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PROYECTO DE REAL DECRETO por el que se modifica el Reglamento de Circulacion
Aérea aprobado por Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, y el Real Decreto 1180/2018, de
21 de septiembre, por el que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas
comunes para los servicios y procedimientos de navegacion aérea, para actualizar los
requisitos y procedimientos de aproximacion en pistas paralelas y optimizar las separaciones
minimas en las salidas y llegadas de los vuelos en los aeropuertos.

En el marco de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) se desarrolla un
importante trabajo de actualizacion de los procedimientos de los servicios de navegacion aérea
en materia de gestion del transito aéreo para introducir las mejoras derivadas de las nuevas
tecnologias disponibles en el sector aéreo, atender las necesidades de gestion del transporte
aéreo y mejorar su eficiencia, manteniendo altos estandares de seguridad.

Tal es el caso de la modificacion de los procedimientos de aproximacién en pistas
paralelas, independientes, dependientes o segregadas, introducida por la enmienda 8 a los
Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM,
Doc. 4444 de OACI). Estas modificaciones utilizan los nuevos procedimientos de aproximacion
con navegacion basada en la performance (PBN) y se aprovechan de los aspectos de seguridad
operacional propios de este tipo de procedimientos de precision, sobre todo los relativos a un
mejor mantenimiento de la derrota, a una alta precision lateral y a la repetibilidad, segun se
constata en el documento de evaluacion de las repercusiones de estas modificaciones.
Simultaneamente, los nuevos procedimientos mejoran la eficiencia de las operaciones paralelas
gracias a la posibilidad de reducir la distancia de derrota en las aproximaciones, toda vez que la
mayor utilizacion de la avionica de a bordo y de la automatizacion, en combinacion con las
especificaciones PBN, debe proporcionar mayor flexibilidad para mejorar las llegadas de
aeronaves y la guia en las aproximaciones de precision. Se espera, asi contribuir a un uso mas
eficiente del espacio aéreo que favorezca una reduccion de las demoras, asi como una
disminucién en el consumo de combustible y en las emisiones.




Con objetivos equivalentes, OACI también ha venido trabajando en la optimizacion de las
separaciones minimas mediante una recategorizacion (RECAT) de las categorias de estela
turbulenta, al objeto de contribuir a reducir, en horas punta, los problemas de congestion de los
principales aeropuertos y las subsiguientes demoras e ineficiencias derivadas de las limitaciones
de capacidad de las pistas, toda vez que dicha capacidad esta relacionada con las separaciones
minimas en las fases de vuelo de llegada y salida y, en particular, con la estela turbulenta.

Fruto de este trabajo, se ha introducido una nueva enmienda en los PANS-ATM, Doc.
4444 de OACI, basada en la RECAT-EU (recategorizacion de la estela turbulenta de Europa) y la
RECAT 1.5 (recategorizacién de la estela turbulenta de la Administracion Federal de Aviacion),
asi como en la experiencia operacional desarrollada.

Al respecto debe tenerse en cuenta que RECAT-EU fue respaldada por un estudio de
seguridad realizado por Eurocontrol, aceptado por la Agencia de la Union Europea para la
Seguridad Aérea (EASA), y dispone de una considerable experiencia operacional en los
aeropuertos CDG de Paris y Leipzig, asi como en el aeropuerto Heathrow de Londres que
también ha implementado la medida. La RECAT 1.5, por su parte, fue respaldada por un estudio
de seguridad de la Administracion Federal de Aviaciéon (FAA), aprobada por el servicio de
vigilancia de la seguridad operacional de la FAA y con aceptacion de las normas de vuelo de la
FAA, implementada por la Organizacion del Transito Aéreo de la FAA, y también respaldada por
la experiencia operacional en 16 centros de control de aproximacion radar terminal y 47 torres de
control.

Ademas, la enmienda al PANS-ATM, que fusiona ambas iniciativas, incorpora
recomendaciones sobre aspectos de la estela turbulenta de determinadas aeronaves con
separaciones minimas especificas, mayores que las separaciones detras de la categoria
PESADA, fraseologia especifica (SUPER) y cédigo de letra para estela turbulenta (J).

Con este objeto se modifica el Reglamento de Circulacion Aérea, aprobado por Real
Decreto 57/2002, de 18 de enero, asi como el Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre, por
el que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios
y procedimientos de navegacion aérea, en el que se contienen las disposiciones relativas al plan
de vuelo y a la fraseologia que deben adaptarse al nuevo régimen.

Se aprovecha esta modificacion para introducir algunas modificaciones puntuales al
Reglamento de Circulacion Aérea, eliminando algunas diferencias detectadas con los PANS-ATM
del Doc. 4444 de OACI, y a la fraseologia adoptada por el Real Decreto 1180/2018, de 21 de
septiembre, para incorporar las pertinentes actualizaciones.




En la tramitacion de este real decreto se ha dado audiencia al sector, ademas de haber
sometido el proyecto a informacion publica, y ha emitido informe la Comision Interministerial entre
Defensa y Fomento (CIDEFO).

Este real decreto, por ultimo, atiende a los principios de buena regulacion establecidos en
el articulo 129 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de
las Administraciones Publicas. Responde a los principios de necesidad y eficacia toda vez que la
norma se justifica por razones de interés general relativas a la mejora de los servicios de
transporte aéreo, esenciales para la conectividad y la cohesion social y territorial, asi como para
la actividad y desarrollo econémico del pais, siendo el instrumento adecuado para garantizar su
consecucion en cuanto los PANS-ATM de OACI, entre otros, los relativos a las operaciones
paralelas o las separaciones minimas por estela turbulenta, han venido incorporandose al
ordenamiento interno en el Reglamento de Circulacion Aérea, siendo necesaria, por tanto, su
modificacion.

El real decreto es proporcional en cuanto contiene la regulacion imprescindible para la
correcta incorporacion de los citados PANS-ATM, sin imponer obligaciones a los destinatarios a
los que se ofrece la posibilidad de optimizar las operaciones; atiende al principio de seguridad
juridica, en cuanto que es coherente con la normativa OACI; responde al principio de
transparencia al contar con la participacion del sector en su tramitacion, quedando claramente
fijados los objetivos de la norma; atendiendo, por ultimo, al principio de eficiencia, toda vez que
no impone cargas administrativas y coadyuva a la mejora en la gestion de los aeropuertos
espafioles.

En su virtud, a propuesta del Ministro de Fomento y la Ministra de Defensa (...) el Consejo
de Estado, y previa deliberacion del Consejo de Ministros en su reunion del dia (...),
DISPONGO

Articulo primero. Modificacion del Reglamento de la Circulacibn Aérea, aprobado por Real
Decreto 57/2002, de 18 de enero.

Se introducen las siguientes modificaciones en el Reglamento de la Circulacién Aérea,
aprobado por Real Decreto 57/2002, de 18 de enero:

Uno. En el capitulo I, apartado 1.1., Definiciones!, se introducen las siguientes
modificaciones:

L En las abreviaturas del RCA HJ y HN las referencias al dia y la noche se realizan por la salida y puesta del sol. Al respecto, sélo
se ha detectado su uso para indicar en el AIP el horario de algunas areas reservadas o restringidas o el horario de algunos




a) Se introduce la definicion del concepto “Sistema de vigilancia visual”’, que queda
redactada como sigue:

Sistema de vigilancia visual: Sistema electrodptico que proporciona una
presentacion electronica visual del transito y de cualquier otra informacion necesaria para
mantener la conciencia de la situacion en un aerédromo y sus proximidades.”

b) Se modifican las definiciones que a continuacion e indican que pasan a estar
redactadas como sigue:

“‘Aproximaciones paralelas dependientes: Aproximaciones simultdneas a pistas
de vuelo por instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando se prescriben minimos de
separacion, basados en el sistema de vigilancia ATS, entre aeronaves situadas en las
prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Aproximaciones paralelas independientes: Aproximaciones simultaneas a pistas
de vuelo por instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando no se prescriben minimos de
separacion, basados en el sistema de vigilancia ATS, entre aeronaves situadas en las
prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Vuelo visual (VFR) nocturno: Vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo
visual que se realiza por la noche.

Nota: El articulo 2 del Reglamento SERA define la noche como ‘“las horas
comprendidas entre el fin del crepusculo civil vespertino y el comienzo del crepusculo civil
matutino; termina el crepusculo civil vespertino cuando el centro del disco solar esta 6
grados por debajo del horizonte y comienza el crepusculo civil matutino cuando el disco
solar esta 6 grados por debajo del horizonte.

Zona normal de operaciones (NOZ): Parte del espacio aéreo de dimensiones
definidas que se extiende a uno u otro lado del curso o la derrota de aproximacion final con
procedimiento de aproximacién por instrumentos publicado. En las aproximaciones
paralelas independientes, solamente se tiene en cuenta la mitad de la zona normal de
operaciones adyacente a una zona inviolable (NTZ).”

Dos. Se modifica el apartado 4.2.13 que pasa a quedar redactado en los siguientes
términos:

aeropuertos, por lo que se considera que puede seguir manteniéndose las actuales definiciones de estas abreviaturas que no tienen
por qué corresponderse con la definicion de noche de SERA.




“4.2.13. INDICACION DE LA CATEGORIA SUPER O PESADA DE ESTELA
TURBULENTA.

Nota 1: Ver SERA.14090 (c) que contiene normas sobre Indicacion de la categoria
de estela turbulenta SUPER o PESADA en los procedimientos de comunicacion.

Nota 2: Las categorias de estela turbulenta se indican en las instrucciones para
llenar la casilla 9 del plan de vuelo, en el anexo Il, adjunto C, apartado 2.5.3. del Real
Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre.

Nota 3: El grupo de estela turbulenta A es equivalente a la categoria de estela
turbulenta SUPER vy los grupos B y C son equivalentes a la categoria PESADA.”

Tres. Se modifica la nota 2 del apartado 4.4.12. que pasa a quedar redactada como sigue:

“Nota 2: Las categorias y grupos de estela turbulenta y las minimas de separacion
por estela turbulenta figuran en el apartado 4.5.15.”

Cuatro. Se modifica el apartado 4.4.13. que pasa a tener la siguiente redaccion:
“4.4.13. AERONAVES QUE LLEGAN A PISTAS PARALELAS O CASI PARALELAS.
4.4.13.1. Utilizacion de pistas paralelas.

Las pistas paralelas pueden utilizarse en operaciones simultaneas de vuelo por
instrumentos para:

a) aproximaciones paralelas independientes; o

b) aproximaciones paralelas dependientes; o

C) operaciones paralelas segregadas.

Las aproximaciones paralelas independientes, aproximaciones paralelas
dependientes y operaciones paralelas segregadas podran llevarse a cabo en pistas
paralelas o casi paralelas mediante aproximaciones de precision (ILS, GLS y SBAS CAT I)
y/lo procedimientos de aproximacion con guiado vertical (APV), con sujecion al marco

establecido por OACI o la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) al respecto.

4.4.13.2. Aproximaciones paralelas independientes.




4.4.13.2.1. Las aproximaciones paralelas independientes pueden llevarse a cabo

hacia pistas paralelas, siempre que:

a) Los ejes de las pistas estén separados por la distancia indicada en la tabla
siguiente (ver Reglamento (UE) n°® 139/2014 de la Comisién, de 12 de febrero de 2014, por
el que se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los
aerodromos, de conformidad con el Reglamento (CE) n° 216/2008 del Parlamento Europeo
y el Consejo; el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo; disposiciones concordantes y de
aplicaciéon y desarrollo) y se cumplan los criterios de vigilancia de dicha tabla:

Separacion entre ejes de pista

Criterios relativos al sistema de vigilancia ATS

Menor que 1.310 m (4.300 ft), pero no
menor que 1.035 m (3.400 ft)

a) precisién minima de un sistema de vigilancia ATS:

1) para SSR, una precisién en azimut de 0,06° (un sigma);
0

2) para MLAT o ADS-B, una precision de 30 m (100 ft);
b) un periodo de actualizacion de 2,5 segundos 0 menos; y

c¢) se dispone de una pantalla de alta resolucién con prediccion
de la posicién y alerta sobre desviaciones.

Menor que 1.525 m (5.000 ft) ), pero no
menor que 1.310 m (4.300 ft)

a) un sistema de vigilancia ATS con especificaciones de
actuacion diferentes a las anteriores, pero que sean iguales o
mejores que:

1) para SSR, una precisién minima en azimut de 0,3° (un
sigma); o

2) para MLAT o ADS-B, pueda demostrarse una
capacidad de performance equivalente al requisito de SSR
0 mejor;

b) un periodo de actualizacion de 5 segundos 0 menos; y

c) cuando se determine que la seguridad operacional de la
aeronave no se veria afectada negativamente.

1.525 m (5.000 ft) o mas

a) una precisiéon minima en azimut SSR de 0,3° (un sigma) o,
para MLAT o ADS-B, pueda demostrarse una capacidad de
performance equivalente al requisito de SSR o mejor; y

b) un periodo de actualizacién de 5 segundos o0 menos.

Tabla 4.4.13.2.1, letra a). Criterios relativos al sistema de vigilancia ATS para diferentes separaciones

entre pistas

Notal: La circular Evaluacion de la vigilancia ADS-B y la vigilancia por
multilateracion en apoyo de los servicios de transito aéreo y directrices de implantacion
(Cir 326 de OACI) contiene informacion sobre el uso de la ADS-B y de los MLAT vy su

actuacion.




Nota 2: Ver el capitulo 2, seccion 2.6.2, letra f), del Doc. 4444 de OACI, sobre la
aplicacién de la ADS-B que contempla la posibilidad de apoyarse en una fuente comun
para la vigilancia y/o la navegacion.

b) los procedimientos de aproximacion por instrumentos que alinean la aeronave
con la prolongacion del eje de pista son cualquier combinacion de lo siguiente:

1°. un procedimiento de aproximacion de precision; o

2°. a excepcion de lo dispuesto en el apartado 3° siguiente, una aproximacion con
guia vertical (APV) disefiada utilizando la especificacion RNP AR APCH, donde:

(i) el valor de RNP para B y el valor de RNP para C —si ese tramo de la
aproximacion estd dentro de la separacion horizontal minima de una aproximacion
paralela— no excede un cuarto de la distancia que existe entre los ejes de las pistas (A)
(véase la Figura 4-26 A); y

(i) el valor de RNP para B y el valor de RNP para C —si esa parte de la
aproximacion esta dentro de la separacion horizontal minima de una aproximacion
paralela— no excede el valor (A-D)/2 (ver la Figura 4-26 A); o

3° un procedimiento APV disefiado utilizando la especificacion de navegacion RNP
APCH o RNP AR APCH, siempre y cuando:

(i) se haya demostrado, mediante una evaluacién de la seguridad operacional
apropiada y documentada, que puede lograrse un nivel aceptable de seguridad
operacional;

(i) las operaciones estén aprobadas por la correspondiente autoridad competente
(verlanotal);y

(iii) se haya demostrado que la aproximacién por instrumentos protege la NTZ para
gue ésta no se traspase durante operaciones normales.

Nota 1: Al demostrar la seguridad operacional de un procedimiento APV disefiado
utilizando la especificacion de navegacion RNP APCH o RNP AR APCH durante
aproximaciones simultdneas, puede considerarse lo siguiente: el riesgo de colision
derivado de errores no caracteristicos (no mitigados) normales y residuales; la probabilidad
de falsas alertas del ACAS durante operaciones normales; el peligro de estelas
turbulentas; la vigilancia y los niveles disponibles de automatizacion del sistema; la gestion




de bases de datos; los datos de entrada del sistema de gestion de vuelo y el volumen de
trabajo conexo de la tripulacion; las repercusiones de las condiciones meteoroldgicas y de
otros factores ambientales; los procedimientos de instruccion y los procedimientos de
evasion ATC publicados.

Nota 2.: Para ver ejemplos de los tipos y escenarios de aproximacion que se aplican
a lo establecido en esta letra b), consultar el Manual sobre operaciones simultdneas en
pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc. 9643 de OACI),
tabla 2-2 y apéndice C.
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Figura 4-26 A Distancia entre los ejes de las pistas, NTZy NOZ

c) las derrotas nominales de los procedimientos de aproximacién frustrada tengan
una divergencia minima de 30°;

d) se hayan hecho el estudio y la evaluacion que correspondan de los obstaculos en
las zonas adyacentes a los tramos de aproximacion final;




e) se comunigue a las aeronaves, tan pronto como sea posible, la pista asignada, el
procedimiento de aproximacion por instrumentos y toda informacion adicional que se
considere necesaria a fin de confirmar la seleccion correcta;

f) se intercepte el curso o la derrota de aproximacion final utilizando:
1° guia vectorial; 0

2° un procedimiento publicado de llegada y aproximacion que intercepte el IAF o el
IF;

g) se establezca una zona inviolable (NTZ) de por lo menos 610 m (2.000 ft) de
anchura, equidistante entre las prolongaciones de los ejes de las pistas, y que aparezca en
la presentacion de la situacion del sistema de vigilancia ATS;

h) se vigilen las aproximaciones a través de:
1° un controlador de vigilancia por separado para cada pista; o

2° un solo controlador de vigilancia para no mas de dos pistas, si se determina
apropiado por medio de una evaluacion de la seguridad operacional y asi lo acuerda el
proveedor de servicios de transito aéreo responsable de la operacion (ver el apartado
4.4.13.2.2.);

i) la vigilancia garantice que cuando se reduzca la separacion vertical de 300 m
(2.000 ft):

1° las aeronaves no penetren en la NTZ de la pantalla; y

2° gque se mantenga la separacion longitudinal minima aplicable entre aeronaves en
el mismo curso o derrota de aproximacion final; y

]) si no se dispone de canales de radio especializados para que los controladores
controlen la aeronave hasta el aterrizaje:

1° se transfiera la comunicacion con la aeronave al canal del controlador de
aerodromo respectivo antes de que cualquiera de las dos aeronaves en derrotas de
aproximacion final adyacentes intercepte la trayectoria de planeo o la trayectoria vertical
para el procedimiento de aproximaciéon por instrumentos seleccionado; y




2° los controladores que vigilan las aproximaciones hacia cada pista tengan la
capacidad de hacer que sus transmisiones prevalezcan sobre las transmisiones del control
de aerédromo en los canales de radio correspondientes a cada corriente de llegadas.

4.4.13.2.2. Cuando se lleven a cabo evaluaciones de la seguridad operacional para
permitir que un solo controlador lleve a cabo la vigilancia de no mas de dos pistas [ver
4.4.13.2.1, letra h)] se deberian examinar, entre otros, los factores siguientes: la
complejidad, las horas de operacion, la distribucién y densidad del trafico, el indice de
llegadas, los niveles disponibles de automatizacién del sistema, la disponibilidad de
sistemas de reserva, las repercusiones de las condiciones meteoroldgicas y otros factores
ambientales.

4.4.13.2.3. Lo antes posible, después de que una aeronave haya establecido
comunicaciéon con el control de aproximacion, se notificara a la aeronave que las
aproximaciones paralelas independientes estan en vigor. Esta informacion puede
proporcionarse mediante radiodifusiones del servicio automéatico de informacion terminal
(ATIS).

4.4.13.2.4. Cuando exista guia vectorial para interceptar el curso o la derrota de
aproximacion final, el vector final reuniré las condiciones siguientes:

a) permitira a la aeronave interceptar a un angulo no superior a 30°;

b) asegurara un vuelo horizontal directo por lo menos de 1,9 km (1,0 NM) antes de
interceptar el curso o la derrota de aproximacion final; y

c) permitira que la aeronave pueda establecerse en el curso o la derrota de
aproximacion final en vuelo horizontal por lo menos 3,7 km (2,0 NM) antes de interceptar la
trayectoria de planeo o la trayectoria vertical para el procedimiento de aproximacion por
instrumentos seleccionado.

4.4.13.2.5. Se proporcionara una separacion vertical minima de 300 m (1.000 ft) o, a
reserva de las capacidades del sistema de vigilancia ATS, una separacion horizontal
minima de 5,6 km (3 NM), hasta que la aeronave se establezca:

a) en acercamiento en el curso o la derrota de aproximacion final; o

b) en una aproximacion RNP AR APCH, de conformidad con 4.4.13.5.;y

c) dentro de la zona normal de operaciones (NOZ).
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4.4.13.2.6. A reserva de las capacidades del sistema de vigilancia ATS, se
proporcionara una separacion horizontal minima de 5,6 km (3 NM), o de 4,6 km (2,5 NM),
segun lo determine el proveedor de servicios de transito aéreo, entre aeronaves en el
mismo curso o derrota de aproximacion final, a menos que se requiera mayor separacion
longitudinal a causa de la estela turbulenta o por otras razones.

Nota 1: Ver los apartados 4.6.7.4.2. y 4.6.7.4.4.

Nota 2: Se considera que una aeronave establecida en el curso o la derrota de
aproximacion final se mantiene separada de otra aeronave establecida en el curso o en la
derrota paralela adyacente de aproximacion final, siempre que ninguna de las aeronaves
penetre en la NTZ segun lo trazado en la presentacion de la situacion.

4.4.13.2.7. Al asignar el rumbo final de la aeronave para interceptar el curso o la
derrota de aproximacion final se dara confirmacion de la pista y se notificara a la aeronave:

a) su posicién relativa a un punto de referencia sobre el curso o la derrota de
aproximacion final,

b) la altitud que ha de mantener hasta establecerse en el curso o la derrota de
aproximacion final hacia el punto de interceptacion de la trayectoria de planeo o de la
trayectoria vertical; y

c) si fuera necesario, la autorizacién de una aproximacion pertinente.

4.4.13.2.8. Todas las aproximaciones, cualesquiera que sean las condiciones
meteoroldgicas, contaran con vigilancia de la trayectoria de vuelo mediante un sistema de
vigilancia ATS. Se emitiran instrucciones de control y la informacién necesaria para
asegurar la separacion entre aeronaves y para que las aeronaves no entren en la NTZ.

La responsabilidad primaria para la navegacion de mantenerse en el curso o la
derrota de aproximacion final incumbe al piloto. En consecuencia, sb6lo se emiten
instrucciones de control e informacién para asegurar la separacion entre aeronaves y que
las mismas no penetren en la NTZ.

A los fines de asegurar que una aeronave no penetre en la NTZ, se considera que la
aeronave es el centro de su simbolo de posicion en los sistemas de vigilancia ATS. (ver
nota). Se aplican asimismo las disposiciones relativas a la separacion basadas en los
sistemas de vigilancia ATS
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Nota. Sin embargo, no se permite que se toquen los bordes de los simbolos de
posicion que representan a aeronaves que ejecutan aproximaciones paralelas (ver el
apartado 4.6.7.3.).

4.4.13.2.9. Si se observa que una aeronave realiza una maniobra pasandose del
viraje 0 continla por una derrota que penetrard en la NTZ, se daran instrucciones a la
aeronave para volver inmediatamente a la derrota correcta.

4.4.13.2.10. Si se observa que una aeronave penetra en la NTZ, la aeronave
establecida en el curso o la derrota de aproximacion final adyacente recibira instrucciones
de ascender inmediatamente y de virar hacia la altitud/altura y rumbo asignados
(procedimientos de evasion) para apartarse de la aeronave desviada. Cuando se apliquen
las superficies de evaluacion de obstaculos en aproximaciones paralelas (PAOAS) para la
evaluacion de obstaculos, el controlador de vigilancia no expedira las instrucciones de
rumbo a la aeronave que esté a una altura inferior a 120 m (400 ft) por encima de la
elevacion del umbral de la pista, y la instruccién de rumbo no excedera de una diferencia
de derrota de 45° con el curso o la derrota de aproximacion final.

4.4.13.2.11. La vigilancia de la trayectoria de vuelo mediante un sistema de
vigilancia ATS no se finalizara hasta que:

a) se haya aplicado la separacion por medios visuales a condicion de que en los
procedimientos se garantice que ambos controladores radar han sido informados siempre
gue se apligue una separacion por medios visuales o;

b) la aeronave haya aterrizado, o en el caso de una aproximacion frustrada, esté por
lo menos a 1,9 km (1,0 NM) més alld del extremo de salida de la pista y se haya
establecido una separacién adecuada con cualquier otro transito.

No existe requisito alguno de notificar a la aeronave que ha terminado la supervision
de la trayectoria de vuelo mediante radar.

4.4.13.3. Suspensiéon de aproximaciones paralelas independientes a pistas paralelas
poco separadas.

4.4.13.3.1. Las aproximaciones paralelas independientes a pistas paralelas con
separacion inferior a 1.525 m entre sus ejes de pista deberian suspenderse en ciertas
condiciones meteoroldgicas, segun lo prescriba el correspondiente proveedor de servicios
de transito aéreo, incluyendo la cizalladura del viento, turbulencia, rafagas descendentes,
vientos cruzados y condiciones meteoroldgicas significativas tales como tormentas, que
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podrian ocasionar un aumento en las desviaciones del curso o la derrota de aproximacion
final hasta tal punto que se ponga en peligro la seguridad.

4.4.13.4. Aproximaciones paralelas dependientes.

4.4.13.4.1. Las aproximaciones paralelas dependientes pueden llevarse a cabo
hacia pistas paralelas, siempre que:

a) los ejes de las pistas estén separados a una distancia de 915 m (3.000 ft) o
mayor (ver Reglamento (UE) n° 139/2014 de la Comisién, de 12 de febrero de 2014, por el
gue se establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los
aerédromos, de conformidad con el Reglamento (CE) n® 216/2008 del Parlamento Europeo
y el Consejo; el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo; disposiciones concordantes y de
aplicacion y desarrollo);

b) se intercepte el curso o la derrota de aproximacion final utilizando:
1° guia vectorial; 0

2° un procedimiento publicado de llegada y aproximacion que intercepte el IAF o el
IF;

c) se disponga de un sistema de vigilancia ATS con precision minima en azimut
SSR de 0,3° (un sigma) o, para MLAT o ADS-B, pueda demostrarse una capacidad de
performance equivalente al requisito SSR o mejor y periodos de actualizacion de cinco
segundos 0 menos;

d) los procedimientos de vuelo por instrumentos que alinean la aeronave con la
prolongacion del eje de pista sean cualquier combinacion de lo siguiente:

1° un procedimiento de aproximacion de precision;

2° un procedimiento APV disefiado utilizando la especificacién de navegacion RNP
AR APCH, siempre y cuando el valor de la RNP para B y el valor de la RNP para C —si
ese tramo de la aproximacion esta dentro de la separacion horizontal minima de una
aproximacion paralela— no excede un cuarto de la distancia que existe entre los ejes de
las pistas (A) (ver la Figura 4-26 B); y

3° un procedimiento APV disefiado utilizando la especificacion de navegacion RNP
AR APCH que no cumple con las disposiciones del apartado 2° anterior o un RNP APCH,
siempre que:
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() se haya demostrado, mediante una evaluacion de seguridad operacional
documentada y apropiada, que se puede alcanzar un nivel de seguridad operacional
aceptable; y

(ii) las operaciones estén aprobadas por la correspondiente autoridad competente
(ver la Nota 1).

Nota 1: Al demostrar la seguridad operacional de un procedimiento APV disefiado
utilizando la especificacion de navegacion RNP APCH o RNP AR APCH durante
aproximaciones simultdneas, puede considerarse lo siguiente: el riesgo de colision
derivado de errores no caracteristicos (no mitigados) normales y residuales; la probabilidad
de falsas alertas del ACAS durante operaciones normales; el peligro de estelas
turbulentas; la vigilancia y los niveles disponibles de automatizacién del sistema; la gestion
de bases de datos; los datos de entrada del sistema de gestion de vuelo y el volumen de
trabajo conexo de la tripulacién; las repercusiones de las condiciones meteoroldgicas y de
otros factores ambientales; los procedimientos de instruccion y los procedimientos de
evasion ATC publicados.

Nota 2: Para ver ejemplos de los tipos y escenarios de aproximacion que reanen los
requisitos de esta letra d), consultar el Manual sobre operaciones simultaneas en pistas de
vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc. 9643 de OACI), Tabla 2-3 y
Apéndice C.

e) se notifique a las aeronaves que se efectian aproximaciones hacia ambas pistas
(esta informacién puede proporcionarse mediante el ATIS);

f) las derrotas nominales de los procedimientos de aproximacién frustrada tengan
una divergencia minima de 30°; y

g) el control de aproximacion tenga la capacidad de frecuencia preferente a la del
control de aerédromo.
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Fig. 4-26 B. Valor RNP y distnacia entre los ejes
de las pistas

4.4.13.4.2. Se proporcionara una separacion vertical minima de 300 m (1.000 ft) o
una separacion horizontal minima de 5,6 km (3 NM) entre aeronaves hasta que se
establezcan en los cursos o las derrotas de aproximacion final de las aproximaciones
paralelas.

4.4.13.4.3. La separacion horizontal minima que ha de proporcionarse entre las
aeronaves establecidas en el mismo curso o la misma derrota de aproximacioén final sera
de: 5,6 km (3,0 NM) o 4,6 km (2,5 NM), segun indique el correspondiente proveedor de
servicios de transito aéreo, a menos que se requiera aumentar la separacion longitudinal
minima debido a la presencia de estela turbulenta.

Nota: Ver los apartados 4.6.7.4.2. y 4.6.7.4.4.

4.4.13.4.4. La separacion horizontal minima que debe proporcionarse
diagonalmente entre aeronaves sucesivas que siguen cursos o derrotas adyacentes de
aproximacion final sera de:

a) 3,7 km (2,0 NM) entre aeronaves sucesivas que siguen cursos o derrotas
adyacentes de aproximacion final que se encuentran separados una distancia mayor que
2.529 m (8.300 ft) (Figura 4-26 C); o
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b) 2,8 km (1,5 NM) entre aeronaves sucesivas que siguen cursos o derrotas
adyacentes de aproximacion final que se encuentran separados una distancia mayor que
1.097 m (3.600 ft), pero no mayor que 2.529 m (8.300 ft) (Figura 4-26 D); o

c) 1,9 km (1,0 NM) entre aeronaves sucesivas que siguen cursos o derrotas
adyacentes de aproximacion final que se encuentran separados una distancia mayor que
915 m (3.000 ft), pero no mayor que 1.097 m (3.600 ft) (Figura 4-26 E).

Nota: En la seccion 2.3 del Manual sobre operaciones simultdneas en pistas de
vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc. 9643 de OACI) se
proporcionan mas detalles sobre la justificacion y la demostracion de la seguridad
operacional de las separaciones diagonales reducidas.

= *‘
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< ¥ >
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Figura 4-26 C. Separacion diagonal para una distancia entre ejes mayor que 2.529 m (8.300 ft)
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8 300 #t) 1.5 NM)

y>
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>

Figura 4-26 D. Separacion diagonal para una distancia entre ejes mayor que 1.097 m (3.600 ft),
pero menor o igual a 2.529 m (8.300 ft)
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Figura 4- 26 E. Separacion diagonal para una distancia entre ejes mayor que 915 m (3.000 ft)
pero menor o igual a 1.097 m (3.600 ft).

4.4.13.5. Determinacion de que una aeronave esta establecida en la RNP AR
APCH.

4.4.13.5.1. Ademas de los requisitos especificados en 4.4.13.2., con la finalidad de
aplicar lo dispuesto en el apartado 4.4.13.2.5., letra b), se considera que una aeronave que
lleva a cabo un procedimiento RNP AR APCH esté establecida para todo el procedimiento
de aproximacion después del IAF/IF, siempre y cuando:

a) la aeronave confirme que esta establecida en el procedimiento RNP AR APCH
antes de un punto designado cuya ubicacién debe determinar el proveedor de servicios de
transito aéreo;

b) el punto designado se localice en la RNP AR APCH para garantizar la separacion
horizontal minima aplicable [p. e€j., 5,6 km (3 NM)] respecto del procedimiento de
aproximacion adyacente (véase la Figura 4-26 F). El punto designado puede,
normalmente, coincidir con el IAF; y

c) para facilitar la aplicacion del procedimiento, el punto designado sea claramente
visible para los controladores de la aproximacién y de vigilancia. El punto designado puede
representarse en la pantalla de presentacion de la situacion.
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Fig. 4-26 F. El concepto “Establecida en la RNP AR APCH”
(Ejemplo de una aproximacion RNP AR APCH/ de precisién
con una separacion minima de 3 NM)

4.4.13.5.2. La separacion apropiada por estela turbulenta deberia aplicarse entre las
aeronaves establecidas en la misma aproximacion.

4.4.13.5.3. Si, después de notificar que se encuentra establecida en el
procedimiento RNP AR APCH, la aeronave no puede ejecutar el procedimiento, el piloto
informara inmediatamente al controlador, le propondra un modo de proceder y luego
seguira las instrucciones del ATC (por ejemplo, un procedimiento de evasion).

Nota: Los procedimientos de evasion se describen en el Manual sobre operaciones
simultaneas en pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc.
9643 de OACI).

4.4.13.5.4. En circunstancias en las que un procedimiento de evasion se hace
necesario durante la aplicacion del procedimiento de aproximacion paralela independiente
(por ejemplo, una aeronave que penetra en la NTZ), el controlador puede emitir las
instrucciones “suba” y/o “rumbo” a una aeronave establecida en una RNP AR APCH.

4.4.13.5.5. Para respaldar la instruccion de evasion, debe llevarse a cabo una
evaluacion de los obstaculos.

Nota: En el Manual sobre operaciones simultdneas en pistas de vuelo por
instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc. 9643 de OACI) figura orientaciéon
sobre la evaluacién de obstaculos.
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4.4.13.5.6. Los procedimientos de evasion se prescribirdn en la AIP y en las
instrucciones locales.

4.4.13.5.7. El controlador de vigilancia protegera la NTZ de conformidad con el
apartado 4.4.13.2.1., letra i).

4.4.13.6. Operaciones paralelas segregadas.

4.4.13.6.1. Las operaciones paralelas segregadas pueden llevarse a cabo en pistas
paralelas, siempre que:

a) los ejes de las pistas estén separados una distancia minima de 760 m (2.500 ft)
(ver Reglamento (UE) n° 139/2014 de la Comision, de 12 de febrero de 2014, por el que se
establecen los requisitos y procedimientos administrativos relativos a los aerodromos, de
conformidad con el Reglamento (CE) n°® 216/2008 del Parlamento Europeo y el Consejo; el
Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo; disposiciones concordantes y de aplicacion y
desarrollo)); y

b) la trayectoria nominal de salida inmediatamente después del despegue tenga una
divergencia por lo menos de 30° respecto a la derrota de aproximacion frustrada de la
aproximacion adyacente (ver la Figura 4-27).

4.4.13.6.2. La distancia minima entre ejes de pistas paralelas en operaciones
paralelas segregadas puede reducirse en 30 m por cada 150 m en que la pista de llegada
esté adelantada respecto a la aeronave que llega, hasta una separacion minima de 300 m
(verla Figura 4-28) y deberia aumentarse en 30 m por cada 150 m en que la pista de
llegada esté retrasada con respecto a la aeronave que llega (ver la Figura 4-29).

Derrota de Derrota de aproximacion frustrada
verotade o3 [ ] Deretadeapormanin st :
aproximacion +_

Separacion minima
de 760 m 30° o mas

Derrota de salida
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Fig. 4-27. Operaciones paralelas segregadas [Ver el apartado 4.4.13.6.1., letra b)]
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Nota. — En caso de que una aeronave pesada de reaccion efectiie una aproximacion frustrada,
debe aplicarse la separacion por estela turbulenta, o bien, se deben adoplar medidas para
asegurar que la aeronave pesada de reaccion no se adelante a una aeronave que sale de la pista
paralela adyacente.

Fig. 4-28.- Operaciones paralelas segregadas cuando las pistas segregadas
(Ver el apartado 4.4.13.6.2.)
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Fig. 4-29.- Operaciones paralelas segregadas cuando las pistas segregadas
(Ver el apartado 4.4.13.6.2))

4.4.13.6.3. Pueden emplearse los tipos siguientes de procedimientos de
aproximacion en operaciones paralelas segregadas siempre gue el sistema de vigilancia
ATS adecuado y las instalaciones terrestres apropiadas se ajusten a la norma necesaria
para el tipo especifico de aproximacion:
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a) aproximaciones de precision y/o APV (RNP AR APCH, RNP APCH);

b) aproximacion con radar de vigilancia (SRA) o aproximacion con radar de
aproximacion de precision (PAR); y

) aproximacion visual.

Nota: Los textos de orientacion figuran en el Manual sobre operaciones simultdneas
en pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi paralelas (SOIR) (Doc. 9643 de
OACI)”.

Cinco. Se modifica el apartado 4.5.10.3.1.1. que pasa a tener la siguiente redaccion:

“4.5.10.3.1.1. Al pedirse a una aeronave que ejecute determinada maniobra de
aterrizaje o de recorrido en tierra, se tendran en cuenta el tipo de aeronave, la longitud de
la pista, el emplazamiento de las calles de rodaje de salida, la eficacia de frenado
notificada sobre la pista y sobre calles de rodaje y las condiciones meteorologicas
reinantes. No se pedira a una aeronave SUPER o PESADA que aterrice mas alla de la
zona de toma de contacto de una pista.

Nota: Ver SERA.14055, letra a).”
Seis. Se modifica el apartado 4.5.15 que pasa a quedar redactado en la siguiente forma:
“4.5.15. ESTELA TURBULENTA.

La expresion “estela turbulenta” se utiliza en este contexto para describir el efecto
de las masas de aire en rotacién que se generan detras de los extremos de las alas de las
aeronaves con preferencia a la expresion “vortice de estela”, que describe la naturaleza de
las masas de aire. En la parte I, seccion 5 del Manual de planificacion de servicios de
transito aéreo, Doc. 9426 de OACI, se describen en detalle las caracteristicas de los
vortices de estela y su influencia en las aeronaves.

4.5.15.1. Clasificacion de las aeronaves por categoria de estela turbulenta.
4.5.15.1.1. Salvo lo dispuesto en los apartados 4.5.15.1.1.1. y 4.15.1.2., las minimas
de separacion por estela turbulenta se basaran en la clasificacion de tipos de aeronaves

en las cuatro categorias siguientes, segun su masa maxima certificada de despegue:

a) SUPER (J) - los tipos de aeronaves especificados como tales en Designadores
de tipos de aeronaves, Doc. 8643 de OACI,
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b) PESADA (H) —los tipos de aeronaves de 136.000 kg o més, a excepcion de los
tipos de aeronaves indicados en el Doc. 8643 de OACI, dentro de la categoria SUPER (J);

c) MEDIA (M) — los tipos de aeronaves de masa inferior a 136.000 kg y de méas de
7.000 kg; y

d) LIGERA (L) — los tipos de aeronaves de 7.000 kg 0 menos.

Nota: La categoria de estela turbulenta correspondiente a cada tipo de aeronave
figura en el Doc. 8643 de OACI, Designadores de tipos de aeronaves.

45.15.1.1.1. Atendiendo a practicas estandarizadas e internacionalmente
reconocidas, el proveedor de servicios de navegacion aérea responsable del suministro de
transito aéreo podra aplicar, en determinadas situaciones y en coordinacion con el gestor
aeroportuario, otra categorizacion de aeronaves por estela turbulenta, distinta a la prevista
en el apartado 4.5.15.1.1., que debera ser aprobada por la autoridad competente
correspondiente y sera notificada mediante publicaciones de informacion aeronautica.

4.5.15.1.2. De conformidad con lo establecido por el proveedor de servicios de
navegacion aérea responsable del suministro de transito aéreo, pueden aplicarse
separaciones minimas por estela turbulenta utilizando grupos de estela turbulenta, que se
basaran en las caracteristicas de generacion de la estela y de resistencia de la aeronave.
Estas dependen principalmente de la masa maxima certificada de despegue, las
caracteristicas de las alas y las velocidades. Los designadores de los grupos se describen
a continuacion:

a) GRUPO A — Los tipos de aeronaves de 136.000 kg o mas, con una envergadura
alar inferior o igual a 80 m, pero superior a 74,68 m;

b) GRUPO B — Los tipos de aeronaves de 136.000 kg o0 mas, con una envergadura
alar inferior o igual a 74,68 m, pero superior a 53,34 m;

¢) GRUPO C — Los tipos de aeronaves de 136.000 kg o0 méas, con una envergadura
alar inferior o igual a 53,34 m, pero superior a 38,1 m;

d) GRUPO D — Los tipos de aeronaves de menos de 136.000 kg, pero mas de
18.600 kg, con una envergadura alar superior a 32 m;

e) GRUPO E — Los tipos de aeronaves de menos de 136.000 kg, pero mas de
18.600 kg, con una envergadura alar inferior o igual a 32 m, pero superior a 27,43 m;
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f) GRUPO F — Los tipos de aeronaves de menos de 136.000 kg, pero mas de
18.600 kg, con una envergadura alar inferior o igual a 27,43 m;

g) GRUPO G — Los tipos de aeronaves de 18.600 kg o menos (sin el criterio de
envergadura alar).

Nota 1: En Designadores de tipos de aeronaves, Doc. 8643 de OACI, se informa
sobre el grupo de estela turbulenta correspondiente a cada tipo de aeronave.

Nota 2: En el Manual de implementacidon de minimas de separacion por estela
turbulenta, Doc. 10122 de OACI, figura orientacion sobre la aplicacion de la separacion por
estela turbulenta entre grupos de estela turbulenta.

45.15.1.2.1. Se presentara al controlador el designador del grupo de estela
turbulenta de la aeronave correspondiente cuando tenga que aplicarse en la provision de
separacion.

4.5.15.1.3. Los helicopteros deberdn mantenerse bastante distanciados de las
aeronaves ligeras cuando se encuentren en vuelo estacionario o en rodaje aéreo.

Nota: Los helicopteros producen vortices mientras vuelan y existen algunas pruebas
gue demuestran que, por kilogramo de masa bruta, sus vortices son mas intensos que los
de las aeronaves de alas fijas. Cuando estan en vuelo estacionario con efecto de suelo o
realizan rodaje aéreo, los helicdpteros generan una masa de aire descendente que
produce vortices ascendentes de alta velocidad a una distancia de aproximadamente tres
veces el diametro del rotor.

4.5.15.2. Minimas de separacion por estela turbulenta basadas en tiempo.

Las disposiciones que rigen las minimas de separacion longitudinal por estela
turbulenta figuran en el apartado 4.6.7.

Atendiendo a practicas estandarizadas e internacionalmente reconocidas, el
proveedor de servicios de navegacion aérea responsable del suministro de transito aéreo
podra aplicar, en determinadas situaciones y en coordinacion con el gestor aeroportuario,
otras minimas de separacion por estela turbulenta basadas en tiempo, distintas a las
previstas en este capitulo, que deberan ser aprobadas por la autoridad competente
correspondiente y seran notificadas mediante publicaciones de informacion aeronautica.
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4.5.15.2.1. No se requerira de la dependencia ATC en cuestion que aplique la
separacion por turbulencia de estela:

a) para vuelos VFR que aterricen en la misma pista que una aeronave precedente
SUPER, PESADA o MEDIA; y

b) entre vuelos IFR que lleguen en aproximacion visual cuando la aeronave haya
notificado que tiene a la vista la aeronave precedente y que ha recibido instrucciones para
gue siga y mantenga su propia separacion de esa aeronave.

La dependencia ATC expedira respecto a los vuelos especificados en a) y b), asi
como cuando por otros motivos se juzgue necesario, un aviso de precaucién por estela
turbulenta posible. El piloto al mando de la aeronave en cuestion tendra la responsabilidad
de asegurarse de que es aceptable la separacién de una aeronave precedente que sea de
una categoria mas pesada de estela turbulenta. Si se determina que se requiere una
separacion adicional, la tripulacion de vuelo lo notificard consiguientemente a la
dependencia ATC, manifestando sus requisitos.

4.5.15.2.2. Aeronaves que llegan.

Salvo lo previsto en el apartado 4.5.15.2.1., letras a) y b), se aplicaran las minimas
siguientes a las aeronaves que aterricen detras de una aeronave SUPER, PESADA o
MEDIA:

a) aeronave PESADA que aterriza detras de una aeronave SUPER — dos minutos;

b) aeronave MEDIA que aterriza detras de una aeronave SUPER — tres minutos;

c) aeronave MEDIA que aterriza detras de una aeronave PESADA — dos minutos;

d) aeronave LIGERA que aterriza detrds de una aeronave SUPER — cuatro
minutos;

e) aeronave LIGERA que aterriza detras de una aeronave PESADA o MEDIA — tres
minutos.

4.5.15.2.3. Aeronaves que salen.
4.5.15.2.3.1. Se aplicaran las separaciones minimas previstas en el apartado

4.5.15.2.3.1.1, cuando se empleen las categorias de estela turbulenta que figuran en el
apartado 4.5.15.1.1. y cuando las aeronaves utilicen:
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a) la misma pista (ver la figura 4-36 A);

b) pistas paralelas separadas menos de 760 m (2.500 ft) (ver la figura 4-36 A);

C) pistas que se cruzan, si la trayectoria de vuelo prevista de la segunda aeronave
se cruzara con la trayectoria de vuelo prevista de la primera aeronave a la misma altitud o
a menos de 300 m (1.000 ft) por debajo (ver la figura 4-36 B);

d) pistas paralelas separadas 760 m (2.500 ft) o mas, si la trayectoria de vuelo
prevista de la segunda aeronave se cruzara con la trayectoria de vuelo prevista de la
primera aeronave a la misma altitud o a menos de 300 m (1.000 ft) por debajo (ver la figura

4-36 b).

45.15.2.3.1.1. Conforme al apartado 4.5.15.2.3.1., se aplicaran las siguientes
separaciones minimas:

a) aeronave PESADA que despegue detras de una aeronave SUPER _dos minutos;

b) aeronave LIGERA o MEDIA que despegue detras de una aeronave SUPER _tres
minutos;

c) aeronave LIGERA o MEDIA que despegue detras de una aeronave PESADA
_dos minutos;

d) aeronave LIGERA que despegue detras de una aeronave MEDIA _dos minutos.

4.5.15.2.3.2. Se aplicaran las separaciones minimas previstas en el apartado
4.5.15.2.3.2.1. cuando se empleen los grupos de estela turbulenta del apartado 4.5.15.1.2.
y cuando las aeronaves utilicen:

a) la misma pista (ver la figura 4-36 A);

b) pistas paralelas separadas menos de 760 m (2.500 ft) (ver la figura 4-36 A);

C) pistas que se cruzan, si la trayectoria de vuelo prevista de la segunda aeronave
se cruzara con la trayectoria de vuelo prevista de la primera aeronave a la misma altitud o

a menos de 300 m (1.000 ft) por debajo (ver la figura 4-36 B);

d) pistas paralelas separadas 760 m (2.500 ft) o mas, si la trayectoria de vuelo
prevista de la segunda aeronave se cruzara con la trayectoria de vuelo prevista de la
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primera aeronave a la misma altitud o a menos de 300 m (1.000 ft) por debajo (ver la figura
4-36 B).

4.5.15.2.3.2.1. Conforme al apartado 4.5.15.2.3.2., se aplicaran las siguientes
separaciones minimas:

Grupo de estela turbulenta | Grupo de estela Separacion minima por
de la aeronave que turbulenta de la estela turbulenta en funcién
precede aeronave que sigue del tiempo

A B 100 segundos
120 segundos
140 segundos
160 segundos
160 segundos
180 segundos

100 segundos
120 segundos
120 segundos
140 segundos

80 segundos

100 segundos
100 segundos
120 segundos

120 segundos

O O OTMMO OTMMO OTMOO

100 segundos

menos de 760 m

Fig. 4-36 A. Separacion por estela turbulenta para aeronaves que siguen
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[Ver los apartados 4.5.15.2.3.1., letras a) y b), y 4.5.15.2.3.2., letras a) y b)].

Fig. 4-36 B. Separacion por estela turbulenta para aeronaves que se cruzan
[Ver los apartados 4.5.15.2.3.1,, letras c) y d), y 4.5.15.2.3.2,, letras c) y d)].

4.5.15.2.3.3. Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el
apartado 4.5.15.1.1., para las aeronaves que despeguen desde una parte intermedia de la
misma pista o desde una parte intermedia de una pista paralela separada menos de 760 m
(2.500 ft) (ver la figura 4-37), se aplicaran las siguientes separaciones minimas:

a) aeronave PESADA que despegue detras de una aeronave SUPER — tres
minutos;

b) aeronave LIGERA o MEDIA que despegue detras de una aeronave SUPER —
cuatro minutos;

c) aeronave LIGERA o MEDIA que despegue detras de una aeronave PESADA —
tres minutos;

d) aeronave LIGERA que despegue detras de una aeronave MEDIA — tres minutos.

4.5.15.2.3.4. Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del apartado
4.5.15.1.2. para las aeronaves que despeguen desde una parte intermedia de la misma
pista o desde una parte intermedia de una pista paralela separada menos de 760 m (2 500
ft) (ver la figura 4-37), se aplicaran las siguientes separaciones minimas:

Grupo de estela Grupo de estela turbulenta | Separacion minima por
turbulenta de la aeronave | de la aeronave que sigue estela turbulenta en funcion
que precede del tiempo
A B 160 segundos

C 180 segundos

D 200 segundos
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E 220 segundos
F 220 segundos
G 240 segundos
B D 160 segundos
E 180 segundos
F 180 segundos
G 200 segundos
C D 140 segundos
E 160 segundos
F 160 segundos
G 180 segundos
D G 180 segundos
G 160 segundos

1
menos de 760 m A A AN
punto de rotacidn

v Ao

)
LAY

.\ "‘
/ \ \
Y 4 ¥/ \ '\‘./~.'.'_\_,\~',,\-/ ~
\ \ \ X
\ 7 \ \
\ O\ : \ ‘.\ \ \

\ \ ) \ \ \ \

\ 3\

|

Fig. 4-37 Separacion por estela turbulenta para la aeronave que sigue
(Ver los apartados 4.5.15.2.3.3. y 4.5.15.2.3.4.)

4.5.15.2.4. Umbral de aterrizaje desplazado.

4.5.15.2.4.1. Cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el

apartado 4.5.15.1.1., y se opere con un umbral de aterrizaje desplazado, se aplicaran las
siguientes separaciones minimas si se espera gue las trayectorias de vuelo previstas se

crucen con:

a) una aeronave PESADA que sale tras la llegada de una aeronave SUPER — dos
minutos;

b) una aeronave LIGERA o MEDIA que sale tras la llegada de una aeronave
SUPER — tres minutos;
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c) una aeronave LIGERA o MEDIA que sale tras la llegada de una aeronave
PESADA — dos minutos;

d) una aeronave LIGERA que sale tras la llegada de una aeronave MEDIA — dos
minutos;

e) una aeronave PESADA que llega tras la salida de una aeronave SUPER — dos
minutos;

f) una aeronave LIGERA o MEDIA que llega tras la salida de una aeronave SUPER
— tres minutos;

g) una aeronave LIGERA o MEDIA que llega tras la salida de una aeronave
PESADA — dos minutos;

h) una aeronave LIGERA que llega tras la salida de una aeronave MEDIA — dos
minutos.

45.15.2.4.2. Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del apartado
4.5.15.1.2. y se opere con un umbral de aterrizaje desplazado, se aplicaran las siguientes
separaciones minimas cuando una aeronave sale tras la llegada de una aeronave, si se
espera que las trayectorias de vuelo previstas se crucen:

Grupo de la aeronave Grupo de la aeronave | Separaciéon minima por estela
precedente que llega siguiente que sale turbulenta en funcion del
tiempo

100 segundos

120 segundos

140 segundos

160 segundos

160 segundos

180 segundos

A

OTMmMmoOw

100 segundos
120 segundos
120 segundos
140 segundos

80 segundos

100 segundos
100 segundos
120 segundos

120 segundos

O @ GTMMOl OTMO

100 segundos
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4.5.15.2.4.3. Cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del apartado
4.5.15.1.2., y se opere con un umbral de aterrizaje desplazado, se aplicaran las siguientes
separaciones minimas cuando una aeronave llega tras la salida de una aeronave, si se

espera que las trayectorias de vuelo previstas se crucen:

Grupo de la aeronave
precedente que sale

Grupo de la aeronave
siguiente que llega

Separacion minima por estela
turbulenta en funcion del
tiempo

A

100 segundos
120 segundos
140 segundos
160 segundos
160 segundos
180 segundos

100 segundos
120 segundos
120 segundos
140 segundos

80 segundos

100 segundos
100 segundos
120 segundos

120 segundos

@ O @GTMMOl OGTMMO OTMMOO®

100 segundos

4.5.15.2.5. Sentidos opuestos.

4.5.15.2.5.1. Se aplicaran las separaciones minimas del apartado 4.5.15.2.3.6.1.1.,
cuando se utilicen las categorias de estela turbulenta que figuran en el apartado
4.5.15.1.1., para una aeronave mas pesada que efectlie una aproximacion baja o frustrada
y cuando la aeronave mas ligera:

a) utilice para el despegue una pista en sentido opuesto (ver la figura 4-38 A); o

b) aterrice en la misma pista en sentido opuesto 0 en una pista paralela de sentido

opuesto separada menos de 760 m (2.500 ft) (ver la figura 4-38 B).

45.15.2.5.1.1. Conforme al apartado 4.5.15.2.3.6.1., se aplicaran las siguientes

separaciones minimas:

a) entre una aeronave PESADA y una aeronave SUPER — tres minutos;

b) entre una aeronave LIGERA o MEDIA y una aeronave SUPER — cuatro minutos;
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) entre una aeronave LIGERA o MEDIA y una aeronave PESADA — tres minutos;

d) entre una aeronave LIGERA y una aeronave MEDIA— tres minutos.

4.5.15.2.5.2. Se aplicaran las separaciones minimas del apartado 4.5.15.2.3.6.2.1.,
cuando se utilicen los grupos de estela turbulenta del apartado 4.5.15.1.2., y una aeronave
mas pesada efectle una aproximacion baja o frustrada y la aeronave mas ligera:

a) utilice para el despegue una pista en sentido opuesto (ver la figura 4-38 A); o

b) aterrice en la misma pista en sentido opuesto o en una pista paralela de sentido
opuesto separada menos de 760 m (2.500 ft) (ver la figura 4-38 B).

45.15.2.5.2.1. Conforme al apartado 4.5.15.2.3.6.2., se aplicaran las siguientes
separaciones minimas:

Grupo de la aeronave que | Grupo de la aeronave que Separaciéon minima por
precede sigue estela turbulenta en funcién
del tiempo

160 segundos
180 segundos
200 segundos
220 segundos
220 segundos
240 segundos

160 segundos
180 segundos
180 segundos
200 segundos

140 segundos
160 segundos
160 segundos
180 segundos

180 segundos

O O OTMMO EOETMMIOl @GTMOO®

160 segundos
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Fig. 4-38 A Separacion por estela turbulenta para despegue en sentidos opuestos
[Ver los apartados 4.5.15.2.3.6.1, letra a), y 4.5.15.2.3.6.2., letra a)].

menos de 760 m

--P[--——J}--f—]——\ \§

Fig. 4-38 B. Separacion por estela turbulenta para aterrizajes en sentidos opuestos
[Ver los apartados 4.5.15.2.3.6.1, letra b), y 4.5.15.2.3.6.2., letra b)].
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Siete. Se modifica el apartado 4.6.7.4. que pasa a tener la siguiente redaccion:
“4.6.7.4. Minimas de separacion basadas en los sistemas de vigilancia ATS.

4.6.7.4.1. A menos que se prescriba otra separacion de acuerdo con los
apartados 4.6.7.4.2., 4.6.7.4.3., 4.6.7.4.4., 4.6.7.4.5 o el Capitulo 4 respecto a
aproximaciones paralelas independientes y dependientes, la separacion horizontal
minima basada en radar y/o en ADS-B y/o en sistemas MLAT sera de 9,3 km (5
NM).

4.6.7.4.2. La separacion minima indicada en el apartado 4.6.7.4.1 puede
disminuirse, si asi lo establece el proveedor de servicios ATS, pero nunca sera
inferior a:

a) 5,6 km (3 NM) cuando asi lo permita la capacidad del radar y/o de ADS-B
y/o de los sistemas MLAT en determinado lugar; y

b) 4,6 km (2,5 NM) entre dos aeronaves sucesivas situadas en la misma
derrota de aproximacion final a menos de 18,5 km (10 NM) del extremo de la pista.
Puede aplicarse la separacion minima reducida de 4,6 km (2,5 NM), a condicién de
que:

1.° Esté demostrado mediante analisis y métodos de recopilacion de datos y
estadisticos basados en un modelo tedrico, que el promedio de tiempo de
ocupacion de la pista de aeronaves que aterrizan no excede de 50 segundos;

2.° Se haya notificado que la eficacia de frenado es buena y que los tiempos
de ocupacién de la pista no estan afectados por contaminantes de la pista, tales
como nieve fundente, nieve o hielo;

3.° Se utilice un sistema de vigilancia ATS con resolucion adecuada en
azimut y de distancia y un régimen de actualizacion de 5 segundos 0 menos en
combinacién con presentaciones convenientes;

4.° El controlador de aerodromo pueda observar, visualmente o por medio de
un radar de movimiento en la superficie (SMR), un sistema MLAT o un sistema de
guia y control de los movimientos en la superficie (SMCGS), la pista que se esta
utilizando y las calles de rodaje correspondientes de salida de pista y entrada a la
pista;
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5.° No se apliquen las minimas de separacion por estela turbulenta indicadas
en los apartados 4.6.7.4.4, 4.6.7.4.5. o prescritos por el proveedor de servicios ATS
(p. €j., para determinados tipos de aeronave);

6.° Las velocidades de aproximacion de las aeronaves estén vigiladas
estrechamente por el controlador y, cuando sea necesario, éste las ajuste a fin de
asegurar que no se reduce la separacion por debajo de los minimos;

7.° Los explotadores y los pilotos de las aeronaves hayan sido notificados y
sean plenamente conscientes de que es preciso salir de la pista con celeridad
cuando se aplica una separacion minima reducida en la aproximacion final; y

8.° Los procedimientos relativos a la aplicacion de la separacién minima
reducida se publiquen en las AIP. (Publicaciones de informacién aerondutica).

4.6.7.4.3. La minima o las minimas de separacion basadas en radar y/o en
ADS-B y/o en sistemas MLAT aplicables seran los establecidos por el proveedor de
servicio ATS, de acuerdo con la capacidad del sistema o de los sensores de que se
trate, para poder identificar con exactitud la posicién de la aeronave en relacion con
el centro de un simbolo de posiciéon, una traza PSR, una respuesta SSR y
teniéndose en cuenta factores que pueden influir en la precisién de la informacién
proveniente del sistema de vigilancia ATS, tales como la distancia desde la
aeronave hasta el emplazamiento radar y la escala de la distancia que se utilice en
la presentacion de la situacion.

4.6.7.4.4. Cuando conforme a lo previsto en SERA.8012 deba aplicarse
separacion por estela turbulenta y se utilicen las categorias de estela turbulenta
establecidas en el apartado 4.5.15.1.1., a las aeronaves que reciban un sistema de
vigilancia ATS en las fases de aproximacion y salida se aplicaran las siguientes
minimas de separacion por estela turbulenta basadas en la distancia:

Categoria de aeronaves Minimas de separacion por estela

Aeronave que precede Aeronave que sigue turbulenta basadas en la distancia
SUPER PESADA 9,3 km (5.0 NM)
MEDIA 13,9 km (7,0 NM)
LIGERA 14,9 km (8,0 NM)
PESADA PESADA 7,4 km (4,0 NM)
MEDIA 9,3 km (5,0 NM)
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LIGERA 11,1 km (6,0 NM)

MEDIA LIGERA 9,3 km (5,0 NM)

Atendiendo a practicas estandarizadas e internacionalmente reconocidas, el
proveedor de servicios de navegacion aérea responsable del suministro de transito
aéreo podra aplicar, en determinadas situaciones y en coordinacion con el gestor
aeroportuario, otras minimas de separacion por estela turbulenta basadas en la
distancia, distintas a las previstas en este capitulo, que deberan ser aprobadas por
la autoridad competente correspondiente y seran notificadas mediante publicaciones
de informacion aerondutica.

Nota: A efectos de la aplicacion de SERA.8012 y este apartado, ver figura 4-
39.

4.6.7.4.5. Cuando conforme a lo previsto en SERA.8012 deba aplicarse
separacion por estela turbulenta y se utilicen los grupos de estela turbulenta de
apartado 4.5.15.1.2., a las aeronaves que reciban un servicio de vigilancia ATS en
las fases de aproximacion y salida se aplicaran las siguientes minimas de
separacion por estela turbulenta basadas en la distancia:

Grupo de la aeronave que Grupo de la aeronave que Minimas de separacién por
precede sigue estela turbulenta basadas
en la distancia

7,4 km (4,0 NM)

9,3 km (5,0 NM)

9,3 km (5,0 NM)

11,1 km (6,0 NM)

11,1 km (6,0 NM)

14,9 km (8,0 NM)

A

OTMTmMmOO®

5,6 km (3,0 NM)
7,4 km (4,0 NM)
7,4 km (4,0 NM)
9,3 km (5,0 NM)
9,3 km (5,0 NM)
13,0 km (7,0 NM)

5,6 km (3,0 NM)
6,5 km (3,5 NM)
6,5 km (3,5 NM)
11,1 km (6,0 NM)

7,4 km (4 NM)

@)
O O OTMMO OGTMMOO®

7,4 km (4 NM)
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Nota: A efectos de la aplicacion de SERA.8012 y este apartado, ver figura 4-39.

Separacion requerida

a) Volando directamente por detras

Separacion requerida

b) CGuzando por detras

Fig. 4-39 Vuelo directamente por detras o cruce por detras
(Ver los apartados 4.6.7.4.4.y 4.6.7.4.5))

4.6.7.4.6. Separacion de aeronaves bajo cobertura radar mediante el uso del
control de velocidad en funcion del numero de Mach en la EUR.

4.6.7.4.6.1. En areas con cobertura radar, pueden mantenerse las minimas
de separacion entre aeronaves que sigan la misma derrota y vuelen en el mismo
nivel de crucero, mediante una combinacion de la distancia observada por radar y
de la asignacion de velocidades Mach a ambas aeronaves, con tal de que se retnan
las siguientes condiciones:

a) Se observan ambas aeronaves en el radar y no se prevé interrupcion
alguna de la cobertura radar; y
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b) Se asigna un numero de Mach a ambas aeronaves y se asigna a la
segunda aeronave un numero de Mach igual o inferior al de la aeronave que
precede.

4.6.7.4.6.2. Podra efectuarse la transferencia del control radar de aeronaves
gue estén separadas longitudinalmente de conformidad con el apartado 4.6.7.4.6.1.,
entre posiciones adyacentes de control o dependencias ATC adyacentes, con tal de
gue se satisfagan los requisitos del apartado 4.6.7.5.2.

4.6.7.4.6.3. El uso del control de velocidad en funcion del nimero de Mach
exige que:

a) Las aeronaves mantengan el tltimo nimero de Mach asignado;

b) Si llega a ser necesaria una desviacion de +M 0,01 o mas, debe notificarse
al ATC antes de proceder al cambio de velocidad. Si no es posible la notificacion
previa (por ejemplo, debido a turbulencia), debe notificarse a la dependencia ATC
apropiada lo antes posible; y

c) Cuando lo exija la dependencia ATC apropiada, debe incluirse el
verdadero nimero de Mach actual en los informes de posicion ordinarios.

4.6.7.4.6.4. Con objeto de reducir los requisitos en materia de coordinacion
en el ATC al aplicar esta técnica, los controladores deberan exigir que los pilotos
notifiguen el numero de Mach asignado desde el contacto inicial. Una vez que el
piloto haya recibido el nimero de Mach asignado y que se le hayan dado
instrucciones para notificar dicho numero desde el contacto inicial, seguird enviando
dichos informes en cada contacto inicial hasta que el ATC le indique que los
suspenda.

4.6.7.4.6.5. Las minimas de separacion que debe aplicar el ATC al utilizar el
control de velocidad en funcion del nimero de Mach deberan cumplir los requisitos
establecidos en el Capitulo 3 y, en el caso de transferencia del control radar entre
dependencias ATS adyacentes, de conformidad con un acuerdo escrito entre las
dependencias.”

Ocho. Se modifica el apartado 4.6.7.5.4., letra d), que pasa a quedar redactado en
los siguientes términos:

“‘d) Se informe al controlador aceptante sobre cualesquiera instrucciones
respecto a nivel, velocidad o a guia vectorial aplicables a las aeronaves en el punto
de transferencia;”
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Nueve. Se modifica la nota del apartado 4.6.9.3.6. que pasa a quedar redactada
como sigue:
“‘Nota: Ver el Capitulo 4, apartados 4.4.13.2. y 4.4.13.2.4., donde se hace
referencia a la guia vectorial y a los requisitos de vuelo horizontal para
aproximaciones paralelas independientes, respectivamente.”

Articulo segundo. Modificacién del Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre, por el
que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios y
procedimientos de navegacion.

Se introducen las siguientes modificaciones en el Real Decreto 1180/2018, de 21 de
septiembre, por el que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes
para los servicios y procedimientos de navegacion aérea:

Uno. Se modifica el articulo 19, apartado 3, que pasa a quedar redactado como sigue:

“3. Lo dispuesto en el apartado 2 se entiende sin perjuicio de la autorizacién por el
gestor del espacio protegido al uso de aeronaves para su conservacion, asi como de la
operacion de las aeronaves de Estado espafiolas, autorizadas por la autoridad aeronautica
competente militar, cuando se trate de aeronaves militares, o por el Departamento
competente sobre la actividad en relacion con el resto de las aeronaves de Estado, cuando
sea inexcusable para el cumplimiento de las misiones encomendadas o por razones de
emergencias y de los vuelos para la realizacion de operaciones aéreas especiales u otros
vuelos de emergencia destinados a atender a la poblacién del entorno.”

Dos. En el anexo lll, adjunto C, el apartado 2.5.3. pasa a quedar redactado en los
siguientes términos:

“2.5.3. Categoria de estela turbulenta (un caracter). Se debera insertar una barra
oblicua, seguida de una letra que indique la categoria de estela turbulenta de la aeronave,
segun la categorizacién establecida conforme a lo previsto en los apartados 4.5.15.1.1. y
4.5.15.1.1.1. del Reglamento de Circulacidon Aérea.

Cuando se aplique la categorizacion establecida en el apartado 4.5.15.1.1., las
letras indicativas de la categoria seran:

a) La letra «J», categoria SUPER, para indicar un tipo de aeronave especificado
como tal en Designadores de tipos de aeronaves, Doc. 8643 de OACI;
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b) La letra «H», categoria PESADA, para indicar un tipo de aeronave de masa
méaxima certificada de despegue de 136.000 kg o mas, a excepcion de los tipos de
aeronaves que se indican en el Doc. 8643 de OACI dentro de la categoria SUPER (J);

c) La letra «M», categoria MEDIA, para indicar un tipo de aeronave de masa
méaxima certificada de despegue de menos de 136.000 kg (300.000 Ib), pero de méas de
7.000 kg;

d) La Letra «L», categoria LIGERA, para indicar un tipo de aeronave de masa
maxima certificada de despegue de 7.000 kg o menos.

En el caso del apartado 4.5.15.1.1.1., serd las letras que identifiquen la categoria
gue corresponda conforme a la categorizacion realizada, letras que deberan publicarse en

la Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP), junto con la categorizacion realizada.”

Tres. En el anexo lll, adjunto C, apartado 7.4, la letra m) queda redactada como a
continuacion se indica:

“m) Casilla M: TIPO DE AERONAVE Y CATEGORIA DE ESTELA TURBULENTA
(Casilla 9 del FPL OACI).

Se insertara:

1.° El designador OACI apropiado segun se especifica en el documento
«Designadores de tipos de aeronave» (Doc. 8643) de OACI.

2.° El indicador J, H, M o L, segun corresponda:

i) J, SUPER, para indicar un tipo de aeronave especificado como tal en
Designadores de tipos de aeronaves, Doc. 8643 de OACI,

i) H, PESADA, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
despegue de 136.000 kg 0 mas, a excepcion de los tipos de aeronaves que se indican en
el Doc. 8643 de OACI dentro de la categoria SUPER (J);

i) M, MEDIA, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
despegue de menos de 136.000 kg (300.000 Ib), pero de mas de 7.000 kg;

iii) L, LIGERA, para indicar un tipo de aeronave de masa maxima certificada de
despegue de 7.000 kg o0 menos.”

39



Cuatro. En el anexo V, apartado 1.1.2., Cambios de nivel, notificaciones y régimen de
variacion de altitud, la letra a), pasa a tener la siguiente redaccion:

a) SUBA (o DESCIENDA);
seguido, si es necesario, de: followed as necessary by:
1) PARA (nivel); 1) TO (level);

... instrucciones de que comience el ascenso (o descenso) hasta un determinado nivel dentro de
la gama vertical especificada de niveles

2) Y MANTENGA BLOQUE DE NIVELES ENTRE
(nivel) Y (nivel);

3) PARA ALCANZAR (nivel) A (o ANTES DE)
LAS (hora) (o EN punto significativo);

4) NOTIFIQUE ABANDONANDO (o
ALCANZANDO o PASANDO POR) (nivel);

5) A (nGmero) PIES POR MINUTO (o METROS
POR SEGUNDO) [O SUPERIOR (0 O
INFERIOR)];

a) CLIMB (or DESCEND);

2) TO AND MAINTAIN BLOCK (level) TO (level);

3) TO REACH (level) AT (or BY) (time or
significant point);

4) REPORT LEAVING (or REACHING or
PASSING) (level);

5) AT (number) METRES PER SECOND (or FEET
PER MINUTE) [OR GREATER (or OR LESS)];

Cinco. En el anexo V, apartado 1.4.8., Procedimientos de rodaje, las letras a) a d), ambas
inclusive, quedan redactadas como sigue:

... para la salida:

*a) [(tipo de aeronave)] [(categoria de
estela turbulenta si es «sliper» o
«pesada»)] [(emplazamiento de la
aeronave)] SOLICITO RODAIJE
[(intenciones)];

*b) [(tipo de aeronave] [(categoria de
estela turbulenta si es «super» o
«pesada»)] [(emplazamiento de la
aeronave)] (reglas de vuelo) A (aerédromo
de destino) SOLICITO RODAIE
[(intenciones)];

c) RUEDE A PUNTO DE ESPERA [(nUumero)]
[PISTA (numero)] [MANTENGA FUERA (o
MANTENGA CORTO) DE PISTA (numero) (o
CRUCE PISTA (numero))] [HORA (hora)];

*a) [(aircraft type)] [(wake turbulence
category if «super» or «heavy»)] [(aircraft
location)] REQUEST TAXI [(intentions)];

*b) [(aircraft type)] [(wake turbulence
category if «super» or «heavy»)] [(aircraft
location)] (flight rules) TO (aerodrome of
destination) REQUEST TAXI [(intentions)];

¢) TAXI TO HOLDING POINT [(number)]
[RUNWAY (number)] [HOLD SHORT OF
RUNWAY (number) (or CROSS RUNWAY
(number))] [TIME (time)];

... cuando se necesitan instrucciones detalladas para el rodaje

*d) [(tipo de aeronave] [(categoria de
estela turbulenta si es «sUper» o
«pesada»)] SOLICITO INSTRUCCIONES DE
RODAJE DETALLADAS;

*d) [(aircraft type)] [(wake turbulence
category if «super» or «heavy»)] REQUEST
DETAILED TAXI INSTRUCTIONS;
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Seis. En el anexo V, el apartado 1.4.9, Mantener (en tierra), queda modificado como sigue:

"1.4.9. Mantener (en tierra).

+a) MANTENGA (direccién) DE (posicién,
numero de la pista, etc.);

¥a) HOLD (direction) OF (position, rumway
number, etc.);

+b) MANTENGA POSICION;

¥b) HOLD POSITION;

#c) MANTENGA (distancia) DE posicion);

F¥c) HOLD (distance) FROM (position);

... para esperar no mas cerca de una pista
de lo indicado en 4.5.6.4.1.6.1:

¥d) MANTENGA FUERA (o MANTENGA
CORTO) DE (posicién);

+d) HOLD SHORT OF (position);

*e) MANTENIENDO;

*e) HOLDING;

*f) MANTENGO FUERA (o MANTENGO
CORTO)

*f) HOLDING SHORT.

* Requiere acuse de recibo concreto por
parte del piloto.

¥ Requires specific acknowledgement from the
pilot.

* Indica transmisiéon del piloto. Las
palabras de procedimiento RECIBIDO vy
COMPRENDIDO representan un acuse de
recibo insuficiente a las instrucciones
MANTENGA, MANTENGA POSICION vy
MANTENGA FUERA (o MANTENGA CORTO)
DE (posicion). En cada caso, el acuse de
recibo consistira en las frases MANTENGO
o0 MANTENGO FUERA (o MANTENGO
CORTO), segun corresponda.

* Denotes pilot transmission. The procedure
words ROGER and WILCO are insufficient
acknowledgement of the instructions HOLD,
HOLD POSITION and HOLD SHORT OF
(position). In each case the acknowledgement
shall be by the phraseology HOLDING or
HOLDING SHORT, as appropriate.

Siete. En el anexo V, apartado 1.4.11, Preparacion para el despegue, la letra q) pasa a

tener la siguiente redaccion:

q) ALINEE (0 ENTRE) Y MANTENGA EN
PISTA (nUmero), INTERSECCION (nombre
de la interseccion), (informacion de
transito esencial);

q) LINE UP AND WAIT RUNWAY (number),
INTERSECTION (name of intersection),
(essential traffic information);

Ocho. En el anexo V, la nota del apartado 2.1.5, maniobras, queda redactada como a

continuacion se indica;

Nota: Cuando sea necesario especificar un
motivo para la guia vectorial radar (o
vectores) o para las maniobras
mencionadas se utilizara la fraseologia
siguiente:

a) TRANSITO PREVISTO;

Note: When it is necessary to specify a reason
for radar vectoring or for the maneuvers
mentioned the next phraseology should be
used:

a) DUE TRAFFIC;

b) FOR TRAFFIC SEPARATION;
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b) PARA SEPARACION; c) FOR TRAFFIC SEQUENCE;

c) PARA SECUENCIA CON TRANSITO d) FOR DOWNWIND (BASE, or FINAL).
(POSICION) e) FOR FIRST (or LAST) THIRD DOWNWIND
d) PARA TRAMO A FAVOR DEL VIENTO (o | LEG RUNWAY (number).

BASICO o FINAL).

e) PARA PRIMER (o ULTIMO) TERCIO DE

TRAMO A FAVOR DEL VIENTO PISTA

(numero).

Disposicion final primera. Actualizacién de referencias.

Las referencias del Reglamento de Circulacién Aérea al Real Decreto 552/2014, de 27 de
junio, por el que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para
los servicios y procedimientos de navegacion aérea y se modifica el Real Decreto 57/2002, de 18
de enero, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacibn Aérea, deben entenderse
realizadas al Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre, por el que se desarrolla el
Reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios y procedimientos de
navegacion aérea y se modifican el Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba
el Reglamento de Circulacién Aérea; el Real Decreto 862/2009, de 14 de mayo, por el que se
aprueban las normas técnicas de disefio y operacidon de aerédromos de uso publico y el
Reglamento de certificacion y verificacion de aeropuertos y otros aerédromos de uso publico; el
Real Decreto 931/2010, de 23 de julio, por el que se regula el procedimiento de certificacion de
proveedores civiles de servicios de navegacion aérea y su control normativo; y el Reglamento de
la Circulacion Aérea Operativa, aprobado por Real Decreto 601/2016, de 2 de diciembre.

Disposicion final segunda. Entrada en vigor.

Este real decreto entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacion en el Boletin Oficial
del Estado.
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