede ao recadro 3 é para uso exclusivo dos
servizos de transito aéreo e comunicacions, a non ser que fose delegada a
responsabilidade de orixinar as mensaxes de plan de voo.

2.1.5 O termo «aerédromo» nos plans de voo inclie tamén lugares distintos aos
definidos como aerédromos, pero que poden ser utilizados por alguns tipos de aeronaves,
por exemplo, helicépteros ou globos.

2.1.6 As aeronaves civis que realicen voos de estado ou misidns especiais para o
Ministerio de Defensa deberan marcar o recadro 8 coa letra «X» e no recadro 18 deberase
indicar, despois do indicador STS, a autoridade aeronautica que autoriza ese voo e o
numero de autorizacion.

2.1.7 Os explotadores de aeronaves aprobadas para operacions B-RNAYV, incluiran
no plan de voo a dispofiibilidade do equipamento e as capacidades pertinentes para
RNAV 5.

Debe terse en conta ao respecto que:

a) As aprobacions RNAV 5 e B-RNAV son aprobacions equivalentes.
b) Se a aeronave esta aprobada para RNAV 5 non é necesario inserir informacion
adicional no plan de voo para indicar que a aeronave esta aprobada para B-RNAV.

2.1.8 Os explotadores de aeronaves aprobadas para operaciéns P-RNAV que non
utilicen unicamente o VOR/DME para determinar a posicién deberan indicar no plan de
voo a dispoiibilidade do equipamento e as capacidades pertinentes para RNAV 1.

En relacién con isto debe terse en conta:

a) Que as aprobacions P-RNAV, excepto aquelas asociadas a aeronaves que
utilizan o VOR/DME unicamente para determinacion de posicion, e as aprobaciéns
RNAV 1 son aprobaciéns equivalentes.

b) Que se a aeronave estd aprobada para RNAV 1 non é necesario inserir
informacion adicional no plan de voo para indicar que a aeronave esta aprobada para
P-RNAV.

2.1.9 Para as indicaciéns no plan de voo relacionadas coa operacion en espazo
aéreo EUR RVSM aplicarase o disposto no punto 4.3.3.2.4 do Regulamento de circulacién
aérea.

2.2 Instruciéns para a insercion dos datos dos servizos de transito aéreo.

2.2.1 Os recadros 7 a 18 completaranse conforme se indica a continuacion. O
recadro 19 tamén se completara como se indica na epigrafe correspondente, cando asi
estea previsto na normativa de aplicacién, o requira o provedor designado para a
prestacion de servizos de transito aéreo ou cando se considere necesario.

2.2.2 0Os numeros dos recadros do formulario non son consecutivos, xa que
corresponden aos numeros dos tipos de campo das mensaxes dos servizos de transito
aéreo.

Nota: Os sistemas de datos dos servizos de transito aéreo poden impor restricions
de comunicacién ou procesamento en canto & informacioén dos plans de voo presentados.
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As posibles restricions poden ser, por exemplo, as limitacidons respecto ao espazo dos
recadros, o numero de elementos do recadro de ruta ou o espazo total dos recadros do
plan de voo. As restricions importantes deberan estar publicadas na Publicacién de
Informacién Aeronautica (AIP).

2.3 Recadro 7. Identificacion da aeronave (maximo sete caracteres).

2.3.1 Debe inserirse unha das seguintes identificacions de aeronave, sen exceder
os 7 caracteres alfanuméricos e sen guioéns ou simbolos:

a) O designador OACI da empresa explotadora de aeronaves seguido da
identificacion do voo (por exemplo, KLM511, NGA213, JTR25) cando o distintivo de
chamada radiotelefénico que empregara a aeronave consista no designador telefénico
OACI da empresa explotadora de aeronaves seguido da identificacion do voo (por
exemplo, KLM511, NIGERIA 213, JESTER 25); ou

b) A marca de nacionalidade ou comun e a marca de matricula da aeronave (por
exemplo, EIKAO, 4XBCD, N2567GA) cando:

1.° O distintivo de chamada radiotelefénico que empregara a aeronave consista
nesta identificacion soamente (por exemplo, CGAJS), ou cando vaia precedida do
designador telefénico OACI da empresa explotadora de aeronaves (por exemplo,
BLIZZARD CGAJS).

2.° Aaeronave non estea equipada con radio.

c) As marcas de matricula ou distintivo de chamada radiotelefénico tactico cando se
trate de aeronaves militares en voos nacionais.

2.3.2 As disposicions relativas ao emprego dos distintivos de chamada
radiotelefonicos estan contidos no libro cuarto do Regulamento de circulacién
aérea.

Os designadores OACI e os designadores telefonicos de empresas
explotadoras de aeronaves estan contidos no Doc. 8585 de OACI, Designadores
de empresas explotadoras de aeronaves, de entidades oficiais e de servizos
aeronauticos.

2.3.3 As normas relativas as marcas de nacionalidade, comuns e de matricula que
deben utilizarse figuran, en relacién coas aeronaves de matricula espafiola, na normativa
nacional de aplicacion; en relacion coas aeronaves doutros Estados, nas normas
adoptadas en incorporacion do anexo 7, capitulo 2 da OACI.

2.4. Recadro 8. Regras de voo e tipo de voo (un ou dous caracteres).
241 Regras de voo.

Debera inserirse unha das seguintes letras para indicar a clase de regras de voo que
o piloto se propén observar:

a) Aletra «I», se se ten previsto que todo o voo se realizara en IFR.

b) Aletra «V», se se ten previsto que todo o voo se realizara en VFR.

c) A letra «<E», se o voo se realizara inicialmente con IFR seguida dun ou mais
cambios subseguintes nas regras de voo, ou

d) A letra «Z», se o voo se realizara inicialmente con VFR seguida dun ou mais
cambios subseguintes nas regras de voo.

Nos supostos previstos nas letras c) e d), deberase indicar no recadro 15 o punto ou
puntos nos cales se previu facer o cambio de regras de voo.

2.4.2 Tipo de voo.
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Deberase inserir unha das letras seguintes para indicar o tipo de voo cando o requira
o provedor designado para a prestacion de servizos de transito aéreo:

a) Aletra «S», se é de servizo aéreo regular.

b) Aletra «N», se é de transporte aéreo non regular.

c) Aletra «G», se é de aviacion xeral.

d) Aletra «M», se é militar.

e) Aletra «X», se corresponde a algunha outra categoria, distinta das indicadas.

No recadro 18 indicarase o estado dun voo despois do indicador STS ou, cando sexa
necesario para sinalar outros motivos para manexo especifico polos servizos de transito
aéreo, indicarase o motivo no recadro 18, a continuacion de indicar RMK.

2.5 Recadro 9. Numero e tipo de aeronaves e categoria de ronsel turbulento.

2.5.1 Numero de aeronaves (un ou dous caracteres): deberase inserir o numero de
aeronaves, se se trata de mais dunha.
2.5.2 Tipo de aeronave (dous a catro caracteres):

Deberase inserir o designador apropiado, segundo se especifica no documento
«Designadores de tipos de aeronave» (Doc. 8643) de OACI, ou o designador militar
espafiol en vigor, se se trata de aeronave militar espafnola en voo nacional.

Inserirase ZZZZ e deberase indicar no recadro 18 o numero(s) e tipo(s) de aeronaves,
precedidos de TYP/, se o designador non foi asignado, ou se se trata de voos en
formacién que comprendan mais dun tipo.

2.5.3 Categoria de ronsel turbulento (un caracter).

Deberase inserir unha barra oblicua, seguida dunha das letras seguintes, para indicar
a categoria de ronsel turbulento da aeronave:

a) Aletra «H», pesada, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada
de engalaxe de 136.000 kg ou mais;

b) Aletra «M», media, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada
de engalaxe de menos de 136.000 kg, pero mais de 7.000 kg;

c) Aletra «L», lixeira, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada
de engalaxe de 7.000 kg ou menos.

2.6. Recadro 10. Equipamento e capacidades.
2.6.1 Enténdese por capacidades os seguintes elementos:

a) Presenza a bordo da aeronave do equipamento adecuado e que funciona.

b) Que o equipamento e capacidades se correspondan coas cualificacions da
tripulacion de voo, e

c) Cando sexa aplicable, a autorizacion da autoridade correspondente.

2.6.2 Equipamento de radiocomunicacions, equipamento e capacidades para as
axudas & navegacion e a aproximacion.

2.6.2.1. Deberase inserir unha letra, como segue:

a) A letra «N», se non se leva equipamento COM/NAV/ de axudas para a
aproximacion, para a ruta considerada, ou se o equipamento non funciona.

b) A letra «S», se se leva equipamento normalizado COM/NAV de axuda para a
aproximacion para a ruta considerada e se este equipamento funciona.
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2.6.2.2. Inserirase unha ou mais das letras seguintes para indicar o equipamento
COM/NAV e de axudas para a navegacion e a aproximacion, dispofiible e que funciona:

A Sistema de aterraxe GBAS K MLS

B LPV (APV con SBAS) LILS

CLORANC M1 ATC RTF SATCOM (INMARSAT)

D DME M2 ATC RTF (MTSAT)

E1 FMC WPR ACARS M3 ATC RTF (Iridium)

E2 D-FIS ACARS O VOR

E3 PDC ACARS P1 - P 9 Reservado para RCP

F ADF R Aprobaciéon PBN

G GNSS T TACAN

H HF RTF U UHF RTF

I Navegacion inercial V VHF RTF

J1 CPDLC ATN VDL modo 2 W Aprobacion RVSM

J2 CPDLC FANS 1/A HFDL X Aprobacion MNPS

J3 CPDLC FANS 1/A VDL modo A Y VHF con capacidade de espazado 8,33 kHz.

J4 CPDLC FANS 1/A VDL modo 2 Z Demais equipamento instalado a bordo ou

J5 CPDLC FANS 1/A SATCOM (INMARSAT) outras capacidades.

J6 CPDLC FANS 1/A SATCOM (MSAT)

J7 CPDLC FANS 1/A SATCOM (Iridium) NOTA: calquera outro caracter alfanumérico que
non figure arriba esta reservado.

2.6.2.3. En relacién cos puntos 2.6.2.1. e 2.6.2.2. debe terse en conta o
seguinte:

a) Se se usa a letra S, os equipamentos VHF RTF, VOR e ILS considéranse
normalizados, salvo que o provedor designado para a prestacion de servizos de transito
aéreo prescriba algunha outra combinacion.

b) Se se usa a letra G, calquera que sexa o tipo de aumentacién GNSS externa
especificaranse no recadro 18 seguidos do indicador NAV e separados por un espazo.

¢) En relacion co uso do caracter alfanumérico «J1», debe terse en conta o
documento sobre Requisitos de interoperabilidade RTCA/EUROCAE para ATN Baseline 1
(ATN B1 INTEROP Standard — DO-280B/ED-110B) para servizos de enlace de datos/
autorizaciéns e informacién de control de transito aéreo/xestion das comunicacions de
control de transito aéreo/verificacion de micréfono de control de transito aéreo.

d) Se se utiliza a letra R, os niveis de navegacion baseada na performance que
poden alcanzarse especificaranse no recadro 18 despois do indicador PBN/. O Manual de
navegacion baseada na performance (Doc. 9613) de OACI contén material de orientacion
con respecto a aplicacion da navegacion baseada na performance a tramos de ruta, rutas
ou areas especificos.

e) Ainclusion da letra W indica que a aeronave dispén de aprobacion para o voo en
espazo aéreo RVSM. No recadro 18 deberase incluir a matricula da aeronave precedida
de REG/.

Os explotadores de voos en formacion de aeronaves de Estado non inseriran a letra
W no recadro 10 do formulario do plan de voo da OACI, sexa cal for a situacion de
aprobacién RVSM das aeronaves en cuestion. Cando tefian a intencién de efectuar
operacions dentro do espazo aéreo RVSM como transito aéreo xeral (GAT), inseriran
STS/NONRVSM no recadro 18 do mencionado formulario.

f) Ainclusion da letra X indica que a aeronave dispon de aprobacion para o voo en
espazo aéreo MNPS. No recadro 18 deberase incluir a matricula da aeronave precedida
de REG/.

g) Se se usa a letra Z, debe especificarse no recadro 18 calquera outro tipo de
equipamento ou capacidades instalado a bordo, precedido de COM/, NAV/ e/ou DAT/,
segundo corresponda.
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Os explotadores de aeronaves con aprobacién P-RNAV, que unicamente usen o VOR/
DME para determinacion de posicién, inseriran a letra Z no item 10 do plan de voo e o
descritor EURPRNAV no item 18 do plan de voo, precedido do indicador NAV/.

h) Na letra Y proporcionase ao servizo de control de transito aéreo informacion
sobre capacidade de navegacion para efectos de autorizacion e encamifiamentos.

2.6.3 Equipamento e capacidades de vixilancia.

2.6.3.1. Cando non se leve a bordo equipamento de vixilancia para a ruta que se
debe voar ou se o equipamento non funciona, deberase inserir a letra «N».

2.6.3.2. Noutro caso, para indicar o tipo de equipamento ou capacidades de
vixilancia en funcionamento que se leva bordo, deberase inserir unha ou mais das
seguintes letras, ata un maximo de 20 caracteres, para:

a) SSRen ModosAeC:

1.° Aletra «A», para o transpondedor - Modo A (4 dixitos-4.096 cédigos).
2.° Aletra «C», para o transpondedor - Modo A (4 dixitos-4.096 cédigos) e modo C.

b) SSRen modo S:

1.° Aletra «E», para o transpondedor — Modo S, inclue identificacion de aeronave,
altitude de presién e capacidade de sinais espontaneos (squitter) ampliados (ADS-B).

2.° Aletra «H», para o transpondedor — Modo S, incluindo identificacién de aeronave,
altitude de presién e capacidade de vixilancia mellorada.

3.° Aletra «I» para o transpondedor — Modo S, inclue identificacion de aeronave
pero non capacidade de altitude de presion.

4.° Aletra «L», para o transpondedor — Modo S, inclie identificacion de aeronave,
altitude de presion, capacidade de sinais espontaneos (squitter) ampliados (ADS-B) e de
vixilancia mellorada.

5.° Aletra «P», para o transpondedor — Modo S, inclue altitude de presion pero non
capacidade de identificacion de aeronave.

6.° A letra «S», para o transpondedor — Modo S, inclie tanto a capacidade de
identificacién de aeronave como altitude de presion.

7.° Aletra «X», para o transpondedor — Modo S sen transmisién de capacidade de
identificacién de aeronave nin de altitude de presion.

A capacidade de vixilancia aumentada é a capacidade da aeronave para transmitir
datos en enlace descendente extraidos da aeronave a través do transpondedor modo S.

c) ADS-B:

1.° A combinacién alfanumérica «B1», para ADS-B con capacidade de transmision
1.090 MHz ADS-B dedicada.

2.° A combinacién alfanumérica «B2», para ADS-B con capacidade de transmision e
recepcion 1.090 MHz ADS-B dedicada.

3.° A combinacién alfanumérica «U1», para ADS-B con capacidade de transmision
usando UAT.

4.° A combinacién alfanumérica «U2», para ADS-B con capacidade de transmision e
recepcion usando UAT.

5.° A combinacién alfanumérica «V1», para ADS-B con capacidade de transmision
usando VDL modo 4.

6.° A combinacién alfanumérica «V2», para ADS-B con capacidade de transmision e
recepcion usando VDL modo 4.

d) ADS-C

1.° A combinacién alfanumérica «D1», para ADS-C con capacidades FANS 1/A.
2.° A combinacién alfanumérica «G1», para ADS-C con capacidades ATN.
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Os caracteres alfanuméricos non indicados nas letras c) e d) deste punto estan
reservados. Exemplo: ADE3RV/HB2U2V2G1

2.6.3.3. A aplicacion de vixilancia adicional deberd indicarse no recadro 18 a
continuacion do indicador SUR/.

2.7 Recadro 13. Aeréodromo de saida e hora (oito caracteres).
2.7.1 No recadro 13 deberase inserir, segundo proceda:

a) O indicador de lugar OACI de catro letras do aerédromo de saida, como se
especifica en Indicadores de lugar (Doc. 7910) de OACI.

b) Se non se asignou indicador de lugar, débese inserir ZZZZ, e indicarase no
recadro 18:

1.° O nome e lugar do aerédromo, precedido de DEP/, ou
2.° O primeiro punto da ruta ou a radiobaliza precedida de DEP/

c) Se a aeronave non engalou do aerédromo ou o plan de voo se recibiu dunha
aeronave en voo, inserirase AFIL, e no recadro 18 inserirase o indicador de lugar OACI
de catro letras da dependencia de transito aéreo da cal poden obterse datos do plan de
voo suplementario, precedidos de DEP/;

2.7.2 Tras o indicador anterior inserirase, sen ningun espazo:

a) Para un plan de voo presentado antes da saida, a hora prevista de fora calzos
(EOBT), ou

b) Para un plan de voo recibido dunha aeronave en voo, a hora prevista ou actual de
paso sobre o primeiro punto da ruta a cal se refire o plan de voo.

2.8 Recadro 15. Ruta.

2.8.1 Deberase inserir a primeira velocidade de cruceiro como se indica no punto
2.8.2 e o primeiro nivel de cruceiro como se establece en 2.8.3, sen ningun espazo entre
eles. A continuacién, seguindo a frecha, deberase inserir a descriciéon da ruta, como se
indica no punto 2.8.4.

2.8.2 \Velocidade de cruceiro (maximo cinco caracteres).

Débese inserir a velocidade verdadeira, para a primeira parte ou a totalidade do voo
en cruceiro:

a) Se se expresa en quildmetros por hora, mediante a letra K seguida de 4 cifras
(exemplo: KO830); ou

b) Se se expresa en nés, mediante a letra N seguida de 4 cifras (exemplo: N0485);
ou

c) Se se expresa en Numero de Mach verdadeiro, cando o provedor designado para
a prestacion de servizos de transito aéreo o prescribise, arredondando as centésimas
mais préoximas de unidade Mach, mediante a letra M seguida de 3 cifras (exemplo: M082).

2.8.3 Nivel de cruceiro (méximo cinco caracteres).

Deberase inserir o nivel de cruceiro proxectado para a primeira parte ou para toda a
ruta que haxa que voar, por medio de:

a) Nivel de voo, expresado mediante un F seguido de 3 cifras (exemplos: F085;
F330); ou

b) Nivel métrico normalizado en decenas de metros, expresado mediante un S
seguido de 4 cifras, cando o indique o provedor designado para a prestacion de servizos
de transito aéreo (exemplo: S1130); ou
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c) Altitude en centenares de pés, expresada mediante un A seguido de 3 cifras
(exemplos: A045; A100); ou

d) Altitude en decenas de metros, expresada mediante un M seguido de 4 cifras
(exemplo: M0840); ou,

e) Respecto aos voos realizados conforme regras de voo visual (VFR) non
controlados, as letras VFR.

2.8.4 Ruta, incluindo cambios de velocidade, nivel e/ou regras de voo.
2.8.4.1. Voos ao longo das rutas ATS designadas.

2.8.4.1.1. Se o aerédromo de saida esta situado na ruta ATS ou conectado a ela,
inserirase o designador da primeira ruta ATS. Noutro caso, se o aerédromo de saida non
estd na ruta ATS nin conectado a ela, inseriranse as letras DCT seguidas do punto de
encontro da primeira ruta ATS, seguido do designador da ruta ATS.

2.8.4.1.2. A segquir, inserirase cada punto no cal estea previsto comezar un cambio
de velocidade, un cambio de nivel ou de ruta ATS ou das regras de voo utilizadas. Non
obstante, cando se planee a transicién entre unha ruta ATS inferior e unha ruta ATS
superior e cando a orientacion desas rutas sexa a mesma, non sera necesario inserir o
punto de transicion entre as rutas ATS.

2.8.4.1.3. Os puntos inseridos conforme o previsto no paragrafo anterior iran
seguidos, en cada caso:

a) Do designador do proximo tramo de ruta ATS, incluso se € o mesmo que o
precedente, ou

b) De DCT, se o voo ata o punto proximo se vai efectuar féra dunha ruta designada.

O disposto neste punto non sera de aplicacion, cando os puntos a que se refiren as
letras a) e b) estean definidos por coordenadas xeograficas.

2.8.4.2. Voos féra das rutas ATS designadas.

2.8.4.2.1. Deben inserirse os puntos normalmente separados por non mais de 30
minutos de tempo de voo ou por 370 km (200 M), incluindo cada punto no cal se pensa
cambiar de velocidade ou nivel, cambiar de derrota, ou cambiar de regras de voo. ou
cando o requira o provedor designado para a prestacion de servizos de transito aéreo,

A derrota definirase:

a) Nos voos que predominantemente seguen a direccion leste-oeste entre os 70°N
e os 70°S, por referencia aos puntos significativos formados polas intersecciéns de
paralelos de latitude en graos enteiros, ou medios, con meridianos espazados a intervalos
de 10° de lonxitude.

Para os voos féra de tales latitudes as derrotas definiranse mediante puntos
significativos formados por interseccions de paralelos de latitude con meridianos
normalmente espazados a 20° de lonxitude. Na medida do posible, a distancia entre dous
puntos significativos non excedera unha hora de tempo de voo. Estableceranse outros
puntos significativos segundo se considere necesario.

b) Para os voos que predominantemente seguen a direccién norte-sur, definiranse
as derrotas por referencia aos puntos significativos formados pola intersecciéon de
meridianos en graos completos de lonxitude con paralelos especificados, espazados a 5°.

2.8.4.2.2. Deberase inserir DCT entre os puntos sucesivos, a non ser que ambos os
puntos estean definidos por coordenadas xeograficas ou por marcacion e distancia.

2.8.4.2.3. Usarase soamente a representacion convencional dos datos que figuran
nas letras seguintes, separando cada elemento cun espazo:

a) Ruta ATS (dous a sete caracteres):
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1.° O designador cifrado asignado a ruta ou ao tramo de ruta, con inclusion, cando
corresponda, do designador cifrado asignado a ruta normalizada de saida ou de chegada
(exemplo: BCN1, B1, R14, UB10, KODAP2A).

2.° Para plans de voo IFR/GAT que engalen de calquera aerédromo espafiol, o
primeiro campo de ruta, despois de indicar o grupo velocidade/nivel de voo, debe ser o
seguinte:

i) O nome en clave do primeiro punto significativo da SID utilizada.

i) O nome en clave do punto significativo da primeira ruta ATS a que se dirixa, cando
non se publicou unha SID no aerédromo de saida. Este punto pode ir precedido do
indicador DCT.

3.° O campo ruta non debe nunca incluir as siglas SID/STAR, nin as descricions
destas.
Esta instrucion establécese debido a requisitos operativos do IFPS.

b) Punto importante (dous a once caracteres):

1.° O designador cifrado (dous a cinco caracteres) asignado ao punto (exemplos:
LN, MAY, HADDY), ou
2.° Se non foi asignado ningun designador cifrado, unha das indicacions seguintes:

i) Graos soamente (sete caracteres):

2 cifras que indiquen a latitude en graos, seguido de «N» (norte) ou «S» (sur), seguido
de 3 cifras que indiquen a lonxitude en graos, seguido de «E» (leste) ou «W» (oeste).
Complétese o numero correcto de cifras, cando sexa necesario, inserindo ceros (exemplo:
46N078W).

i) Graos e minutos (once caracteres):

4 cifras que indiquen a latitude en graos e en decenas e unidades de minutos, seguido
de «N» (norte) ou «S» (sur), seguido de 5 cifras que indiquen a lonxitude en graos e en
decenas e unidades de minutos, seguido de «E» (leste) ou «W» (oeste). Complétese o
numero correcto de cifras, cando sexa necesario, inserindo ceros (exemplo: 4620N
07805W).

iii) Marcacion e distancia con respecto a unha axuda para a navegacion:

A identificacién dun punto significativo, seguida da marcacién desde o punto, con 3
cifras, dando os graos magnéticos, seguida da distancia desde o punto, con 3 cifras, que
expresen millas nauticas. En areas de gran latitude nas cales a autoridade competente
determine que non resulta practico facer referencia a graos magnéticos, poden utilizarse
graos verdadeiros. Complétese o numero correcto de cifras, cando sexa necesario,
inserindo ceros (exemplo: un punto a 180° magnéticos e a unha distancia do VOR «DUB»
de 40 millas nauticas deberd indicarse asi: DUB180040).

c) Cambio de velocidade ou de nivel (maximo vinte e un caracteres):

O punto no cal estea previsto comezar a cambiar de velocidade (5% TAS ou 0,01
Mach ou mais) ou cambiar de nivel, expresado exactamente conforme o previsto na letra
b), seguido dunha barra oblicua e tanto a velocidade de cruceiro como o nivel de cruceiro,
expresados exactamente como en a) e b), sen un espazo entre eles, mesmo cando
soamente se cambie un destes elementos. (Exemplos: LN/N0284A045; MAY/NO305F180;
HADDY/N0420F330; 4602N07805W/N0500F350; 46N078W/M082F330; DUB180040/
N0350M0840).
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d) Cambio de regras de voo (maximo 3 caracteres):

O punto no cal esta previsto cambiar de regras de voo, expresado exactamente
conforme o previsto nas letras b) e c), segundo proceda, seguido dun espazo e dunha
das indicacions seguintes:

VFR se e de IFR a VFR
IFRse éde VFR a IFR
(Exemplos: LN VFR; LN/N0284A050 IFR).

e) Cambio de tipo de voo (GAT/OAT).
Debera indicarse o punto de cambio de OAT a GAT ou viceversa da maneira seguinte:

«Punto de cambio/GAT» ou «Punto de cambio/OAT ».
(Exemplos: N0400F280.......... NTM/OAT TB6; N0460F370.......... TB6 NTM/GAT
UR110).

Ao respecto debe terse en conta que:

1.° O IFPS procesa a parte GAT de plans de voo mixtos GAT/OAT (Transito aéreo
xeral/operativo) cando estes afecten a area ECAC.

2.° O IFPS asume que todos os plans de voo comezan como transito aéreo xeral
(GAT), a menos que se indique un cambio a GAT posteriormente na ruta. Neste caso,
IFPS asume que todo o tramo anterior ao cambio na ruta é voo OAT.

f) Ascenso en cruceiro (maximo 28 caracteres):

A letra «C» seguida dunha barra oblicua; a continuacion o punto no cal estea previsto
iniciar o ascenso en cruceiro, expresado segundo o previsto na letra b), seguido dunha
barra oblicua; seguidamente a velocidade que se pense manter durante o ascenso en
cruceiro, expresada exactamente como en a), seguido dos dous niveis que determinan a
capa que se pensa ocupar durante o ascenso en cruceiro, cada nivel expresado
exactamente como se establece no punto 2.8.2., ou o nivel sobre o cal o ascenso en
cruceiro estea previsto, seguido das letras PLUS, sen un espazo entre eles. (Exemplos:
C/48N050W/M082F290F350; C/48N050W/M082F290PLUS; C/52N050W/
M220F580F620).

2.9 Recadro16. Aerodromo de destino e duracién total prevista, aerédromo(s)
de alternativa de destino.

2.9.1 Aerédromo de destino e duracion total prevista (oito caracteres).
2.9.1.1. En primeiro lugar debera inserirse:

a) O indicador de lugar OACI de catro letras do aerédromo de destino, como se
especifica en Indicadores de lugar (Doc. 7910) de OACI, ou

b) Se non se asignou indicador de lugar, ZZZZ e, no recadro 18, indicarase 0 nome
e lugar do aer6dromo, precedido de DEST/.

2.9.1.2. A continuacion do previsto no punto 2.9.1.1 e sen deixar un espazo,
inserirase a duracion total prevista.

Debe terse en conta que no caso dun plan de voo recibido dunha aeronave en voo, a
duracion total prevista contase a partir do primeiro punto da ruta a cal se aplica o plan de
voo ata o punto de terminacién do plan de voo.

2.9.2 Aerédromo(s) de alternativa de destino.
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Debera inserirse:

a) O indicador ou indicadores de lugar OACI de catro letras, de non mais de dous
aerddromos de alternativa de destino, como se especifica en Indicadores de lugar (Doc.
7910) de OACI separados por un espazo, ou

b) Se non se asignou un indicador de lugar aos aerédromos de destino, ZZZ7 e, no
recadro 18, o nome e o lugar dos aerédromos de alternativa de destino, precedido de
ALTNY/.

2.10 Recadro 18. Outros datos.

2.10.1 Debe terse en conta, con caracter xeral, que o uso de indicadores non
incluidos neste punto poden ser rexeitados, procesados incorrectamente ou perdidos.

Ademais, os guions ou barras oblicuas deben ser usados como se establece neste
punto.

2.10.2 En relacién cos procedementos aplicables &s operacions con navegaciéon de
area (RNAV), navegacion baseada na performance (PBN) e performance de comunicacion
requirida (RCP), no caso de mensaxes automatizadas que non contefian a informacion
proporcionada no recadro 18 do plan de voo a dependencia ou unidade de control de
transito aéreo (ATC) transferidora actuara, segundo sexa o caso, conforme se indica nos
puntos 3.2.7.5.1.2. € 3.2.7.6.2.1. do Regulamento de circulacion aérea.

2.10.3 Debe inserirse:

a) 0 (cero) se non hai outros datos, ou

b) Calquera outra informacién necesaria, mediante o indicador apropiado
seleccionado dos que se definen a continuacién e nesa orde, seguido dunha barra oblicua
e da informacion que se debe consignar:

1.° RFP/ O formato RFP/Qn empregarase para indicar o nimero do plan de voo
substitutivo, onde «n» se substituira por «1» para a primeira substitucion, «2» para a
segunda substitucion, e asi sucesivamente (exemplos: RFP/Q1, RFP/Q2, etc).

2.° STS/ Razén do tratamento especial por parte do ATS, exemplo misién de busca
e salvamento, como segue:

i) ALTRV: para un voo operado de acordo cunha reserva de altitude.

i) ATFMX: para un voo exento de medidas ATFM autorizadas polo provedor
designado para a prestacion de servizos de transito aéreo.

iii) FFR: contraincendios.

iv) FLTCK: voo de calibracién de axudas para a navegacion.

v) HAZMAT: para voos que transportan mercadorias perigosas.

vi) HEAD: voos con tratamento de xefe de estado.

vii) HOSP: voos médicos especificamente declarados polas autoridades sanitarias.

viii) HUM: voos que operan por razéns humanitarias.

ixX) MARSA: voos para os que unha entidade militar asume a responsabilidade de
separacion de aeronaves militares.

x) MEDEVAC: voos de evacuacion de emerxencias médicas con risco de vida.

xi) NONRVSM: voos que non cumpren os requisitos RVSM e tefian intencion de
operar no espazo aéreo RVSM.

xii) SAR: voos en mision de busca e salvamento.

xiii) STATE: voos militares, alfandegas ou policia.

xiv) Outras razéns para o tratamento especial por parte do servizo de transito aéreo
seran indicadas tras o designador RMK/.

O uso fraudulento dos designadores sinalados nos puntos i) a xiii), ambos inclusive,
podera ser considerado un quebranto serio dos procedementos coas consecuencias
xuridicas establecidas para tales supostos polas disposiciéns aplicables, incluidas as
medidas disciplinarias ou sancionadoras que, de ser 0 caso, procedan.
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3.° PBN/ Indicacion de capacidades RNAV e/ou RNP. Débense incluir tanto os
indicadores que se sinalan na seguinte tdboa como os aplicados ao voo, cun maximo de
oito entradas, é dicir, un total de non mais de dezaseis caracteres:

Especificacions RNAV

A1 RNAV 10 (RNP 10)

B1 RNAV 5 todos os sensores permitidos
B2 RNAV 5 GNSS

B3 RNAV 5 DME/DME

B4 RNAV 5 VOR/DME

B5 RNAV 5 INS ou IRS

B6 RNAV 5 LORANC

C1 RNAV 2 todos os sensores permitidos
Cc2 RNAV 2 GNSS

C3 RNAV 2 DME/DME

C4 RNAV 2 DME/DME/IRU

D1 RNAV 1 todos os sensores permitidos
D2 RNAV 1 GNSS

D3 RNAV 1 DME/DME

D4 RNAV 1 DME/DME/IRU

Especificacions RNP

L1 RNP 4

O1 RNP 1 Basico todos os sensores permitidos

02 RNP 1 Basico GNSS

O3 |RNP 1 Basico DME/DME

04 |RNP 1 Basico DME/DME/IRU

S1 RNP APCH

S2 RNP APCH con BARO-VNAV

T1 RNP AR APCH con RF (requirese autorizacion especial)
T2 RNP AR APCH sen RF (requirese autorizacion especial)

A combinacién de caracteres alfanuméricos non indicados nesta taboa esta reservada.

4.° NAV/ Datos importantes relativos ao equipamento de navegacion, diferente dos
que se especifiquen en PBN/, segundo o requira o provedor designado para a prestacion
de servizos de transito aéreo. Indiquese o aumento GNSS baixo este indicador, deixando
un espazo entre dous ou mais sistemas de aumentacion, ex. NAV/GBAS SBAS.

Os explotadores de aeronaves con aprobacion P-RNAV, que unicamente usen o VOR/
DME para a determinacién da posicion, inseriran a letra Z no recadro 10 do plan de voo e
o descritor EURPRNAV no recadro 18 do plan de voo, a continuacién do indicador NAV/.

5. COM/ Indicaranse aplicacidns ou capacidades de comunicaciéns non
especificadas no recadro 10, punto 2.2.6.1., letra a).

6.° DAT/ Indicaranse aplicacions ou capacidades de datos non especificadas no
recadro 10, punto 2.2.6.1., letra a).

7.° SUR/ Incluiranse aplicacions ou capacidades de vixilancia non especificadas no
recadro 10, punto 2.2.6.1., letra b).

8.° DEP/ Nome e lugar do aerédromo de saida, cando ZZZZ se insira no recadro 13,
ou da dependencia de servizos de transito aéreo da cal se poden obter datos do plan de
voo suplementario, cando AFIL se insira no recadro 13. Para aer6dromos non incluidos
na lista da publicacion de informacion aeronautica (AIP), indicarase a localizacion,
segundo proceda, da seguinte forma:
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i) Con 4 cifras que indiquen a latitude en graos e en decenas e unidades de minutos,
seguido de «N» (norte) ou «S» (sur), seguido de 5 cifras que indiquen a lonxitude en
graos e en decenas e unidades de minutos, seguido de «E» (leste) ou «W» (oeste).
Deberase completar o niumero correcto de cifras, once caracteres, cando sexa necesario,
inserindo ceros (exemplo: 4620N 07805W).

i) Aidentificacion do punto significativo mais proximo seguido pola marcacion desde
o punto significativo, con 3 cifras, indicando os graos magnéticos, seguidos da distancia
desde o punto, con 3 cifras, que expresen millas nauticas. En areas de alta latitude onde
a referencia de datos magnéticos & impracticable, deben usarse graos verdadeiros.
Deberase completar o niumero correcto de cifras, once caracteres, cando sexa necesario,
inserindo ceros, por exemplo un punto a 180° magnéticos e a unha distancia de 40 millas
nauticas desde VOR «DUB» debera indicarse asi: DUB180040.

iii) O primeiro punto da ruta (nome ou LAT/LONG) ou a radiobaliza, se a aeronave
non engalou desde un aerédromo.

9.° DEST/ Nome e lugar do aerédromo de destino, se se insire ZZZZ no recadro 16.
Para aerédromos non incluidos na lista da Publicacién de Informacién Aeronautica,
indicarase a localizacion en LAT/LONG ou a marcacion e distancia desde o punto
significativo mais proximo, como se describe anteriormente en DEP/.

10.° DOF/ Data de saida do voo, en formato de seis dixitos (DOF/AAMMDD), dous
para o ano, dous para o mes e dous para o dia, por esa orde.

11.° REG/ A nacionalidade ou marca comun e rexistro de matricula da aeronave, se
difiren da identificacion da aeronave consignada no recadro 7 e cando no recadro 10 se
inclian as letras W ou X.

12.° EET/ Designadores de puntos significativos ou limites da FIR e duracion total
prevista desde a engalaxe ata eses puntos ou limites da FIR cando estea prescrito en
acordos rexionais de navegacion aérea ou polo provedor designado para a prestacion de
servizos de transito aéreo. (Exemplos: EET/CAP0745 XYZ0830; EET/EINN0204).

Non obstante o previsto no paragrafo anterior, non & obrigatorio inserir a duracion
total prevista ata os limites da FIR Madrid e Barcelona.

13.° SEL/ Clave SELCAL, para aeronaves equipadas.

14.° TYP/ Tipo(s) de aeronave, precedido(s), se for necesario -sen espazo- do
numero de aeronaves de cada tipo, separados por un espazo, se no recadro 9 se inseriu
ZZ7ZZ. (Exemplo: TYP/2F15 5F5 3B2).

15.° CODE/ Enderezo de aeronave (expresada como coédigo alfanumérico de seis
caracteres hexadecimais) cando o requira o provedor designado para a prestacion de
servizos de transito aéreo ou cando estea previsto usar CPDLC na rede de comunicacions
aeronauticas (ATN). (Exemplo: «FO0001» é o enderezo de aeronave mais baixo contido
no blogue especifico administrado pola OACI).

16.° DLE/ Demora en ruta ou en espera, inserir punto(s) significativos na ruta onde
esta prevista unha demora, seguida polo tempo de demora usando catro cifras, horas e
minutos (hhmm). (Exemplo: DLE/MDGO0030).

17.° OPR/ Designador OACI ou nome do explotador, se é diferente da identificacion
da aeronave consignada no recadro 7.

18.° ORGN/ Enderezo AFTN de oito letras do orixinador ou outros datos apropiados
do contacto, en caso de que o orixinador do plan de voo non se poida identificar
facilmente, como o dispofia o provedor designado para a prestacién de servizos de
transito aéreo.

Debe terse en conta, non obstante, que nalgunhas areas os centros de recepcion de
plan de voo poden inserir o identificador ORGN/ e o enderezo AFTN do orixinador
automaticamente.

19.° PER/ Datos de performance da aeronave, indicados por unha soa letra como
se especifica nos Procedementos para os servizos de navegacion aérea- Operacion de
aeronaves (PANS-OPS, Doc. 8168) de OACI, volume |- Procedementos de voo, cando
asi o prescriba o provedor designado para a prestacion de servizos de transito aéreo.



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 164

20.° ALTN/ Nome do(s) aerédromo(s) de alternativa, se se insire ZZZZ no
recadro 16.

21.° RALT/ Indicador de OACI de catro letras para aerédromos de alternativa en
ruta, tal como se especifica en Indicadores de lugar (Doc. 7910) de OACI, ou o nome dos
aerédromos de alternativa en ruta, se non ten indicador asignado.

22.° TALT/ Indicador(¢€) de lugar OACI de catro letras para aerédromos de alternativa
de engalaxe, como se especifica no documento «Indicadores de lugar» (Doc. 7910) de
OACI, ou nome dos aerodromos de alternativa de engalaxe, se non tefien indicador
asignado.

23.° RIF/ Os detalles relativos & ruta que leva o novo aerédromo de destino, seguido
do indicador de lugar OACI, de catro letras, correspondente a ese aerédromo. A ruta
revisada esta suxeita & renovacion de autorizacion en voo (exemplos: RIF/DTA HEC
KLUX; RIF/ESP G94 CLA YPPH).

24.° RMK/ Calquera outra observacion en linguaxe clara, cando asi o requira o
provedor designado para a prestacion de servizos de transito aéreo ou cando se estime
necesario.

2.10.4 Non obstante o previsto no punto 2.10.3., letra b), niumeros 20° a 22°,
ambos inclusive, para aer6dromos non incluidos na lista da publicacién de
informacion aeronautica (AlIP), indicarase a localizacion en LAT/LONG ou marcacion
e distancia desde o punto significativo mais préximo, como se describe anteriormente
en DEP/.

2.10.5 Os indicadores do punto 2.10.3., letra b), utilizaranse sen prexuizo de que os
regulamentos comunitarios establezan outros indicadores adicionais.

2.11 Recadro 19: informacién suplementaria.
2.11.1  Autonomia.

Despois de E/, inserirase un grupo de 4 cifras para indicar a autonomia de combustible
en horas e minutos.

2.11.2 Persoas a bordo.

Despois de P/, debera inserirse o nimero total de persoas (pasaxeiros e tripulantes) a
bordo, cando asi o requira o provedor de servizos de transito aéreo.

Inserirase e notificarase TBN se non se cofiece o numero total de persoas no
momento de presentar o plan de voo.

2.11.3 Equipamento de emerxencia e supervivencia. Atendendo ao equipamento da
aeronave, inserirase, segundo proceda:

a) R/ (radio):

Riscarase U se non esta dispofiible a frecuencia UHF de 243,0 MHz.

Riscarase V se non esta disponible a frecuencia VHF de 121,5 MHz.

Riscarase E se non se dispon de radiobalizas de emerxencia para localizacion de
aeronaves (ELBA).

b) S/ (equipamento de supervivencia):

Riscaranse todos os indicadores se non se leva a bordo equipamento de
supervivencia.

Riscarase P se non se leva a bordo equipamento de supervivencia polar.

Riscarase D se non se leva a bordo equipamento de supervivencia para o deserto

Riscarase M se non se leva a bordo equipamento de supervivencia maritimo.

Riscarase J se non se leva a bordo equipamento de supervivencia para a selva.
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c) J/ (chalecos):

Riscaranse todos os indicadores se non se levan a bordo chalecos salvavidas.

Riscarase L se os chalecos salvavidas non estan dotados de luces.

Riscarase F se os chalecos salvavidas non estan equipados con fluoresceina.

Riscarase U ou V ou ambos, segundo se sinalou en R/, para indicar os medios de
comunicacién por radio que leven os chalecos.

d) D/ (botes pneumaticos):

Indicarase o numero de botes pneumaticos ou riscaranse os indicadores D e C se
non se levan botes pneumaticos a bordo; e

i) En relacion coa capacidade, inserirase a capacidade total, indicando o niumero de
persoas, de todos os botes pneumaticos que se leven a bordo.

i) Respecto a cuberta, riscarase o indicador C se os botes pneumaticos non estan
cubertos.

i) En canto a cor, inserirase a cor dos botes pneumaticos, se se levan a bordo.

e) A/ (cor e marcas da aeronave):
Inserirase a cor da aeronave e as marcas importantes.
f) N/ (observacions):

Riscarase o indicador N se non hai observaciéns, ou
Indicarase todo outro equipamento de supervivencia a bordo e calquera outra
observacion relativa a ese equipamento.

g) C/ (piloto)
Inserirase 0 nome do piloto ao mando.
212 Presentado por.

No recadro rubricado como «presentado por», indicarase o nome da dependencia,
empresa ou persoa que presenta o plan de voo.

2.13 Aceptacion do plan de voo.

Indicarase a aceptacion do plan de voo na forma prescrita polo provedor de servizos
de transito aéreo.

2.14 Instrucions para a insercion dos datos sobre comunicacions (COM).

Cubriranse os seguintes recadros:

a) Completaranse as duas primeiras ringleiras sombreadas do formulario, e

b) Completarase a terceira ringleira sé cando sexa necesario, de acordo coas
disposiciéns do punto 4.9.2.1.2. do Regulamento de circulacién aérea, salvo que o

provedor de servizos de transito aéreo estableza o contrario.

3. Instrucidons para a transmision das mensaxes de plan de voo presentado
(FPL).

3.1 Correccion de erros evidentes.

Corrixiranse os erros e omisions evidentes de presentacion (por exemplo, as barras
oblicuas) para asegurar o cumprimento do previsto no numero 2 deste apéndice.
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3.2 Conceptos que se deben transmitir:
Transmitiranse os conceptos indicados a continuacion:

a) Os conceptos consignados nas ringleiras sombreadas que preceden o recadro 3.
b) Empezando con <<= (FPL do recadro 3:

1.° Todos os simbolos e datos que figuran nos recadros sen sombrear ata o simbolo)
<<= do final do recadro 18.

2.° As funcions de alinacion adicionais que sexan necesarias para impedir a
inclusiéon de mais de 69 caracteres en calquera lifia dos recadros 15 ou 18. A funcioén de
alinacién débese inserir s6 en lugar dun espazo, a fin de non subdividir ningun grupo de
datos;

3.° Os cambios a letras e cambios a cifras (non impresos previamente no formulario),
gue sexan necesarios.

c) AfindaAFTN, como se indica a continuacion:
1.° Sinal de fin de texto:

i) Un cambio a letras.
i) Dous retornos de carro, un cambio de lifia.

2.° Orde da alimentacion de paxina: sete cambios de lifa
3.° Sinal de fin de mensaxe: catro letras N.

3.3 No caso de voos con escalas intermedias en que se presenten plans de voo no
aerodromo de saida inicial, para cada etapa de voo:

a) AARO do aerédromo de saida inicial:

1.° Transmitira unha mensaxe FPL para a primeira etapa do voo, dirixida as
dependencias ATS interesadas nese voo;

2.° Transmitira unha mensaxe FPL separada por cada etapa seguinte do voo,
dirixida a ARO do aerédromo de saida correspondente.

b) A ARO de cada aerédromo de saida subseguinte tomard medidas ao recibir a
mensaxe FPL, como se o FPL se presentase localmente.

4. Instrucions para a transmision das mensaxes de plan de voo suplementario
(SPL).

4.1 Transmitiranse os seguintes conceptos, a menos que se prescriba o contrario:

a) O indicador de prioridade AFTN, indicadores de destinatario <<=, hora de
depdsito, indicador do remitente <<= e, de ser necesario, indicacién especifica dos
destinatarios e/ou do remitente;

b) Comezando con <<= (SPL:

1.° Todos os simbolos e datos das partes non sombreadas dos recadros 7, 16 e 18,
pero o «)», do final do recadro 18, non se debe transmitir, € logo os simbolos contidos na
parte non sombreada do recadro 19 ata 0)<<=, inclusive, do recadro 19.

2.° As funcidons de alinacion adicionais que sexan necesarias para impedir a
inclusiéon de mais de 69 caracteres en calquera lifia dos recadros 18 e 19. A funcion de
alinacién débese inserir s6 en lugar dun espazo, a fin de non subdividir un grupo de datos.

3.° Cambios a letras e cambios a cifras (non impresos previamente no formulario),
gue sexan necesarios;
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c) AfindaAFTN, como se indica a continuacion:
1.° Sinal de fin de texto:

i) Un cambio a letras.
i) Dous retornos de carro, un cambio de lifia.

2.° Orde de alimentacion de paxina: sete cambios de lina.
3.° Sinal de fin de mensaxe: catro letras N.
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5. Exemplo de formulario de plan de voo completado.

FLIGHT PLAN
PLAN DE VOO

PRIORITY ADDRESSEE(S)
Prioridade Destinatarios

<= FF» EHAA ZOZX  EBURZAZX EDDYZQZX LEFEZOZX

LFRR ZQZX LFBBZQZX LECMZQZX LPPCZQZX

| <=

FILING TIME ORIGINATOR
Hora de deposilo Remitente
1,9/0,8 3 6»EHAMZP ZXIKS
SPECIFIC IDENTIFICATION OF ADDRESSEE(S) AND/OR ORIGINATOR
Identificacion exacta dos destinatarios ou do remitente

3 MESSAGE TYPE 7 AIRCRAFT IDENTIFICATION 8 FLIGHT RULES TYPE OF FLIGHT
Tipo de mensaxe Identificacién da acronave Regras de voo Tipo de voo
<= (FPL —|Aac F 40,2, | —| 1 N L=
9 NUMBER TYPE OF AIRCRAFT WAKE TURBULENCE CAT. 10 EQUIPMENT
Numero Tipo de aeronave Cal. de ronsel turbulento Equipamento
—[_ | E 43,0 / —| s o] <<=
13 DEPARTURE AERODROME TIME

rodromo de saida

Hora
— e # AM <=

15 CRINSING SPFFD | FVFI ROIITE
Velocidade de cruceiro Nivel

—{x.0.830 [F2.90 D ?_M%Kzs LEK. UuA6 XMM/MO78 EF330

UA6 PON URION CHW UAS5 NTS DCT 4#611N00412W

DCT STG UAS FTM FATIMI1A

| <=

TOTALEET
16 DESTINATION AERODROME BRI ALTN AERODROME 2ND ALTN AERODROME
Aer6dromo de destino HR. MIN Aerddromo alt. 2% werodromo all.

—[L 7 7] >Lrerd >, &=

18 OTHER INFORMATION
Outros datos

—| REG/FBVGA SEL /EJFL

TTT /LPPCO158

[ )<=

SUPPLEMENTARY INFORMATION (NOT TO BE TRANSMITTED IN FPL MESSAGES)
Informacion suplementaria (NAS MENSAXES NON HAI QUE TRANSMITIR ESTES DATOS)

* PE‘m[u)::\JuRn?l:\JCE EMERGENCY RADIO

PERSONS ON BOARD Equipamento radio de emerxencia
HR/MIN Persoas a bordo UHF VHF ELT
—E/[0.3[4 5] »P/[3,0,0 > R/[U]
SURVIVAL EQUIPMENT/Equipamento de supervivencia JACKLCTS/Chalecos
POLAR DESERT MARITIME JUNGLE LIGHT FLUORES
olar e3egico Maritimo elva Luz Fluor. UHF, VHF
>[s] / M - [J] / F|
DINGHIES/Boteh pnetwalicos
NUMBER CAPACITY COVER COLOUR
Numero Capacidade Cuberta Cor

> [D|/[ 1, 1] 3, 3 0> C| > YELLOW | <=

AIRCRAF | COLOUR AND MARKINGS

Cor e marcas da aeronave

A/ WHITE

REMARKS

Observacions
>N/ | <=
PILOT-IN-COMMAND

Piloto a0 mando
C/ DENKE )<=

FILED BY / Presentado por

SPACE RESERVED FOR ADDITIONAL REQUIREMENTS

Espazo reservado para requisitos adicionais

AIR CHARTER INT.
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6. Formulario de lista de plan de voo repetitivo modelo OACI (RPL).
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7. Instrucions para completar o formulario de lista de plan de voo repetitivo
(RPL).

7.1 Xeneralidades.

7.1.1 Anotaranse soamente os plans de voo que se tefian que realizar de acordo
con IFR (Regras de voo | no formulario FPL).

Suponse que todas as aeronaves realizan voos regulares (tipo de voo S no formulario
FPL); en caso contrario, notifiquese en Q (Observaciéns).

Ademais, suponse que todas as aeronaves que voen segundo RPL estan equipadas
con respondedores en clave 4096, modos A e C. En caso contrario notifiquese en Q
(Observacions).

7.1.2 Os plans de voo anotaranse en orde alfabética segundo o indicador de lugar
do aerédromo de saida e, para cada aerodromo de saida, en orde cronoldxica segundo
as horas previstas de fora calzos.

7.1.3 Seguirase con exactitude a representacion convencional dos datos indicada
para o formulario de plan de voo, a menos que se indiquen especificamente outras cousas
en 7.4., e inseriranse:

a) As horas, sempre con 4 cifras UTC.

b) Todas as duraciéns previstas con 4 cifras (horas e minutos).

c) En ringleiras separadas, os datos correspondentes a cada tramo da operacion
cunha ou mais paradas; é dicir, desde calquera aerédromo de saida ata o aerédromo de
destino seguinte, ainda que o distintivo de chamada ou o nimero de voo sexa 0 mesmo
para os diferentes tramos.

7.1.4 Indicarase con claridade todas as adicidons e supresidons de acordo co
establecido para o recadro H no punto 7.4. Nas listas subseguintes anotaranse os datos
corrixidos e agregados e omitiranse os plans de voo suprimidos.

Numeraranse as paxinas indicando o niumero de paxina e o numero total de paxinas
que se presentaron e utilizarase mais dunha lifa para calquera dos RPL nos que non
sexa suficiente o espazo proporcionado para os recadros O e Q nunha lifia.

7.2 A cancelacién dun voo efectuarase da forma seguinte:

7.2.1 Anotarase no recadro H un signo menos (-) seguido dos demais conceptos do
voo cancelado;

7.2.2 Inserirase unha entrada subseguinte que consiste nun signo mais (+) no
recadro H e a data do ultimo voo no recadro J, sen modificar os demais conceptos do voo
cancelado.

7.3 As modificacions dun voo anotaranse da forma seguinte:

7.3.1 Efectuarase a cancelacién segundo se indicaen 7.2.; e

7.3.2 Inserirase unha terceira entrada cos novos plans de voo nos cales se
notificaran, segundo sexa necesario, os conceptos apropiados, incluso as novas datas de
validez que figuran nos recadros | e J,

7.3.3 Todas as entradas correspondentes ao mesmo voo inseriranse sucesivamente
na orde antes mencionado.

7.4 Instrucidns para a insercion dos datos RPL.
Completaranse os recadros a Q como se indica a continuacion:
a) Recadro A: EXPLOTADOR.

Deberase inserir o nome do explotador.

b) Recadro B: DESTINATARIO(s).



S2OE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Suplemento en lingua galega ao num. 159 Martes 1 de xullo de 2014 Sec.l. Pax. 171

Deberase inserir o nome do organismo ou organismos, designados polos Estados
para administrar os RPL correspondentes as FIR ou as zonas de responsabilidade
afectadas pola ruta de voo.

c) Recadro C: AERODROMO(S) DE SAIDA.

Deberase inserir o indicador, ou indicadores, de lugar do aerédromo, ou aerédromos,
de saida.

d) Recadro D: DATA.

Deberase inserir 0 ano, mes e dia correspondentes a data de presentacion do plan en
cada paxina presentada, segundo grupos de 6 cifras.

e) Recadro E: NUMERO DE SERIE.

Deberase inserir o numero de presentacion da lista, mediante duas cifras que indiquen
as duas ultimas do ano, un guién e o numero de secuencia da presentacion para o ano
indicado (comécese co Num. 1 cada novo ano).

f) Recadro F: PAXINA DE.
Deberase inserir o numero de paxina e o numero total de paxinas presentadas.
g) Recadro G. INFORMACION SUPLEMENTARIAEN.

Deberase inserir o nome do lugar en que se mantén dispofiible, e pode obterse
inmediatamente, a informacién normalmente proporcionada no recadro 19 do FPL.

h) Recadro H: TIPO DE INSCRICION.
Deberase inserir:

1.° Un signo menos (-) para cada plan de voo que deba suprimirse da lista.
2.° Un signo mais (+) para cada inscricion inicial e, se se efectuan outras
presentacions para cada plan de voo que non se incluise na presentacion anterior.

Non é necesario incluir os datos correspondentes a calquera plan de voo que non
fosen modificados despois da presentacién anterior.

i) Recadro I: VALIDO DESDE.

Deberase inserir a data primeira (ano, mes, dia) en que estad programado o voo
regular.

j) Recadro J: VALIDO ATA.

Deberase inserir a ultima data (ano, mes, dia) en que esta programado o voo segundo
o indicado na lista ou UFN se non se cofiece a duracion.

k) Recadro K: DIAS DE OPERACION.

Deberase inserir o numero correspondente ao dia da semana na columna
correspondente; luns = 1 a domingo = 7, e un cero (0) na columna correspondente, para
cada dia en que non se realicen voos.

I) Recadro L: IDENTIFICACION DA AERONAVE (Recadro 7 do FPL OACI).
Deberase inserir a identificacién da aeronave que se debe utilizar no voo.

m) Recadro M: TIPO DE AERONAVE E CATEGORIA DE RONSEL TURBULENTO
(Recadro 9 do FPL OACI).
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Inserirase:

1.° O designador OACI apropiado segundo se especifica no documento
«Designadores de tipos de aeronave» (Doc. 8643) de OACI.
2.° O indicador H, M ou L, segundo corresponda:

i) H, pesada, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
engalaxe de 136.000 kg ou mais;

i) M, media, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
engalaxe de menos de 136.000 kg (300.000 Ib), pero de mais de 7.000 kg;

iii) L, lixeira, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
engalaxe de 7.000 kg ou menos.

n) Recadro N: AERODROMO DE SAIDA E HORA (Recadro 13 do FPL OACI).
Deberase inserir o indicador de lugar do aerédromo de saida e a hora de féra calzos.
i) Recadro O: RUTA (Recadro 15 do FPL OACI).

1.° Velocidade de cruceiro: deberase inserir a velocidade verdadeira respecto a
primeira parte ou a totalidade do voo en cruceiro de acordo co recadro 15 a) do plan de
VOO.

2.° Nivel: deberase inserir o nivel de cruceiro proxectado para a primeira parte ou
para toda a ruta de acordo co recadro 15 b) do plan de voo OACI.

3.° Ruta: deberase inserir a ruta completa de acordo co recadro 15 ¢) do plan de voo
OACI.

o) Recadro P: AERODROMO DE DESTINO E DURACION TOTAL PREVISTA
(Recadro 16 do FPL OACI).

Deberase inserir o indicador de lugar do aerédromo de destino e a duracion total
prevista.

p) Recadro Q: OBSERVACIONS.
Inserirase:

1.° Informacion de todo o equipamento dispofiible que normalmente se notifica no
recadro 10 do formulario de plan de voo OACI; e

2.° Toda a informacion requirida polo provedor de servizos de transito aéreo, datos
notificados normalmente no recadro 18 do plan de voo OACI, e

3.° Toda outra informacion pertinente ao plan de voo que resulte de interese para os
ATS.
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8. Exemplo de formulario xa completado de lista de plan de voo repetitivo (RPL).
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ADXUNTO D
Aceptacion dos plans de voo polas dependencias dos servizos de transito aéreo.

1. A primeira dependencia do servizo de transito aéreo que reciba un plan de voo,
ou un cambio deste:

a) Comprobara que o formato e as premisas convencionais foron respectadas.

b) Comprobara que foi completado e, na medida do posible, que foi completado con
exactitude.

c¢) Tomara as medidas oportunas, cando sexa necesario, para facer que a mensaxe
sexa aceptable para os servizos de transito aéreo, tendo en conta, se procede, o disposto
no punto 3 deste adxunto;

d) Indicara ao remitente a aceptacion do plan de voo ou cambio deste.

Ao respecto, debera terse en conta, ademais, o previsto no libro cuarto, capitulo
oitavo do Regulamento de circulacion aérea en materia de coordinacién respecto a
subministracion de servizo de control de transito aéreo.

2. O disposto no punto anterior enténdese sen prexuizo do disposto no libro cuarto,
capitulo terceiro, seccién 5% do Regulamento de circulacién aérea, en materia de
autorizacions de control de transito aéreo.

3. Normalmente e salvo o previsto na publicacion de informacion aeronautica (AIP),
non estan suxeitos a aceptacion os plans de voo e os seus cambios dos voos IFR que
utilicen o servizo de asesoramento de transito aéreo cando operen dentro dun espazo
aéreo de clase F. No libro cuarto, capitulo sétimo, do Regulamento de circulacion aérea
establécense disposicions adicionais sobre aeronaves que utilizan o servizo de
asesoramento de transito aéreo.
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