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SECCION 1 RAC-10

PREAMBULO

La Autoridad de Aviacion Civil de El Salvador (AAC) en cumplimiento con lo prescrito en el articulo
6, Articulo 7, numerales 4, 6y 7 y el articulo 14, numerales 16 y 51 de la Ley Organica de Aviacién
Civil, el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y acorde con los documentos relacionados con
el Anexo 10, establece el presente RAC 10, Regulacién de los Requisitos para los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas.

El primer borrador inicial de la RAC-10 fue emitido el 01 de marzo de 2015 y fue desarrollado con
base en el Anexo 10 Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas (OACI), Volumen | Sexta
edicion de julio de 2006, enmienda 89 del 13/11/14, Volumen |l Sexta edicién Octubre de 2001,
enmienda 89 del 13/11/14, Volumen Il Segunda edicién Julio 2007, enmienda 89 y Volumen IV
Quinta edicion Julio de 2014, enmienda 70-89 y Volumen V Tercera edicion de Julio de 2013
enmienda 89.

Edicion 01

Se efectla la edicion 01 a la RAC 10 en la cual se incorporan las enmiendas del Anexo 10, Servicios
de Telecomunicaciones Aeronauticas (OACI); de los volimenes siguientes:

Volumen [, Octava edicion de julio 2023, enmienda 93.

Volumen I, séptima edicion de julio 2016, enmienda 92 de julio 2020.

Volumen lll, Segunda edicion de julio 2007, enmienda 91 de marzo 2021.

Volumen IV, Quinta edicion de julio 2014, enmienda 91 de julio 2022.

Volumen V, Tercera edicion de julio 2013, enmienda 89; y se incorpora el Volumen VI
Primera edicién de julio 2021.
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Presentaciéon Y Generalidades 2-GEN-1

SUBPARTE B — GENERALIDADES

CA-10.025 Confiabilidad y disponibilidad de los Sistemas de Comunicaciones, Navegacién y
Vigilancia 2-B-1

SUBPARTE C — DISPOSICIONES GENERALES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA
LA NAVEGACION

CA-10.030 Radioayudas para la Navegacion normalizadas 2-C-1
CA-10.035 Ensayos en tierra y en vuelo 2-C-1

CA-10.065 Fuente secundaria de energia para las Radioayudas para la
navegacion y sistemas de comunicaciones 2-C-1

SUBPARTE D — ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA LA
NAVEGACION

CA-10.090 Especificacion para el ILS 2-D-1

CA-10.095 Especificacion para el Sistema Radar de Aproximacion de Precisién 2-D-1

CA-10.100  Especificacion para el Radiofaro Omnidireccional VHF (VOR) 2-D-1
CA-10.105 Especificacion para el Radiofaro no Direccional (NDB) 2-D-1
CA-10.110 Especificacion para el Equipo Radiotelemétrico UHF (DME) 2-D-1

SUBPARTE G - SERVICIO FIJO AERONAUTICO (AFS)

CA-10.195 Generalidades 2-G-1
CA-10.200 Canales meteoroldgicos operacionales y redes de

telecomunicaciones meteoroldgicas operacionales 2-G-1

CA-10.210 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante periodos largos

2-G-2

CA-10.215 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante periodos cortos

2-G-2
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CA-10.225 Formato de los mensajes — Alfabeto telegréafico internacional num.2

(ITA-2) 2-G-2
CA-10.255 Red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN) 2-G-2
CA-10.260 Servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS) 2-G-3

SUBPARTE H — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES ORALES

CA-10.265 Generalidades 2-H-1
CA-10.270  Categoria de los mensajes 2-H-1
CA-10.275 Procedimientos radiotelefénicos 2-H-1

CA-10.280 Procedimientos relativos a las comunicaciones radiotelefénicas de socorro
y de urgencia 2-H-1

SUBPARTE | - SERVICIO DE RADIONAVEGACION AERONAUTICA
CA-10.295 Generalidades 2-1-1

SUBPARTE J — SERVICIO DE RADIODIFUSION AERONAUTICA
CA-10.300 Generalidades 2-J-1

SUBPARTE K — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES DE ENLACES DE

DATOS
CA-10.310 Generalidades 2-K-1
CA-10.315 Procedimientos CPDLC 2-K-1
CA-10.335 Mensajes de texto libre 2-K-1
CA-10.340 Procedimientos en caso de emergencia, peligros y falla de equipo 2-K-1

SUBPARTE L — RED DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

CA-10.355 Introduccion 2-L-1
CA-10.360  Generalidades 2-L-1
CA-10.365 Requisitos Generales 2-L-1
CA-10.370 Requisitos de las aplicaciones ATN 2-L-1
CA-10.375 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN 2-L-2
CA-10.380 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN 2-L-2
CA-10.385 Requisitos de seguridad ATN 2-L-2
CA-10.390 Requisitos de las aplicaciones ATN 2-L-2
CA-10.395 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN 2-L-3
CA-10.400 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN 2-L-3
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CA-10.405 Requisitos de gestion del sistema ATN 2-L-4
CA-10.410 Requisitos de seguridad ATN 2-L-4

SUBPARTE M — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO POR SATELITE (EN RUTA) POR
SATELITE [SMAS(R)]

CA-10.415  Generalidades 2-M-1
CA-10.420  Caracteristicas RF 2-M-1
CA-10.430 Requisitos de performance 2-M-1
CA-10.435 Eficiencia del servicio de datos por paquete 2-M-1
CA-10.440 Eficacia del servicio oral 2-M-2
CA-10.445 Seguridad 2-M-2
CA-10.450 Interfaces del sistema 2-M-2

SUBPARTE N — ENLACE AEROTERRESTRE DE DATOS SSR EN MODO S
CA-10.455 Disposiciones generales 2-N-1

SUBPARTE O — ENLACE DIGITAL AEROTERRESTRE VHF (VDL)

CA-10.460 Capacidad del sistema 2-0-1
CA-10.465 Caracteristicas del sistema de la instalacion de tierra 2-0-1
CA-10.470  Caracteristicas del sistema de la instalacién de aeronave 2-0-1
CA-10.475 Protocolos y servicios de la capa fisica 2-0-1
CA-10.485 Protocolos y servicios de la capa de subred. 2-0-1

SUBPARTE Q — RED AFTN

CA-10.530 Disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre
centros terrestres a velocidades binarias medias y elevadas 2-Q-1

SUBPARTE R — PLAN DE DIRECCIONES DE AERONAVE

CA-10.535 Plan de direcciones de aeronave 2-R-1
CA-10.565 Aplicacion de direcciones de aeronave 2-R-1
SUBPARTE T — ENLACE DE DATOS HF 2-R-1
CA-10.580 Sistema de enlace de datos HF 2-R-1

SUBPARTE U — TRANSCEPTOR DE ACCESO UNIVERSAL (UAT)

CA-10.610 Caracteristicas generales del sistema UAT de las estaciones de
a bordo y terrestres 2-U-1
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SUBPARTE V - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO
CA-10.635 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF 2-V-1 CA-10.640
Caracteristicas del sistema de la instalacion terrestre 2-V-1

CA-10.650 Caracteristicas del sistema de comunicaciones HF en banda lateral
Unica (BLU), para su utilizacion en el servicio mévil aeronautico  2-V-1

SUBPARTE X — CIRCUITOS ORALES AERONAUTICOS

CA-10.660 Disposiciones técnicas relativas a la conmutacion y sefializacién de los circuitos orales
aeronauticos internacionales para aplicaciones tierra — tierra. 2-X-1

SUBPARTE Z - RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

CA-10.690 Generalidades 2-7-1
CA-10.695 Cadigos de respuesta en Modo A (impulsos de informacion) 2-Z-1
CA-10.715 Operacion de los controles 2-7-1

SUBPARTE BB - SISTEMAS DE ANTICOLISION DE A BORDO
CA-10.730 Disposicion y caracteristicas generales del ACAS | 2-BB-1

SUBPARTE FF — FRECUENCIAS DE SOCORRO

CA-10.775 Introduccion 2-BB-1
CA-10.780 Generalidades 2-BB-1

CA-10.785 Frecuencias de los transmisores de localizacion de emergencia (ELT)
para bisqueda y salvamento 2-BB-1

SUBPARTE GG - UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MENOS DE 30 MHZ
CA-10.795 Métodos de operacion 2-GG-1

SUBPARTE HH - UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MAS DE 30 MHZ
CA-10.800 Utilizacion de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz 2-HH-1
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SECCION 1

RAC-10

PRESENTACION Y GENERALIDADES

a) Presentacion

1)

2)

La seccién uno de la RAC 10, se presenta en paginas sueltas. Cada pagina se identifica
mediante la fecha de la ediciéon o enmienda en la cual se incorpord.

El texto de esta RAC esta escrito en Arial 10. Las notas explicativas no se consideran
requisitos y cuando existan, estan escritas en letra Arial 8.

b) Introduccién General

1) Esta Regulacion contiene los requisitos para el desarrollo y aplicacion conjunta de los
Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas (los sistemas de Comunicaciones,
Navegacion y Vigilancia Aeronautica que apoyan a la Gestién del Transito Aéreo) basados
en el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de la OACI.

La RAC 10, Requisitos para los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas, tiene como
base fundamental el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
Telecomunicaciones Aeronauticas, en sus componentes:

Volumen |, Radioayudas para la navegacién, Octava ediciéon de julio 2023,
Enmienda 93.

Volumen II, Procedimientos de comunicaciones, incluso los que tienen categoria
de PANS. Séptima edicién de julio 2016, Enmienda 92.

Volumen lll, Sistemas de comunicaciones (Parte |, Sistemas de comunicaciones
de datos digitales; Parte Il, Sistemas de comunicaciones orales). Segunda edicién
de julio 2007, Enmienda 91.

Volumen 1V, Sistemas de vigilancia y anticolisiéon. Quinta edicién Julio de 2014,
Enmienda 91.

Volumen V, Utilizaciéon del espectro de radiofrecuencias aeronauticas. Tercera
edicién de Julio de 2013, Enmienda 89.

Volumen VI, Sistemas y procedimientos de comunicacion relacionados con el
enlace C2 de los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia. Primera edicién de
julio 2021.

2)
a.
b.
c.
d.
e.
f.
26-oct-24
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SUBPARTE A — APLICABILIDAD

RAC-10.005 Definiciones

Los significados de los términos y expresiones usados en esta regulacion se encuentran en la RAC
01.

RAC-10.010 Aplicabilidad

a) La Regulacion de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas “RAC-10", se aplicara a
todo aquel Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) que brinde dichos servicios
en aquellas areas en las que el Estado de El Salvador tenga jurisdiccion, segun lo establece
la Constitucion de la Republica de El Salvador, o bien por convenios internacionales o por
acuerdos regionales.

b) Asimismo, se aplicara, en lo que corresponde, al Personal Técnico Aeronautico que labora
tanto para la Comision Ejecutiva Portuaria Autbnoma (CEPA) como para la Corporacion
Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA). Dicho personal debera
ser competente en el mantenimiento de equipos de comunicacion, navegacion y vigilancia
aeronautica (CNS).

RAC-10.015 Responsabilidades

a) La Autoridad de Aviacion Civil de El Salvador (AAC) es la encargada de dictar las
disposiciones necesarias para que el contenido del presente RAC 10 sea actualizado,
modificado, ampliado o reducido en los aspectos técnicos, sin comprometer o alterar su
estructura basica ni el orden juridico vigente.

b) La Autoridad de Aviacién Civil tiene la responsabilidad de mantener actualizada la edicién del
RAC 10 mediante revisiones, y su distribucién oportuna a quienes corresponda.

c) Las ediciones al RAC 10 seran distribuidas en formato electrénico a cada Proveedor de los
Servicios de Navegacion Aérea (ANSP) y estaran disponibles en el sitio Web de la Autoridad
de Aviacién Civil (AAC).

d) Los Volumenes (I, I, lll, IV, V y VI) del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, a los cuales hace referencia la presente RAC 10, con sus respectivas
enmiendas y actualizaciones, estaran disponibles en el Departamento de Publicaciones
Técnicas de la Autoridad de Aviacion Civil, para consulta.
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e) Los documentos y Manuales Técnicos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI), a los cuales hace referencia la presente RAC 10, con sus respectivas enmiendas y
actualizaciones, estaran disponibles en el departamento de Publicaciones Técnicas de la
Autoridad de Aviacion Civil, para consulta.

f) La Autoridad de Aviacién Civil (AAC) es la responsable de controlar la adecuada aplicacién
de las disposiciones contenidas en la presente RAC 10.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE B — GENERALIDADES
RAC-10.020 Efectividad

a) LaRAC 10 es aplicable y de obligatorio cumplimiento para todos los Proveedores de Servicios
de Navegacion Aérea (ANSPs) de El Salvador.

b) La Comisién Ejecutiva Portuaria Autébnoma (CEPA) y la Corporacién Centroamericana de
Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA) son los Proveedores de los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas designados por el Estado de El Salvador para brindar los
servicios de comunicaciones, navegacion y vigilancia aeronauticos.

c) Toda dependencia involucrada en la provisiéon de servicios de comunicaciones, navegacion
y vigilancia aeronautica (CNS), de la Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA) y de la
Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea (COCESNA), cumplira con
lo dispuesto en la presente RAC 10 y deberdn mantener una copia debidamente actualizada,
ya sea en formato impreso o en formato digital.

d) La Direccion de la Autoridad de Aviacion Civil (AAC), implementard las medidas
correspondientes en su organizacion, funcionamiento y procedimientos de trabajo para dirigir,
controlar y monitorear el cumplimiento de las disposiciones descritas en la presente RAC 10.

RAC-10.025 Confiabilidad y disponibilidad de los sistemas de comunicaciones, navegacion y
vigilancia aeronautica.
(Ver CA-10.025)
a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que la
disponibilidad y la confiabilidad de los sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia
aeronautica (CNS), sea igual o superior al 97%.

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas debera presentar un
informe a la Subdireccién de Navegacion Aérea de la Autoridad de Aviacion Civil (AAC)
acerca de los indices de disponibilidad y confiabilidad alcanzados por sus sistemas CNS, de
manera detallada y de forma trimestral. Se hard énfasis, para su andlisis, en aquellos
sistemas que tengan indices por debajo del 97%.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que
todos sus sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia aeronautica estén
duplicados, con un equipo principal y otro de reserva, ambos cumpliendo con todos los
parametros técnicos establecidos por el fabricante y los requerimientos operacionales
establecidos para cada servicio.

26-oct-24 1-B-1 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que
todos sus sistemas de comunicaciones, navegacién y vigilancia aeronautica cuenten con
medios automatizados de transferencia al equipo de reserva, que permitan asegurar la
continuidad sin interrupciones del servicio, en caso de fallas del equipo principal en
funcionamiento.

e) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
locales donde se encuentren instalados sus sistemas de comunicaciones, navegacion y
vigilancia aerondutica en explotacién cuenten con sistemas de climatizacion que garanticen
una temperatura ambiental y un nivel de humedad relativa apropiados para la correcta
operacion de sus equipos, de acuerdo con las especificaciones de sus fabricantes.

f) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que sus
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia aeronautica cuenten con sistemas de
monitoreo remoto ubicados en las dependencias de aproximacion o torres de control del
transito aéreo, para el control de sus principales parametros de trabajo.

g) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que sus
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia aeronautica cuenten con;

1) Un Plan Anual de Mantenimiento;
2) Registros que evidencien el cumplimiento del plan anual de mantenimiento;
3) Registros actualizados de incidencias con el detalle de las mismas;

4) Registros actualizados de las correcciones efectuadas, producto de las incidencias
presentadas.

5) Copia de los informes de las inspecciones en vuelo (no aplica a vigilancia
aeronautica).

h) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que las
torres y mastiles que contengan elementos propios de los sistemas de comunicaciones,
navegacion y vigilancia aeronautica cuenten con un sistema de luces de obstruccion (rojas
en sefializacién de peligro) que garanticen su visibilidad para las aeronaves en vuelo, en los
siguientes casos:

1) Los mastiles cuya altura sobrepase los 45 metros sobre el terreno;

2) aquellos con una altura superior a los 10 metros que se encuentren dentro de un radio de
5 kilbmetros de cualquier extremo de pista, los cuales deben ser ademas frangibles; y

3) los que constituyan obstaculos para la navegacion aérea.

i) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que todos
los locales relacionados con la prestacion de los servicios de comunicaciones, navegacion y
vigilancia aeronauticos se mantengan limpios, libres de intrusion de fauna, con los medios
estrictamente necesarios para su explotacion, y debidamente organizados.
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j) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
locales, torres y mastiles donde se encuentren instalados sistemas, equipos o0 antenas de
comunicaciones, navegacion y vigilancia aeronautica posean un estado de mantenimiento de
obra civil tal que se garantice la proteccién contra todos los elementos externos posibles que
puedan ocasionar corrosién, deterioro o dafios al equipamiento, o interrumpir el servicio que
prestan.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE C - DISPOSICIONES GENERALES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA LA
NAVEGACION

RAC-10.030 Radioayudas para la navegacién normalizadas
(Ver CA-10.030)

Los sistemas normalizados de radioayudas para la navegacion aérea, tal como estan
especificados en el Anexo 10, Volumen 1 de la OACI, seran:

a) el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) que se ajuste a las normas contenidas en
el Capitulo 3, 3.1, Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

b) el Sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) conforme a las normas del
Capitulo 3, 3.7, Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

c) el radiofaro omnidireccional VHF (VOR) conforme a las normas del Capitulo 3, 3.3,
Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional; y

d) el equipo radiotelemétrico (DME) conforme a las normas del Capitulo 3, 3.5, Volumen 1
del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.035 Ensayos en tierray en vuelo
(Ver CA-10.035)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurard de someter a
ensayos periodicos en tierra y en vuelo a las radioayudas para la navegacion aérea de los
tipos comprendidos en las especificaciones del RAC-10.030, y que las aeronaves destinadas
a la navegacion aérea internacional puedan utilizar, cumpliendo con los procedimientos y
parametros establecidos en el Documento 8071 “Manual sobre Ensayo de Radioayudas para la
Navegacion” de la OACI.

RAC-10.040 Frecuencia de las Inspecciones en Vuelo

a) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de someter
a ensayos periddicos en vuelo a las radioayudas para la navegacion aérea de acuerdo a la
recomendacion de cumplimiento de las inspecciones, especificadas por OACI en el
documento 8071, tal como se detalla a continuacion:

Facilidad Intervalo
VOR 365 dias
ILS 181 dias

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los DME,
NDB (LOM), Marcadores y Sistemas Visuales Indicadores de Pendiente de Aproximacién que se
encuentren asociados a otros sistemas de Radioayudas, se verificardn conjuntamente con ellos,
es decir, al mismo tiempo y con el mismo intervalo.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara gue las
Radioayudas para la Navegacion Aérea sean sometidas a las Inspecciones en Vuelo, en el
periodo de vigencia correspondiente indicado en el inciso a) del RAC-10.040.
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d)

e)

f)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando la
Inspeccion en Vuelo de una Radioayuda para la Navegacién Aérea no sea efectuada en el
periodo establecido en el inciso a) del RAC-10.040, ésta se mantenga operando durante 30 dias
calendario adicionales, con el propdsito que en dicho periodo, el personal de mantenimiento
técnico de la respectiva Radioayuda, evalle juntamente con la entidad encargada de la
Inspeccion en Vuelo, la factibilidad de mantenerla en servicio mediante la emision de un
documento de extension o revalidacion del certificado en donde se detalle el estado operativo,
tiempo de vigencia observaciones y restricciones aplicables al sistema asi como las condiciones
en las que se valida siempre y cuando no existan condiciones que puedan afectar adversamente
la seguridad operativa de la navegacion aérea, mientras se efectle la Inspeccion en Vuelo.

En el caso de no haber resultados favorables a lo indicado en el inciso d) del RAC-10.040,
se procedera segun lo establecido en el RAC-10.060.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones; en el caso de una nueva instalacion de
Radioayudas; se asegurara que ésta sea sometida a una Inspeccioén en Vuelo, 90 dias después
de su Comisionamiento.

RAC-10.045 Informe de la Condicién Operativa de la Radioayuda.

a)

b)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se emitan
los correspondientes Informes de Inspeccion en Vuelo de las Radioayudas para la Navegacion
Aérea, con el analisis resultante de cada inspeccion

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara de solicitar el
respectivo informe al personal de la entidad encargada de la inspeccion en Vuelo, de la condicion
operativa en la que quedara la Radioayuda.

RAC-10.050 Suspensién de la Inspeccién en Vuelo

a)

b)

c)

d)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas deberan asegurarse que en
el caso, que la Inspecciéon en Vuelo de una Radioayuda para la Navegacion Aérea comisionada
deba ser suspendida por fuerza mayor o caso fortuito; el personal de mantenimiento y el personal
de la entidad encargada de la Inspeccion en Vuelo, analicen en forma conjunta, la posibilidad de
retornar la Radioayuda a una condicién de funcionamiento similar a la previamente comisionada;
basandose en los informes de Inspeccién en Vuelo anteriores, el historial de mantenimiento de
la misma, la condicion operativa actual, en los procedimientos de verificacion pendientes y si
los manuales de mantenimiento de la Radioayuda permiten el ajuste sin una comprobacion
aérea.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que después
de emitido el correspondiente dictamen favorable por parte de la entidad encargada de la
Inspeccion en Vuelo, la Radioayuda sea puesta en servicio inmediatamente.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas; en el caso que la
Inspeccién en Vuelo se haya suspendido; se asegurara de efectuar todas las revisiones y
evaluaciones de los parametros de la Radioayuda que hayan quedado pendientes, dentro de los
quince dias posteriores a la suspensién de la Inspeccion en Vuelo.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones; inmediatamente después de efectuado lo
establecido en el jnciso c) del RAC-10.050; se asegurara de realizar todas las gestiones
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pertinentes ante la entidad encargada de las Inspecciones en Vuelo, para que se realice
nuevamente la Inspeccién en Vuelo de la Radioayuda a la mayor brevedad posible.

RAC-10.055 Retiro del Servicio de una Radioayuda.

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones; en el caso que una Radioayuda sea
declarada no utilizable luego de su Inspeccién en Vuelo; se asegurara de retirarla del servicio,
previa notificacion a los usuarios de esos servicios a través de un NOTAM.

b) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones; en el caso de que una Radioayuda haya
sido retirada del servicio; se asegurara que ésta sea restaurada al servicio solamente después
de haberse completado satisfactoriamente su Inspecciéon en Vuelo.

RAC-10.060 Suministro de informacién sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion
(Ver CA-10.060)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas; en el caso que los
resultados de la Inspeccion en Vuelo no hayan sido satisfactorios; deben asegurarse de
gestionar; inmediatamente después de concluida la Inspeccién en Vuelo; la emisién del
correspondiente NOTAM, informando el estado operativo de la Radioayuda en mencién.

b) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas debe asegurarse que las
Torres de Control de Aer6dromo y las dependencias que suministran Servicio de Control de
Aproximacion, reciban en forma oportuna, de conformidad con el uso del servicio o servicios
correspondientes, la informacion sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion esenciales para la aproximacion, aterrizaje y despegue en el aerédromo o
aerédromos de que se trate.

RAC-10.065 Fuente secundaria de energia para las radioayudas para lanavegaciény sistemas
de comunicaciones
(Ver CA-10.065)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que las
radioayudas para la navegacion, instalados en el Estado de El Salvador, contaran con fuentes
adecuadas de energia y medios de asegurar la continuidad del servicio seguin el uso del
servicio o servicios de que se trate. Para es ello se considera necesario que El Proveedor de
los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas Yy otras instituciones que estén
involucradas en el funcionamiento de estas ayudas, instalen, segin sea necesario, los
siguientes equipos:

1) Plantas generadoras de energia de emergencia
2) Sistemas de energia ininterrumpible
3) Bancos de baterias

4) Reguladores de voltaje y corriente.

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que sus
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia cuenten con fuentes adecuadas de
energia eléctrica, ademas de medios secundarios de respaldo energético independientes que
puedan ser activados automaticamente, de manera que permitan asegurar la continuidad
ininterrumpida del servicio en caso de fallas de la linea de alimentacion principal.
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RAC-10.070 Protecciéon contra descargas eléctricas

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que Ssus
sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia cuenten con sistemas de proteccion contra
descargas e inducciones eléctricas.

RAC-10.075 Sistemas de tierra

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
sistemas de tierra de sus sistemas de comunicaciones, navegacion y vigilancia, sean verificados
cada uno (1) afio.

RAC-10.080 Continuidad del servicio de las Radioayudas

a) Con el propésito de asegurar la continuidad del servicio las Radioayudas para la Navegacion,
y los elementos terrestres de los sistemas de comunicaciones de los tipos especificados en
el RAC 10, El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas Yy otras
instituciones que estén involucradas en el funcionamiento de estas ayudas, deberan
implementar:

1) Programas de mantenimientos
2) Programas de entrenamiento del personal

3) Convenios que garanticen un servicio continuo y eficiente de estos sistemas.

RAC-10.085 Consideraciones sobre factores humanos

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que en el
proceso de provision, vigilancia y certificacion para su operacion, de los sistemas de
comunicaciones, radioayudas para la navegacion aérea y vigilancia aeronauticos, se tomen
en consideracién los principios relativos a los factores humanos establecidos en el
documento 9683 “Manual de instruccion sobre factores humanos” y en la circular 249
“Compendio sobre factores humanos nim. 11 — Los factores humanos en los sistemas
CNS/ATM” de OACI.

b) EIlProveedor de los Servicios Telecomunicaciones de Navegacion Aérea, garantizara que su
personal posea las calificaciones y competencia requeridas para desempefar las funciones
especificas asignadas; y mantendran los registros correspondientes, de modo que se puedan
confirmar las calificaciones del personal.

c) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas, son los responsables de
garantizar los conocimientos necesarios y la adecuada capacitacion de su personal
involucrado en la prestacion de los servicios de los sistemas CNS a nivel nacional.
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SUBPARTE D - ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

RAC-10.090 Especificacion parael ILS
(Ver CA-10.090)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que el ILS
a su cargo cuente con los elementos esenciales siguientes:

a. equipo localizador VHF, con su sistema monitor correspondiente, y equipo de telemando
e indicador;

b. equipo UHF de trayectoria de planeo, con el sistema  monitor
correspondiente, y equipo de telemando e indicador; y

C. un medio apropiado que permita efectuar verificaciones de la trayectoria de planeo.

Con el equipo radiotelemétrico (DME) mas los sistemas monitores conexos y equipo de
telemando e indicador, debe proporcionarse informacién de la distancia al umbral para hacer
posible las verificaciones de la trayectoria de planeo.

La intensidad de campo minima en la trayectoria de planeo del ILS y dentro del sector de rumbo
del localizador no sera inferior a 90 yV/m (=107 dBW/m2 ) a partir de una distancia de 18,5 km
(10 NM) hasta una altura de 30 m (100 ft) por encima del plano horizontal que contenga el umbral.

En cuanto al entorno aeroportuario, debe cumplirse ademas con los criterios de proteccion para
las sefales radiadas por radioayudas definidas en la Norma Técnica Complementaria AAC-
VSOSNA-000-2024.

RAC-10.095 Especificacion para el sistema radar de aproximacion de precision
(Ver CA-10.095)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurard que los
Sistemas radar de aproximacién de precisién a instalarse en el Estado de El Salvador cumplan
con las especificaciones establecidas en la seccién 3.2 “Especificaciones para el sistema radar
de aproximacion”, Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

RAC-10.100 Especificacion para el radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
(Ver CA-10.100)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
Sistemas VOR a instalarse en el Estado de El Salvador cumplan con las especificaciones
establecidas en la seccion 3.3 “Especificaciones para el radiofaro omnidireccional VHF (VOR)”,
Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.110 Especificacion para el equipo radiotelemétrico UHF (DME)
(Ver CA-10.110)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara de que los
Sistemas DME a instalarse en el Estado de El Salvador cumplan con las especificaciones
establecidas en la seccién 3.5 “Especificaciones para el equipo radiotelemétrico UHF (DME) ”,
Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
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RAC-10.115 Reservado

RAC-10.120 Requisitos para el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) (Ver
CA-10.120)

Prestacion del servicio. Se proporcionara el servicio de navegacion del GNSS mediante
diversas combinaciones de los siguientes elementos instalados en tierra, a bordo de satélites o a
bordo de la aeronave:

a) el sistema mundial de determinacién de la posicién (GPS) que proporciona el servicio
normalizado de determinacién de la posicion (SPS);

b) el sistema mundial de navegacion por satélite (GLONASS) gue proporciona la sefial
de navegacién de el canal de exactitud normal (CSA);

c) elsistema de aumentacion basado en la aeronave (ABAS);
d) el sistema de aumentacién basado en satélites (SBAS); y
e) el receptor GNSS de la aeronave.

Grabaciones. El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas, toda vez que
se aprueben operaciones basadas en GNSS, debe asegurarse de que se graban los datos GNSS
pertinentes a esas operaciones. Estos datos grabados pueden apoyar la investigacion de
accidentes e incidentes. También pueden utilizarse para analisis periédicos a fin de verificar los
parametros de actuacion del GNSS detallados en las normas pertinentes de la presente
regulacion.

Referencia de espacio. La informacion sobre posiciéon proporcionada al usuario mediante el
GNSS se expresara en funcién de la referencia geodésica del Sistema Geodésico Mundial - 1984
(WGS-84).

Referencia horaria. Se expresaran los datos de la hora proporcionados al usuario mediante el
GNSS en una escala de tiempo en la que se tome como referencia el Tiempo Universal
Coordinado (UTC).
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APENDICE 1 A LA SUBPARTE D - ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS
RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

Los requisitos establecidos en la seccion 3.7 “Requisitos para el sistema mundial de navegacion
por satélite (GNSS)”, Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, y resumidos en la tabla 3.7.2.4-1 al final de la misma seccién, deben ser observados
tanto por el Proveedor de Telecomunicaciones Aeronauticas como los operadores aeronauticos,
haciendo hincapié en los siguientes aspectos:

a) Definiciones

1) (Bits/palabras/campos) libres. Bits/palabras/campos sin atribuciéon ni reserva y
disponibles para una atribucién futura. Todos los bits libres se ponen a cero.

2) (Bits/palabras/campos) reservados. Bits/palabras/campos sin atribucién, pero
reservados para una aplicacion GNSS particular.

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

4) Constelaciones principales de satélites. Las constelaciones principales de satélites
son el GPS, el GLONASS, el Galileo y el BDS.

5) Integridad. La integridad es una medicién de la confianza que puede tenerse en que
la informacién proporcionada por el sistema total es correcta. En la integridad se
incluye la capacidad del sistema de proporcionar avisos oportunos y vélidos (alertas).

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

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

8) Relacién axial. Relacion, expresada en decibeles, entre la potencia de salida maximay
la potencia de salida minima de una antena para una onda incidente polarizada
linealmente al variar la orientacion de polarizacion en todas las direcciones
perpendiculares a la direccién de propagacion.

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

10) Seudodistancia libre de ionosfera. Seudodistancia de la que se ha eliminado el efecto
ionosférico de primer grado en la propagacién de la sefial mediante una combinacién
lineal de mediciones de seudodistancia generadas por sefiales en dos frecuencias
distintas provenientes del mismo satélite.

11) Smax. Potencia méxima de la sefial de radiodifusion de datos en VHF deseada a la entrada
del receptor de radiodifusién de datos VHF. Dicha potencia a la entrada del receptor se
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calcula a partir de la intensidad de campo RF para la sefial de radiodifusion de datos VHF
deseada que se recibe en una antena isotropica ideal, menos la pérdida minima de
implantacion de aeronave. Se utiliza para determinar la inmunidad de la radiodifusion de
datos VHF a la interferencia de sefiales de canales adyacentes y sefiales procedentes de
fuentes fuera de la banda de 108,000 — 117,975 MHz.

b) Especificaciones de los elementos del GNSS

1) Actuacion. EI SBAS combinado con uno o mas de los otros elementos del GNSS y un
receptor sin falla satisfaran los requisitos correspondientes de exactitud, integridad de la
sefial en el espacio, continuidad y disponibilidad del sistema para la operacion prevista en
toda el area de servicio, es decir, el area de cobertura del SBAS, segun lo indicado en la
seccién 3.7.2.4 del Capitulo 3 del Volumen I, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

2) Servicio normalizado de determinacién de la posicién (SPS) del GPS (L1, L5)

3) Exactitud de la posicion. Los errores de posicion de la sefial L1 de cédigo C/A de
frecuencia Unica no excederan los limites siguientes:

Promedio mundial Peor emplazamiento
95% del tiempo 95% del tiempo
Error de posicion horizontal 8m 15m
Error de posicion vertical 13 m 33m

¢) Exactitud en cuanto a la transferencia de tiempo. Los errores de transferencia de tiempo
del SPS del GPS no excederan de 30 nanosegundos el 95% del tiempo.

d) Exactitud en cuanto a dominio de distancia. Elerror de dominio de distancia no excedera
de los limites siguientes durante operaciones normales para datos de todas las edades:

1) error de distancia telemétrico de cualquier satélite— 30 m;

2) error de cambio de distancia de percentil 95 de cualquier satélite — 0,006 m por
segundo (promedio mundial);

3) error de aceleracion en distancia de percentil 95 de cualquier satélite — 0,002 m por
segundo (promedio mundial);

4) error telemétrico de percentil 95 de cualquier satélite — 7.0 m (promedio mundial); y

5) error telemétrico de percentil 95 de todos los satélites que ocupan posiciones orbitales
definidas en la constelacién — 2,0 m (promedio mundial).

e) Disponibilidad. La disponibilidad para los usuarios de la sefial L1 de codigo C/A de frecuencia
Unica sera la siguiente:

=299 % de disponibilidad del servicio horizontal, emplazamiento promedio (15 m, umbral del
95 %)
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f)

e)

f)

9)

h)

)

k)

299 % de la disponibilidad del servicio vertical, emplazamiento promedio (33, umbral
del 95 %)

290 % de disponibilidad del servicio horizontal, peor emplazamiento (15, umbral del 95
%)

290 % de disponibilidad del servicio vertical, peor emplazamiento (33, umbral del 95
%)

Fiabilidad. La fiabilidad del SPS del GPS relativa a la estadistica de error telemétrico del
usuario (URE) de 30 m estara dentro de los limites siguientes:

1) fiabilidad — por lo menos del 99,94 % (promedio mundial); y
2) fiabilidad — por lo menos del 99,79 % (peor promedio en un punto).

Tasa de inicio de falla importante del servicio del satélite (Rsa). La probabilidad de que el
ERROR TELEMETRICO DEL USUARIO (URE) instantaneo de cualquier satélite sea superior
a 4,42 veces el valor pertinente de ERROR TELEMETRICO DEL USUARIO DE
INTEGRIDAD ASEGURADA (IAURA) en la

radiodifusion por dicho satélite sin que se reciba una alerta en la antena de recepcion dentro
de un plazo de 10 segundos no sera superior a 1 x 1075 por hora.

Probabilidad de falla importante del servicio del satélite (Psa). La probabilidad de que en
un instante dado el URE instantaneo de cualquier satélite sea superior a 4,42 veces el valor
pertinente de IAURA radiodifundido por dicho satélite sin que se reciba una alerta en la antena
de recepcion del usuario dentro de un plazo de 10 segundos no sera superior a 1x10-5.

Probabilidad de falla importante del servicio debida a causa comun (Pcons). La
probabilidad de que en un instante dado el URE instantaneo de dos o mas satélites sea superior
a 4,42 veces el valor pertinente de IAURA radiodifundido por cada satélite debido a una falla
comun sin que se reciba una alerta en la antena de recepcién del usuario dentro de un plazo
de 10 segundos no sera superior a 1x10,

Continuidad. La probabilidad de perder la disponibilidad de la SIS L1 C/A de una posicion
orbital de la constelacion de 24 posiciones orbitales debido a una interrupcién no programada
no sera superior a 2x10~ por hora.

Cobertura. El SPS del GPS abarcara la superficie de la tierra hasta una altitud de 3 000 km.
Disponibilidad de la constelacién. La probabilidad de que 21 o méas de las 24 posiciones

orbitales estén ocupadas, bien sea por un satélite que esté radiodifundiendo una sefial L1 C/A
rastreable y funcional en la configuracion béasica
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n)

0)

P)

o))

s)

t)
u)

v)

de posiciones orbitales, o por un par de satélites, cada uno radiodifundiendo una sefial L1 C/A
rastreable y funcional en las configuraciones de posiciones orbitales ampliadas, sera como
minimo de 0,98.

La probabilidad de que 20 o mas de las 24 posiciones orbitales estén ocupadas, bien sea por
un satélite que radiodifunde una sefial L1 C/A rastreable y funcional en la configuraciéon basica
de posiciones orbitales o por un par de satélites, cada uno radiodifundiendo una sefial L1 C/A
rastreable y funcional en las configuraciones de posiciones orbitales ampliadas, sera como
minimo de 0,99999.

Frecuencia de portadora F1. Cada satélite GPS radiodifundira una sefial SPS telemétrica a
una frecuencia portadora de 1 575,42 MHz (GPS L1) utilizandose el ACCESO MULTIPLE POR
DIVISION DE CODIGOS (CDMA).

Frecuencia portadora L5. Algunos satélites GPS radiodifundiran, ademas, una sefial SPS
telemétrica a una frecuencia portadora de 1 176.45 MHz (GPS L5) utilizdndose el CDMA.

Espectro de sefial. La potencia de las sefiales L1 y L5 estara dentro de una de las bandas de
+12 MHz con centro en las frecuencias portadoras respectivas: 1 563,42
- 1587,42 MHz para la sefial L1y 1 164,45 — 1 188,45 para la sefial L5.

Polarizacién. Las sefiales RF L1 y L5 transmitida seré& de polarizacion circular dextrégira.

Estructura de la sefial. La sefial L1 C/A constara de un componente de portadora. La sefal
L5 constara de dos componentes de portadora: un componente en fase (I15) y un componente
en cuadratura (Q5) retrasado 90° con respecto al componente en fase.

Nivel de potencia de la sefial. Cada satélite GPS radiodifundira sefiales de navegacion SPS
con potencia suficiente para que, en todos los lugares sin obstaculos cerca de tierra desde los
gue se observe el satélite a un angulo de elevacién de 5° o superior, el nivel de la sefial RF
recibida en el puerto de una antena polarizada linealmente de 3 dBi esté dentro de las
siguientes gamas para cualquier orientacion de la antena en sentido perpendicular a la
direccion de propagacion: —158,5 dBW a —153 dBW para la sefial L1 C/Ay —157,9 dBW a —150
dBW para cada uno de los canales 15 e Q5 de la sefial L5.

Modulacién. Cada sefial L1 y L5 del SPS serd modulada por DESPLAZAMIENTO DE FASE
BIPOLAR (BPSK) con un RUIDO SEUDOALEATORIO (PRN) El cédigo C/A de la

sefial L1 tendra una tasa de 1,023 megachips por segundo. Los codigos I5 y Q5 tendran una
tasa de 10,23 megachips por segundo.

Se repetiran las secuencias 15 y Q5 de cédigo C/A cada milisegundo. La secuencia de cédigos
transmitida en L1 sera la adicién Modulo 2 de un MENSAJE DE NAVEGACION EXISTENTE
de 50 bits por segundo (LNAV) y el codigo C/A.

La secuencia de cdédigo transmitido en I5 sera la adicibn Mdodulo 2 de un MENSAJE DE
NAVEGACION CIVIL (CNAV) de 50 bits por segundo (a una tasa de cédigo convolucional de
1/2 en un tren de 100 simbolos por segundo), un cdédigo superpuesto Neuman-Hofman
transmitido a 1 kbps, y el cédigo 15. La secuencia del codigo transmitido en Q5 sera la adicién
Médulo 2 de un cddigo superpuesto Neuman-Hofman de 20 bits transmitido a 1 kbps y el codigo

Q5.
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x) Coherencia de sefial. Todas las sefales transmitidas desde cualquier satélite se derivaran
coherentemente del mismo patrén de frecuencias de a bordo. En el canal L5, la diferencia
horaria media entre las transiciones de chips de las dos sefiales moduladoras, 15 y Q5, no sera
mayor de 10 nanosegundos.

y) Hora GPS. Lahora GPS se dara por referencia a UTC (como lo mantiene el Observatorio naval
de los Estados Unidos).

z) Sistemade coordenadas. El sistema de coordenadas GPS sera el WGS-84.

aa) Informacioén para la navegacion. Los datos de navegacion transmitidos por los satélites en
L1y L5 comprenderan la informacién necesaria para determinar lo siguiente:

1) hora de transmision del satélite;

2) posicion del satélite;

3) funcionalidad del satélite;

4) correccion del reloj de satélite;

5) efectos de retardo de propagacion;
6) transferencia de tiempo a UTC;y

7) estado de la constelacion.
bb) Canal de exactitud normal (CSA) (L1) del GLONASS

cc) Nivel de potencia de la sefial. Cada satélite del GLONASS radiodifundira sefiales de navegacion CSA
con potencia suficiente para que, en todos los lugares sin obstaculos cerca de tierra desde los que se
observe el satélite a un angulo de elevacién de 5° o superior, el nivel de la sefial RF recibida en el puerto
de una antena polarizada linealmente de 3 dBi esté dentro de la gama de -161dBW a -155,2 dBW
para cualquier orientaciéon de la antena en sentido perpendicular a la direccién de propagacion.

dd) Sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS)

El SBAS puede proporcionar el servicio SBAS L1 aumentando las constelaciones GPS y/o
GLONASS, el servicio SBAS para constelaciéon mdltiple en doble frecuencia (DFMC) aumentando
una o mas constelaciones (hasta un maximo de cuatro), o0 ambos servicios. El servicio SBAS L1
utiliza los datos de los mensajes de L1 para dar el servicio en frecuencia Unica. Por su lado, el
SBAS DFMC utiliza los datos de los mensajes de L5 para dar el servicio SBAS DFMC.

Los mensajes SBAS vy el contenido de datos de los servicios SBAS L1 y SBAS DFMC son
independientes, y los usuarios sélo pueden aplicar los datos del canal de datos vinculado al
servicio especifico. Ademas, cuando el SBAS proporciona telemetria, el satélite SBAS puede
usarse como fuente telemétrica en frecuencia Unica en L1 usando los datos de L1, o como fuente
telemétrica en doble frecuencia al combinar las seudodistancias de L1 y L5 usando los datos de
LS.

Un SBAS esta constituido por tres elementos distintivos:

1) lainfraestructura de tierra,;
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2) los satélites SBAS; y
3) el receptor SBAS de a bordo.

En la infraestructura de tierra se incluyen las estaciones de supervision y de procesamiento que
reciben los datos de los satélites de navegacion y calculan la integridad, las correcciones y los
datos telemétricos que constituyen la sefial en el espacio SBAS.

Los satélites SBAS retransmiten los datos retransmitidos desde la infraestructura de tierra a los
receptores SBAS de a bordo los cuales determinan la informacién de posicion y de hora utilizando
constelaciones principales de satélites y satélites SBAS.

Los receptores SBAS de a bordo adquieren los datos telemétricos y de correccion y los aplican a
determinar la integridad y a mejorar la exactitud de la posicion obtenida.

La red de tierra SBAS mide la seudodistancia entre la fuente telemétrica y un receptor SBAS en
lugares conocidos y proporciona correcciones independientes para los errores de efemérides de
la fuente telemétrica, los errores de reloj y, ademas, para el servicio SBAS L1, los retardos y los
errores ionosféricos. El usuario aplica un modelo de retardo troposférico.

El error de efemérides de la fuente telemétrica y el error de reloj que se mueve lentamente son la
base primaria para las correcciones que se proporcionan en el servicio SBAS DFMC y para la
correccién a largo plazo en SBAS L1. Se ajusta el reloj de la fuente telemétrica para la correccién
a largo plazo y para el error troposférico, y ello constituye la base primaria para la correccion
répida que se proporciona en el servicio SBAS L1.

Se combinan los errores ionosféricos entre muchas fuentes telemétricas para formar los errores
ionosféricos en sentido vertical en puntos predeterminados de la reticula ionosférica. Estos
errores constituyen la base primaria para las correcciones ionosféricas que se proporcionan en el
servicio SBAS L1. En el servicio SBAS DFMC no se proporcionan correcciones rapidas como
resultado de la deriva por lentitud de movimiento del reloj de las constelaciones principales GNSS.

En el servicio SBAS DFMC no se proporcionan correcciones ionosféricas porque las correcciones
que proporciona este servicio se refieren a los resultados telemétricos derivados de la
combinacion de sefales satelitales libres de ionosfera, que elimina practicamente todo el retardo
ionosférico de las mediciones telemétricas.

El SBAS debe garantizar la integridad de sus correcciones de radiodifusién en la totalidad de su
area de cobertura. Este requisito se aplica igualmente fuera del area de servicio prevista, donde
los receptores de usuario podrian navegar valiéndose de una funcion de navegacion SBAS, si se
dispone de una, o de una funcién de navegacion por deteccién y exclusion de fallas (FDE).

Las contribuciones del SBAS a una solucién de navegacion FDE se limitan a garantizar la
integridad de las correcciones transmitidas. Los sistemas del SBAS deben cumplir todos los
requisitos de integridad para todas las operaciones ordinarias, desde las operaciones en ruta
hasta las de Categoria | en el area de cobertura cuando, para una operacion dada, los niveles de
proteccion horizontal y vertical sean inferiores a los correspondientes limites de alerta.

Es importante distinguir entre el area de cobertura y las areas de servicio de un SBAS. Un area
de cobertura por lo comudn coincidird con la unién de las areas de proyeccion de los satélites
SBAS y comprendera una 0 mas areas de servicio. Las areas de servicio las declaran los
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proveedores de servicio SBAS o el Estado o grupo de Estados que administran el SBAS para las
operaciones ordinarias (en ruta, APV-Il, Categoria |, etc.) en donde los correspondientes requisitos
de precision, integridad y continuidad se cumplen con una determinada disponibilidad (p.ej. 99%).

Algunos proveedores de servicio SBAS publican las areas de servicio de sus sistemas (p.€j., en
los pardmetros de actuacion de WAAS, el documento de definicion del servicio de EGNOS vy las
AIP). El area de servicio para los servicios en ruta puede ser mas amplia que para APV-I. El
SBAS DFMC puede ofrecer areas de servicio mas amplias que las que ofrece el SBAS L1 con
los mismos niveles de servicio.

Para el receptor de GNSS, la sefial en el espacio puede usarse toda vez que los niveles de
proteccidn sean inferiores a los niveles de alerta para la operacion de la que se trate (limite de
proteccion vertical < limite de alerta vertical y limite de proteccion horizontal < limite de alerta
horizontal), independientemente de que el receptor de GNSS esté o no dentro del area de servicio
correspondiente definida por el proveedor de servicio SBAS.

Area de servicio. Un area de servicio del SBAS para cualquier tipo aprobado de operacion sera un
area declarada dentro del &rea de cobertura del SBAS en la que el SBAS satisfaga los requisitos que
correspondan indicados en la seccion 3.7.2.4 del Capitulo 3 al Anexo 10 del Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional.

ee) Nivel de potencia de la sefial de un satélite SBAS. Cada satélite SBAS puesto en orbita
cumplird los requisitos siguientes:

1) radiodifundira sefiales de navegacion con suficiente potencia para que, en todos los
lugares sin obstaculos cerca del suelo desde los cuales se observa el satélite a un angulo
minimo de elevacion, o por encima del mismo, para el cual debe proporcionarse una sefial
GEO susceptible de rastreo, el nivel de la sefial RF recibida en el puerto de la antena sea
como minimo de —164,0 dBW, tal como se especifica en el Apéndice B, Tabla B-87B-88
del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

2) el angulo minimo de elevacién utilizado para determinar la cobertura GEO no sera inferior
a 5° para los usuarios cerca del suelo

3) el nivel de una sefial RF SBAS recibida en el puerto de una antena de 0 dBic emplazada
cerca del suelo no sera superior a 152,5 dBW.

4) la elipticidad de la sefial de radiodifusién no sera peor que 2 dB para el intervalo angular
de +9.1° desde la linea de mira

ff) Polarizacion. La sefial de radiodifusion sera de polarizacion circular dextrégira.

gg) Conversion entre PZ-90 y WGS-84. Deben utilizarse los parametros de conversion siguientes
para obtener las coordenadas de posicién WG-84 (version G1674) a partir de las coordenadas
de posicion en PZ-90 (version PZ-90.11):

X 1 0.0097 =107 0.2036 % 10Y X (0.003

Y = | —=0.0094 % 10~ 1 0.0021 «107Y % | Y + (0.001
BT T 3] f X 1]

Z | wes s —00.2036 * 10 (.0921 = 10 1 Z ] py )

Donde X, Y y Z se expresan en metros. La diferencia entre las versiones WGS-84 (G1674) y PZ-
90 (PZ-90.11) no es significativa con respecto a los requisitos operacionales.
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hh) Conversién entre sistemas de coordenadas. La informacion sobre posicién proporcionada
por un receptor GPS y GLONASS combinado se expresara en las coordenadas de tierra WGS-
84.

ii) Hora GPS/GLONASS. Al combinar las mediciones del GLONASS y del GPS, se tendra en
cuenta la diferencia entre la hora GLONASS y la hora GPS. Los receptores GPS/GLONASS
solucionaran el desplazamiento horario en la solucién de navegacién y no dependeran
Unicamente de la radiodifusion del desplazamiento horario en los mensajes de navegacion.

ji) Exactitud de distancia del usuario (URA). Un indicador del error telemétrico de media cuadratica
con exclusion de efectos atmosféricos. Véanse sus valores en la
kk) C.A. de este segmento.

Correcciones de cambio de distancia (RRC).

La correccion de cambio de distancia para el satélite i es:

-Fr-: .-:.--l.-:.-:.'_Ff--I:'..--:-.' 2
. er—— @ i; # ()
RIIC-‘,. — a0 f i, 0 fpriterion
( a; =1
siendo
. = la correccion rapida mas reciente;
i,actual
FC = una correccion rapida anterior;
U anterior
t . = la hora de aplicacion de FC ;
i,0f i,actual
t . = la hora de aplicacion de FC oy
i 0[ , i,anterior
dnterior
a . = factor de degradacion de correccion rapida.

2

II) Exactitud telemétrica de las constelaciones principales de satélites. La media cuadréatica
(1 sigma) de la contribucion total a bordo al error en una seudodistancia corregida respecto a
un satélite GPS a los niveles minimo y maximo de potencia de la sefal recibida en las
condiciones ambientales de interferencia mas perjudiciales, sera inferior o igual a 0,36 metros
para el nivel de sefial minimo y a 0,15 metros para el nivel maximo, excluidos los efectos de
multitrayectos, los errores residuales troposféricos y los errores residuales ionosféricos.

mm) Aproximaciones de precisién y operaciones APV. El receptor obtendra datos de
correccion e integridad para todos los satélites en la solucién de posicion de la misma sefial del
SBAS (cédigo PRN).

nn) Resistencia a interferencia de onda continua (CW)

Después de establecerse la navegacion de estado permanente, los receptores GPS y SBAS
satisfardn los objetivos de actuacion con sefiales interferentes CW presentes con un nivel de
potencia en el puerto de la antena igual a los umbrales de interferencia especificados en la Tabla
B-83 e indicados en la Figura B-15 (del Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional) y con un nivel de sefial deseada de —164 dBW en el puerto de la
antena.
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Durante la adquisicion inicial de las sefiales GPS y SBAS antes de la navegacién en estado
permanente, los receptores GPS y SBAS cumpliran los objetivos de actuacién con umbrales de
interferencia de 6 dB menos que los especificados en la Tabla B-83, mencionada anteriormente.
Durante la adquisicion inicial de las sefiales GLONASS antes de la navegacioén en estado
permanente, los receptores GLONASS satisfaran los objetivos de actuacion con umbrales de
interferencia 6 dB menores que los especificados en misma tabla.

00) Resistencia a interferencia de tipo ruido de banda limitada

Después de establecerse la navegaciéon de estado permanente, los receptores GPS y SBAS
satisfaran los objetivos de actuacion con ruido como sefiales interferentes presente en la gama
de frecuencias de 1,575.42 MHz + Bw i /2 y con niveles de potencia en el puerto de la antena
iguales a los umbrales de interferencia especificados en la Tabla B-85 e indicados en la Figura
B-17 (del Capitulo 3 del Volumen 1, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional) y
con el nivel de sefial deseada de —164 dBW en el puerto de la antena.

Durante la adquisicion inicial de las sefiales GPS y SBAS antes de la navegacion en estado
permanente, los receptores GPS y SBAS satisfaran los objetivos de actuacion con umbrales de
interferencia 6 dB menores que los especificados en la Tabla B-85, mencionada anteriormente.

Después de que se haya establecido la navegacion de estado permanente, los receptores
GLONASS utilizados para todas las fases de vuelo (salvo aquellos utilizados para la fase de vuelo
de aproximacion de precision), satisfaran los objetivos de actuaciéon mientras reciben las sefiales
interferentes de tipo ruido en la banda de frecuencia fk xBwi /2, con niveles de potencia en el
puerto de la antena 3 dB menores que los umbrales de interferencia especificados en la Tabla B-
86 e indicados en la Figura B-18 y con un nivel de sefial deseada de —166,5 dBW en el puerto de
la antena.

pp) Polarizacién. La polarizacién de la antena GNSS sera circular dextrégira (en sentido del reloj
respecto a la direccion de propagacion). La relacion axial de una antena no debe ser mayor
gue 3,0 dB medida en la linea de mira.

gq) Consideraciones relativas al GNSS

a) Existen normasy métodos recomendados (SARPS) para el GNSS con aumentacion para
APV y aproximaciones de precision de la Categoria ;

b) el GNSS con sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS) para operaciones de
APV y de aproximacion de precision de Categoria | ya se encuentra en servicio;

c) los avances en el desarrollo del GNSS de constelaciones miltiples de frecuencia doble
(DFMC) mejoraran la actuacién de las aumentaciones GNSS y habilitaran capacidades
operacionales nuevas;

d) los problemas técnicos y operacionales relacionados con las operaciones de
aproximacion, aterrizaje y salida mediante GNSS, tales como las vulnerabilidades
derivadas de la propagacién ionosférica y la interferencia de radiofrecuencias, deben
atenderse oportunamente; y

e) los problemas relacionados con el GNSS DFMC deben atenderse oportunamente.
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SUBPARTE E- DISPOSICIONES ADMINISTRATIVAS RELATIVAS AL SERVICIO INTERNACIONAL DE
TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

RAC-10.125 Division del servicio

a) El servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas, establecido en el Estado de El
Salvador, constara con la divisién de las partes siguientes:

1) servicio fijo aeronautico;
2) servicio moévil aerondautico;
3) servicio de radionavegacion aeronautica; y

4) servicio de radiodifusion aeronautica de transito aéreo, el cual debe de prestar los
servicios de control de area, control de aproximacion y control de aer6dromo, mediante
las diferentes dependencias establecidas en cada uno de los aeropuerto internacionales.

RAC-10.130 Telecomunicaciones - Acceso

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todas las
estaciones de telecomunicaciones aeronauticas, estaran protegidas contra el acceso fisico no
autorizado.

RAC-10.135 Horas de servicio

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas notificara las horas
normales de servicio de las estaciones y oficinas del servicio internacional de
telecomunicaciones aeronauticas que se encuentren bajo su control, a los organismos de
telecomunicaciones aeronauticas que hayan designado las demas administraciones
interesadas para recibir esta informacion.

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas notificara cualquier
cambio en las horas normales de servicio, siempre que sea necesario y factible antes de que
tal cambio tenga efecto, a los organismos de telecomunicaciones aeronauticas que hayan
designado las deméas administraciones interesadas para recibir esta informacién. Dichos
cambios se divulgaran también, siempre que sea necesario y factible, en los NOTAM.

c) Siuna estacion del servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas o una empresa
explotadora de aeronaves solicita cambios en el horario de servicio de otra estacion, tal
solicitud se formular4 tan pronto sea posible ante El Proveedor de los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas notificaran del resultado de la
peticion a la parte solicitante, tan pronto como sea posible.

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el
servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas sea conducido de acuerdo a los
procedimientos establecidos en el RAC-10.
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RAC-10.140 Supervision

La Autoridad de Aviacion Civil auditara, a través de sus inspectores, verificara que el servicio
internacional de telecomunicaciones aeronauticas se preste de acuerdo con lo dispuesto en los
procedimientos contenidos en el RAC 10 y el anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

RAC-10.145 Infracciones

a) Las infracciones ocasionales a los procedimientos contenidos en el RAC-10 para el servicio
internacional de telecomunicaciones aeronauticas, deberdn ser resueltas mediante
comunicaciones directas entre las partes involucradas haciendo uso de los medios mas
adecuados.

b) Cuando una estacién cometa serias o repetidas infracciones a los procedimientos contenidos
en el RAC-10 para el servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas; El
Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas lo notificaran a la mayor
brevedad posible a la Autoridad de Aviacién Civil

RAC-10.150 Transmisiones superfluas

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurarda que
ninguna estacion situada dentro de sus instalaciones, haga transmisiones intencionadas de
sefiales, mensajes o datos, innecesarias 0 anénimas.

b) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas deberan mantener un
programa de monitoreo que identifique transmisiones intencionadas que afecten las
telecomunicaciones aeronauticas.

RAC-10.155 Interferencia

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas deberan mantener un programa
de monitoreo que detecte interferencias perjudiciales que afecten las telecomunicaciones aeronauticas.

b) En el caso de detectar interferencias, seran El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones
Aeronduticas, los que deberan hacer las denuncias y demas tramites ante la SIGET, a fin de eliminar
esas interferencias.
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SUBPARTE F - PROCEDIMIENTOS GENERALES DEL SERVICIO INTERNACIONAL DE
TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS.

RAC-10.160 Prorroga del servicio y cierre de las estaciones

a) A fin de prorrogar el servicio y cierre de las estaciones, El Proveedor de los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronduticas deberan seguir los procedimientos establecidos en la
seccion 3.2 del capitulo 3, Volumen 2 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

b) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que las
estaciones del Servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas prolongaran sus
horas normales de servicio para atender el trafico necesario de las operaciones de vuelo.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
estaciones del Servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas informen, antes de
cerrar, sus intenciones a todas las estaciones con las cuales tienen comunicacion directa,
confirmando que no se requiere una extension del servicio, y notificara si hay otro horario de
reapertura de la estacion si éste es distinto al normalmente establecido.

d) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando
una estacién este funcionando regularmente en una red con circuito comuan; notifique su
intencién de cerrar, a todas las estaciones de la red. Si luego de transcurrido un tiempo de
dos minutos, no recibe ninguna llamada, proceda a la terminacién del servicio.

RAC-10.165 Aceptacién, transmisién y entrega de mensajes

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que
solamente aquellos mensajes comprendidos dentro de las categorias de Socorro, Urgencia,
Relativos a la Seguridad de los Vuelos, Meteoroldgicos, de la Gestion de Informacion
Aerondutica, Relativos a la Regularidad de los Vuelos, Aeronauticos Administrativos y de
Servicio, se aceptaran para su transmisién por la red de Gestion de Telecomunicaciones
Aeronauticas.

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de
determinar si un mensaje es aceptable, antes de ser transmitido.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que una
vez que el mensaje se considere aceptable, se transmita y/o se entregue de conformidad con
la clasificacion de prioridad y sin discriminacién o demora indebida.

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que solo
se acepten para su transmision los mensajes dirigidos a las estaciones que formen parte del
servicio de telecomunicaciones aeronduticas, excepto cuando se hayan hecho arreglos
especiales con la autoridad de telecomunicaciones que corresponda.

e) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aerondauticas se asegurara que solo se
acepten como un solo mensaje el dirigido a dos 0 mas destinatarios, ya sea en la misma estacion
o en diferentes estaciones, pero con sujecion a lo dispuesto en la seccion 4.4.3.1.2.3 del Capitulo
4, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional.
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f)

9)

h)

3)

k)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes entregados para las empresas explotadoras de aeronaves sean aceptados
Unicamente si los presenta a la estacion de telecomunicaciones, en la forma aqui prescrita, un
representante autorizado de la empresa, o si se reciben de ésta por un circuito autorizado.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
estaciones del servicio internacional de telecomunicaciones aeronauticas entreguen los
mensajes al destinatario o destinatarios que se encuentren dentro de los limites del aerédromo
0 aer6dromos a que sirva la estacidbn en cuestion, y fuera de esos limites, solamente al
destinatario o destinatarios que se haya convenido mediante arreglos especiales con la
administracién correspondiente.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes sean entregados en forma escrita u otros medios permanentes prescritos la Autoridad
de Aviacién Civil.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes del servicio movil aerondutico, procedentes de aeronaves en vuelo, que necesiten ser
retransmitidos por la Red Fija de Telecomunicaciones Aeronduticas para su entrega, sean
preparados nuevamente por la estacion de telecomunicaciones aeronduticas utilizando el
Alfabeto Telegrafico Internacional No. 2 (ITA-2) antes de transmitirlo por la AFTN.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes del servicio movil aeronautico, procedentes de una aeronave en vuelo, que tengan
que transmitirse en el servicio fijo aerondutico, con excepcién de los circuitos de la AFTN, se
preparen también nuevamente por la estacion de telecomunicaciones aeronauticas en el formato
ITA-2 excepto cuando, de conformidad con lo dispuesto en el Articulo 25 del presente Capitulo,
se hayan hecho previamente otros arreglos entre la dependencia de telecomunicaciones
aeronauticas y la empresa explotadora de aeronaves interesada, respecto a la distribucion
preestablecida de los mensajes procedentes de aeronaves.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes (incluso las aeronotificaciones) sin ninguna direccién concreta que contengan
informacion meteorolégica, recibidos de una aeronave en vuelo, se envien sin demora a la oficina
meteorolégica correspondiente al punto en que se reciban.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes (incluso aeronotificaciones) sin ninguna direccion concreta, que contengan
informacion de los servicio de transito aéreo, recibidos de una aeronave en vuelo, se envien sin
demora a la dependencia de los servicio de transito aéreo correspondiente a la estacion de
telecomunicaciones que reciba el mensaje.

RAC-10.170 Sistema horario

a)

b)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas y los operadores
aeronauticos utilizaran el tiempo universal coordinado (UTC).

La medianoche se designara como 24:00, para indicar el fin del dia, y las 0000 para su
principio.
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c) Los grupos de fecha hora contaran de seis cifras, de las cuales las dos primeras
representaran el dia del mes y las cuatro Ultimas la hora y minutos en UTC.

RAC-10.175 Registro de comunicaciones

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de llevar
un registro de telecomunicaciones, escrito o automatico.

b) Este registro de telecomunicaciones servira de proteccion si se efectuara una investigacién
de las actividades del operador en turno. Puede requerirse como prueba legal.

c) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de instalar
un medio para grabaciones de voz de todas las comunicaciones, ya sea via radio o teléfono,
gue se lleven a cabo en las torres de control de transito aéreo.

d) Los registros de las telecomunicaciones, escritos o automaticos, se conservardn por un
término de 30 dias, por lo menos. En caso de necesitarse con motivo de alguna averiguacién
0 investigacion, se retendran todos los registros por periodos de mayor duracién, hasta que
se comprueba que ya no son necesarios.

RAC-10.180 Establecimiento de comunicacién por radio.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todas sus
estaciones contestaran las llamadas que les sean dirigidas por otras estaciones del Servicio de
Telecomunicaciones Aerondauticas e intercambiaran comunicaciones cuando les sea requerido.

RAC-10.185 Uso de abreviaturas y cédigos

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas internacionales se asegurara
de que todas sus estaciones utilicen las abreviaturas y cédigos siempre que sean apropiados y
su uso simplifique y facilite las comunicaciones.

RAC-10.190 Cancelacion de mensajes.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurard que los

mensajes se cancelaran solamente por la estacion de telecomunicacion cuando la cancelacion
se autorice por el remitente.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE G - SERVICIO FIJO AERONAUTICO (AFS).

RAC-10.195 Generalidades

(Ver CA-10.195)

a) El servicio aeronautico comprenderd los siguientes sistemas y aplicaciones utilizados para
las comunicaciones aire-tierra (es decir, entre puntos fijos o de punto a multipunto) del servicio
internacional de telecomunicaciones aeronauticas:

1) Circuitos y redes orales directas ATS; de acuerdo a lo dispuesto en la seccién
4.2 del Capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional .

2) Circuitos meteoroldgicos operacionales, redes y sistemas de radiodifusién; de acuerdo a
lo dispuesto en la seccion 4.3 del Capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional.

3) Lared de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN); de acuerdo a lo dispuesto en la
seccién 4.4 del capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

4) La red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN); de acuerdo a lo dispuesto en la
seccién 4.5 del capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviaciéon Civil
Internacional.

5) Servicios de tratamiento de mensajes ATS (AMHS); de acuerdo a lo dispuesto en la
seccién 4.6 del capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

6) Las comunicaciones entre centros (ICC); de acuerdo a lo dispuesto en la seccién 4.7 del
capitulo 4, Volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

7) El Proveedor de Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de utilizar
los caracteres siguientes en los mensajes de texto:

Letras: ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ
Cifras: 1234567890

Otros signos: - (guion)
? (signo de interrogacion)
(dos puntos)
( (se abre paréntesis)

) (se cierra paréntesis)

(punto y aparte, punto)
, (coma, coma de indicacion de decimales) *
(apostrofo)

= (doble guién o signo igual)
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b)

c)

d)

e)

f)

/ (raya de fraccién)
+ (signo mas)

No se emplearan en los mensajes caracteres distintos a los arriba enumerados, a menos que
sea absolutamente indispensable para la comprensién del texto. Cuando se usen, se
deletrearan completamente.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en sus
mensajes no se emplearan nimeros romanos. Si el remitente del mensaje desea que se
informe al destinatario que se trata de ndimeros romanos, se escribirdn la cifra o cifras
arabigas precedidas de la palabra ROMANOS.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes que utilizan la clave ITA-2 se ajustaran a las especificaciones contenidas en la seccion
4.1.2.5 del capitulo 4, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
mensajes que utilizan la clave IA-5 se ajustaran a las especificaciones contenidas en la seccion
4.1.2.6 del capitulo 4, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que el texto de
los mensajes se redacte en lenguaje claro o en abreviaturas y codigos. El remitente evitara el
empleo de lenguaje claro cuando sea posible reducir la extension del texto mediante el uso de
abreviaturas y codigos apropiados. No se emplearan palabras o frases que no sean necesarias,
tales como expresiones de cortesia.

RAC-10.200 Canales meteorolégicos operacionales y redes de

telecomunicaciones meteorolégicas operacionales:

(Ver CA-10.200)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
procedimientos de los canales meteorolégicos operacionales y los procedimientos de las redes
de telecomunicaciones meteoroldgicas operacionales sean compatibles con los procedimientos
de la red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN) o del sistema de tratamiento de
mensajes (AMHS) del ATS.

RAC-10.205 Red de telecomunicaciones fijas aeronauticas (AFTN):
(Ver CA-10.205)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que la red
de telecomunicaciones fijas aeronauticas cursara las siguientes categorias de mensajes:

1) Mensajes de socorro;

2) Mensajes de urgencia;

3) mensajes relativos a la seguridad de vuelo;
4) mensajes meteorologicos;

5) mensajes relativos a la regularidad de vuelo;

6) mensajes de los servicios de informacion aeronautica (AIS);
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b)

c)

d)

e)

f)

7) mensajes aeronauticos administrativos;

8) mensajes de servicio.

Mensajes de socorro (Indicador de prioridad SS): Esta categoria de mensajes comprendera
los transmitidos por las estaciones méviles en los que se comunique que estan amenazados
de un peligro grave e inminente, y todos los demas mensajes relativos a la ayuda inmediata
gue necesite la estacion movil en peligro.

Mensajes de urgencia (Indicador de prioridad DD): Esta categoria comprendera los mensajes
relativos a la seguridad de un barco, aeronave u otro vehiculo o de una persona a bordo o0 a
la vista.

Mensajes de seguridad de vuelo (Indicador de prioridad FF): Esta categoria abarcaran lo
siguiente:

1) los mensajes de movimiento y control, segun se definen en los PANS-ATM (Doc. 4444),
Capitulo 11;

2) los mensajes originados por una empresa explotadora de aeronaves, de interés inmediato
para las aeronaves en vuelo o aquellas que se preparan para la salida;

3) los mensajes meteoroldgicos que se limiten a la informacion SIGMET, a aeronatificaciones
especiales, a mensajes AIRMET, a informacién de asesoramiento sobre cenizas
volcanicas y ciclones tropicales, y a pronésticos enmendados.

Mensajes meteorolégicos (Indicador de prioridad GG): Esta categoria abarcaran lo siguiente:

1) los mensajes relativos a prondsticos, p. €j., los pronésticos de aerédromo (TAF), los
prondsticos de area y los prondsticos de ruta;

2) los mensajes relativos a observaciones e informes, p. ej., METAR, SPECI.

Mensajes relativos a la regularidad de vuelo (Indicador de prioridad GG): Esta categoria
abarcaran lo siguiente:

1) los mensajes sobre la carga de la aeronave, requeridos a efectos de calculo del peso y
del centrado;

2) los mensajes sobre cambios en los horarios de operacién de las aeronaves;
3) los mensajes sobre los servicios que han de proporcionarse a las aeronaves;

4) los mensajes sobre cambios en los requisitos colectivos de los pasajeros, de la tripulacién
y de la carga, en caso de que los horarios de las operaciones se aparten de los normales;

5) los mensajes sobre aterrizajes no rutinarios;
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a)

h)

k)

m)

6) los mensajes sobre arreglos previos al vuelo relativos a servicios de navegacion aérea y
servicios operacionales que han de proporcionarse para operaciones no regulares de
aeronaves, p. €j., solicitudes de autorizacion de sobrevuelo;

7) los mensajes originados por las empresas explotadoras de aeronaves cuando estas
empresas notifican la llegada o salida de aeronave;

8) los mensajes relativos a piezas o materiales requeridos urgentemente para la operacion
de aeronaves.

Mensajes de los servicios de informacion aeronautica (AIS) (Indicador de prioridad
GG): Esta categoria abarcaran lo siguiente:

1) los mensajes relativos a los NOTAM,;
2) los mensajes relativos a los SNOWTAM,;

Los mensajes aeronauticos administrativos (Indicador de prioridad KK): Esta categoria
abarcaran lo siguiente:

1) los mensajes sobre la operaciéon o el mantenimiento de las instalaciones y servicios
proporcionados para la seguridad o la regularidad de las operaciones de aeronaves;

2) los mensajes sobre el funcionamiento de los servicios de telecomunicaciones
aeronauticas;

los mensajes intercambiados entre las autoridades de aviacién civil en relacion con los
servicios aeronduticos.

Mensajes de servicio: Esta categoria comprendera los mensajes originados por estaciones
fijas aeronauticas para obtener informacion o verificacién respecto a otros mensajes que
parezca hayan sido transmitidos incorrectamente por el servicio fijo aerondutico, a fin de
confirmar nimeros de orden en el canal, etc.

El orden de prioridad para la transmision de los mensajes en la red de telecomunicaciones
fijas aeronauticas es el siguiente:

Prioridad de transmision Indicador de prioridad
1 SS
2 DD FF
3 GG KK

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que;
cuando los mensajes tengan el mismo indicador de prioridad; sus estaciones los transmitan
segun el orden en que se reciban para su transmision.

Los mensajes de peticion de informacion tendran el mismo indicador de prioridad que la
categoria del mensaje objeto de la peticion, salvo cuando se justifique asignar una prioridad
mas alta por razones de seguridad de vuelo.
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n) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todas
las comunicaciones sean encaminadas por la via mas rapida de que se disponga para
efectuar la entrega al destinatario.

RAC-10.210 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante largos
periodos
(Ver CA-10.210)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se
conserven copias de todos los mensajes completos transmitidos por una estacion AFTN de
origen durante un periodo de 30 dias por lo menos.

b) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
estaciones AFTN de destino conservardn registros de la informacion necesaria para
identificar todos los mensajes recibidos por una estacion AFTN y las acciones tomadas
al respecto de cada uno, durante un periodo de 30 dias por lo menos.

c) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los Centros
de Comunicaciones AFTN conserven registros de la informacion necesaria para identificar todos
los mensajes retransmitidos o relevados y las acciones tomadas al respecto de cada uno,
durante un periodo de 30 dias por lo menos.

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en los
casos en que los centros de comunicaciones AFTN acusen recibo de mensajes, se considere
que el centro de retransmisién no tiene la responsabilidad de retransmitir o repetir un mensaje
respecto al cual se le ha acusado recibo, y que puede eliminarlo de sus registros.

RAC10.215 Conservacién de los registros del tréfico de la AFTN durante cortos periodos
(Ver CA-10.215)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los centros de
comunicaciones AFTN conserven durante un periodo de una (1) hora, por lo menos, una copia de
todos los mensajes completos que hayan transmitido o retransmitido, salvo lo dispuesto en el
apartado 4.4.1.7.2, Capitulo 4, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

RAC-10.220 Procedimientos de prueba en los canales de la AFTN

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el formato para
los mensajes AFTN con propositos de pruebas y reparaciones de lineas se ajuste a lo especificado
en el apartado 4.4.1.8.1, capitulo 4, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

RAC-10.225 Formato de los mensajes — Alfabeto telegrafico internacional niim.2 (ITA-2)
(Ver CA-10.225)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todos los
mensajes, a menos que se especifique lo contrario en el vigente RAC-10, presentaran el formato
Alfabeto telegréfico internacional num. 2 (ITA-2).

26-oct-24 1-G - Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

RAC-10.230 Encabezamiento

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el
encabezamiento de los mensajes AFTN, se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.2.1,
capitulo 4, Volumen Il del Anexo 10 al convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.235 Direccién

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que la direccion
de los mensajes AFTN, se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.3, capitulo 4, Volumen Il del
Anexo 10 al convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.240 Origen

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el origen de
los mensajes AFTN, se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.4, capitulo 4, Volumen Il del Anexo
10 al convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.245 Texto

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el texto de los
mensajes AFTN, se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.5, capitulo 4, Volumen Il del Anexo
10 al convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.250 Fin

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que el fin los
mensajes AFTN, se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.6, capitulo 4, Volumen Il del Anexo
10 al convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.255 Red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN)
(Ver CA-10.255)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que la Red OACI
comun de intercambio de datos (CIDN), se ajuste a lo especificado en el apartado 4.5, capitulo 4,
Volumen Il del Anexo 10 al convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.260 Servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS)
(Ver CA-10.260)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el servicio de
tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS), se ajuste a lo especificado en el apartado 4.4.6, capitulo
4, Volumen Il del Anexo 10 al convenio sobre Aviacién Civil Internacional.
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SUBPARTE H SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES ORALES.

RAC-10.265 Generalidades
(Ver CA-10.265)

a)

b)

c)

d)

e)

f)

9)

h)

b))

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de utilizar el
Manual Guia de Fraseologia y Procedimientos Radiotelefénicos de la Autoridad de Aviacién Civil
de El Salvador, en todos los procesos de comunicaciones que efectlen.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara de evitar la
transmision de mensajes distintos de los especificados en el RAC-10.270, en frecuencias del
servicio moévil aeronautico cuando los servicios fijos aeronauticos sirvan para el fin deseado.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones se asegurara que en todas las
comunicaciones se tomen en consideracion las consecuencias de la actuacion humana que
podrian afectar a la recepcién y comprension exactas de los mensajes.

Los textos de orientacion sobre actuacién humana pueden encontrarse en el Manual de
instruccion sobre factores humanos (Doc. 9683).

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando la
estacion de una aeronave necesite enviar sefales para hacer pruebas o ajustes que puedan
interferir en el trabajo de una estacion aeronautica vecina, se obtenga el consentimiento de esa
estacion antes de enviar tales sefales. Dichas transmisiones se mantendran al minimo.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que cuando
una estacion del servicio mévil aerondutico necesite hacer sefiales de prueba, ya sea para
ajustar un transmisor antes de hacer las llamadas o para ajustar un receptor, no se hagan tales
sefiales por mas de 10 segundos y que consistan en niameros hablados (UNO, DOS, TRES, etc.)
en radiotelefonia, seguidos del distintivo de llamada de la estacién que transmita las sefiales de
prueba. Dichas transmisiones se mantendran al minimo.

La responsabilidad del establecimiento de la comunicacién recaera en la estacion que tenga
trafico para transmitir.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que después
de haberse hecho una llamada a la estacion aeronautica, deba transcurrir un periodo de 10
segundos por lo menos, antes de hacer una segunda llamada. Esto debera evitar transmisiones
innecesarias mientras la estacion aeronautica se prepara para contestar a la llamada inicial.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas; en el caso que varias
estaciones de aeronave llamen simultAaneamente a una estacién aeronautica; decidira el orden
en que se comunicaran las aeronaves.

En las comunicaciones entre las estaciones de aeronave, la duracién de la comunicacién se
determinara por la estacion de aeronave que esté recibiendo, salvo la intervencién de una
estacion aeronautica. Si dichas comunicaciones se efecttian en la frecuencia ATS, se obtendra
autorizacion previa de la estacion aeronautica.
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RAC-10.270 Categoriade los mensajes
(Ver CA-10.270)

a)

b)

<)

d)

e)

f)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
categorias de mensajes cursados por el servicio mévil aeronautico, el orden de prioridad de
establecimiento de las comunicaciones y la transmisién de mensajes se ajusten a la siguiente
tabla:

Categoria de mensaje y Senial
orden de prioridad radiotelefénica
1) Llamadas de socorro, mensajes MAYDAY
de socorro y trafico de socorro
2) Mensajes de urgencia, incluidos los mensajes PAN, PAN o PAN,
precedidos por la sefal de transportes sanitarios PAN MEDICAL

3) Comunicaciones relativas a radiogoniometria -
4) Mensajes relativos a la seguridad de los vuelos -

5) Mensajes meteoroldgicos -
6) Mensajes relativos a la regularidad de los vuelos -

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
mensajes de socorro y el trafico de socorro se cursen de acuerdo con las disposiciones del
apartado 5.3, Capitulo 5, Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
mensajes de urgencia, incluidos los mensajes precedidos por la sefial de transportes sanitarios
se traten de acuerdo a lo prescrito en el apartado 5.3, Capitulo 5, Volumen Il del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

La expresion “transportes sanitarios” esta definida en los Convenios de Ginebra de 1949 y en
los Protocolos adicionales, y se refiere a “cualquier medio de transporte por tierra, agua o
aire, militar o civil, permanente o temporal, destinado exclusivamente al transporte
sanitario y controlado por una autoridad competente de una parte de un conflicto”.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
mensajes relativos a la radiogoniometria se traten de acuerdo a lo estipulado en el Capitulo 6,
Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurard de que los
mensajes relativos a la seguridad de los vuelos comprendan lo siguiente:

1) mensajes relativos al funcionamiento o mantenimiento de las instalaciones o servicios
indispensables para la seguridad o regularidad de la operacion de las aeronaves;

2) mensajes relativos a los servicios que han de prestarse a las aeronaves;

3) instrucciones a los representantes de empresas explotadoras de aeronaves respecto a las
modificaciones que deban hacerse en los servicios a pasajeros y tripulaciones, a causa de
desviaciones inevitables del horario normal de operaciones. No son admisibles en este tipo
de mensaje las solicitudes individuales de pasajeros o tripulantes;

26-oct-24 1-1-1 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

4)
5)

6)

mensajes relativos a los aterrizajes extraordinarios que tengan que hacer las aeronaves;
mensajes relativos a piezas y materiales requeridos urgentemente para las aeronaves;

mensajes relativos a cambios del horario de operacion de las aeronaves.

g) Los mensajes que tengan la misma prioridad deberian transmitirse, normalmente, en el orden en
que se han recibido para transmisién.

RAC-10.275 Procedimientos radiotelefénicos

(Ver CA-10.275)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que:

a)

b)

d)

f)

9)

Todos los nimeros, excepto los especificados en este apartado, se transmitan pronunciando
cada digito separadamente.

Los niveles de vuelo se transmitan pronunciando cada digito por separado, a excepcion de
los niveles de vuelo expresados sOlo en centenas redondas, los cuales se trasmiten
pronunciando el digito de las centenas seguido de la palabra CIENTOS, salvo el valor 100,
que se transmite como CIEN.

Los reglajes de altimetro se transmitan pronunciando cada digito por separado, a excepcién
del reglaje de 1 000 hPa, que se transmite como MIL.

Todos los niumeros que se utilicen en la transmision de cédigos del transpondedor se
transmiten pronunciando cada digito por separado, a excepcién de los cédigos del
transpondedor que contengan sélo millares redondos, en cuyo caso la informacion se
transmite pronunciando el digito de los millares seguido de la palabra MIL, salvo el valor
1000, que se transmitite como MIL.

Todos los nimeros que se utilicen en la transmisién de informacién sobre altitud, altura de
las nubes, visibilidad y alcance visual en la pista (RVR), constituidos Unicamente por
centenas redondas o millares redondos, se transmiten pronunciando todos y cada uno de
los digitos correspondientes a las centenas o a los millares, y a continuacion la palabra
CIENTOS o MIL, a excepcidn del valor 100 é 1000, que se transmite como CIEN o MIL,
segun sea el caso. Cuando el nUmero sea una combinaciéon de millares y centenas redondos,
se transmite pronunciando todos y cada uno de los digitos correspondientes a los millares y
a continuacién la palabra MIL, y seguidamente el digito de las centenas y la palabra
CIENTOS, salvo cuando el primer digito del nimero sea la unidad de millar 1, en cuyo caso
se transmitird como MIL; o la centena sea 1, en cuyo caso se transmite como CIEN.

Al proporcionar informacion sobre la marcacion relativa respecto a un objeto o a trafico que
esta en conflicto, basandose en un sistema de 12 horas, la informacion se daré pronunciando
los digitos dobles como: [LAS] DIEZ, ONCE o DOCE.

Cualquier otra variante en cuanto a procedimientos radiotelefénicos, debe ajustarse a lo
especificado en el apartado 5.2, capitulo 5, Volumen Il del Anexo 10 al convenio sobre
Aviacion Civil Internacional.
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RAC-10.277 Procedimientos relativos afallade comunicaciones orales

(Ver CA-10.277)

a) AIRE - TIERRA

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Cuando una estacion de aeronave no pueda establecer contacto con la estacién aeronautica
apropiada en el canal designado, tratara de establecer contacto en el canal utilizado
anteriormente y, si no lo logra, en otro canal apropiado a la ruta. Si estas tentativas no dan
resultado, la estacién de aeronave tratara de establecer comunicacion con la estacion
aeronautica apropiada, otras estaciones aeronauticas u otra aeronave usando todos los
medios disponibles y comunicard a la estacion aeronautica que no pudo establecer
contacto en el canal asignado.

Ademas, una aeronave que opere en la red deberd escuchar en el canal VHF
apropiado, las llamadas de aeronaves cercanas.

Sifallasen los intentos especificados en el inciso anterior, la aeronave transmitird su mensaje
dos veces en el canal o canales asignados, precedido de la frase “TRANSMITIENDO A
CIEGAS” Yy, si fuera necesario, incluiréd al destinatario o destinatarios del mensaje.

PANS.— En la operacién de red, un mensaje que se transmita a ciegas deberia transmitirse
dos veces, tanto en el canal principal como en el secundario. Antes de cambiar de canal, la
aeronave deberia anunciar a qué canal va a pasar.

Cuando una estacién de aeronave no pueda establecer comunicacion debido a falla del
receptor, transmitira informes a las horas o posiciones previstas, en el canal utilizado,
precedidos de la frase “TRANSMITIENDO A CIEGAS DEBIDO A FALLA DE RECEPTOR”.
La aeronave transmitirda el mensaje seguido de una repeticion completa. Durante este
procedimiento la aeronave comunicara también la hora de su siguiente transmision prevista.

Una aeronave a la que se proporcione control de transito aéreo o servicio de asesoramiento,
ademas de cumplir lo que se estipula en el inciso anterior, transmitira informacion relativa a
las intenciones del piloto al mando respecto a la continuacion del vuelo de la aeronave.

Cuando una aeronave no pueda establecer comunicacion por falla del equipo de a bordo,
seleccionara, si esta equipada al respecto, la clave apropiada SSR para indicar la falla de
radio.

b) TIERRA - AIRE

1)

Si la estacién aerondutica no ha podido establecer contacto con una estacion de aeronave,
después de haber llamado en las frecuencias principal y secundaria que se cree que la
aeronave esta utilizando, hara lo siguiente:

i. solicitard de otras estaciones aeronauticas que le presten ayuda llamando a la
aeronave Yy retransmitiendo el trafico, si fuera necesario;

ii. pedird a otras aeronaves en la ruta que intenten establecer comunicaciones con la
aeronave y retransmitan el trafico, si fuera necesario.
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2) Las disposiciones anteriores también se aplicaran:

i. a peticion de la dependencia de los servicios de transito aéreo interesada;

ii. cuando no se haya recibido una comunicacion esperada de una aeronave, dentro de
un periodo de tiempo tal que dé lugar a sospechar la ocurrencia de una falla de
comunicaciones.

3) La transmisién a ciegas de permisos o instrucciones de control de transito aéreo no se
efectuard a las aeronaves, excepto a solicitud especifica del remitente.

4) La estacion de radio de control aeroterrestre notificara a la dependencia de los servicios de
control de transito aéreo apropiada y a la empresa explotadora de la aeronave, lo mas pronto
posible, toda falla de la comunicacion aeroterrestre.

RAC-10.280 Procedimientos relativos a las comunicaciones radiotelefénicas de socorroy
de urgencia

(Ver CA-10.280)

a)

b)

c)

d)

e)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el trafico
de socorro y de urgencia comprenda todos los mensajes radiotelefénicos relativos a las
condiciones de peligro y de urgencia, respectivamente. Las condiciones de peligro y de urgencia
se definen asi:

1) Peligro: condicién de estar amenazado por un riesgo serio o inminente y de requerir ayuda
inmediata.

2) Urgencia: condicién que afecta a la seguridad de una aeronave o de otro vehiculo, o de
alguna persona a bordo o que esté al alcance de la vista, pero que no exige ayuda inmediata.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que la sefal
radiotelefénica de socorro MAYDAY y la sefial radiotelefénica de urgencia PAN, PAN se usen al
comienzo de la primera comunicacion de socorro y de urgencia, respectivamente.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que al principio
de cualquier comunicacion subsiguiente del trafico de socorro y de urgencia, se permita utilizar
las sefiales de socorro y urgencia de radiotelefonia.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que el
remitente de los mensajes dirigidos a una aeronave que se encuentre en una condicién de
peligro o de urgencia, limite al minimo la cantidad, Volumen y contenido de dichos mensajes,
segun lo exija la situacion.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
comunicaciones de socorro y de urgencia se mantengan, por lo general, en la frecuencia en que
se iniciaron, hasta que se considere que puede prestarse mejor ayuda mediante su transferencia
a otra frecuencia.
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f) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en los
casos de comunicaciones de socorro y urgencia, las transmisiones radiotelefonicas se hagan,
por regla general, lenta y claramente, pronunciando distintamente cada palabra para facilitar su
transcripcion.

RAC-10.285 Comunicaciones de socorro de radiotelefonia

a) Medidas que debe tomar la aeronave en peligro : ademas de ir precedido de la sefial
radiotelefénica de socorro MAYDAY, repetida tres veces preferiblemente, el mensaje de socorro
enviado por una aeronave que se encuentre en condicion de peligro, se hara:

1)

2)

en la frecuencia aeroterrestre utilizada en aquel momento;

en el mayor niumero posible de los siguientes elementos pronunciados claramente y, a ser
posible, en el orden siguiente:

el nombre de la estacibn llamada (si el tiempo disponible vy las
circunstancias lo permiten);

la identificacion de la aeronave;
la naturaleza de la condicion de peligro;
la intencién de la persona al mando;

posicion actual, nivel (es decir, nivel de vuelo, altitud, etc., segun
corresponda) y rumbo.

b) EI Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
disposiciones antedichas puedan complementarse con las medidas siguientes:

1)

2)

3)

4)

5)

que el mensaje de socorro de una aeronave en peligro se transmita en la frecuencia de
emergencia de 121,5 MHz o en otra frecuencia del servicio mévil aeronautico, si ello se
considera necesario 0 conveniente, debido a que no todas las estaciones aeronauticas
mantienen una escucha continua en la frecuencia de emergencia;

gue el mensaje de socorro de una aeronave se radiodifunda, en caso de que el tiempo y las
circunstancias hagan que sea preferible este método;

que la aeronave transmita en las frecuencias de llamada radiotelefonica del servicio movil
maritimo;

gue la aeronave emplee los medios de que dispone para llamar la atenciéon y dar a conocer
su situacion (incluso la activacion del modo y de la clave SSR apropiados); e) cualquier
estacion que emplee los medios de que disponga para ayudar a una aeronave en peligro;

cualquier variacion en los factores enumerados en el inciso 1-b del RAC-10.285, cuando no
sea la propia estacién transmisora la que esté en peligro, y siempre que se indique
claramente esa circunstancia en el mensaje de socorro.
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6) La estacion llamada sera normalmente la estacidn que esta en contacto con la aeronave o
en cuya area de responsabilidad ésta esté volando.

¢) Medidas que debe tomar la estacion llamada o la primera estacién que acuse recibo de un
mensaje de peligro.

1) La estacién llamada por la aeronave en peligro o la primera estacién que acuse recibo del
mensaje de socorro:

i. inmediatamente acusara recibo del mensaje de socorro;

ii. se hara cargo del control de las comunicaciones o transferird especifica y claramente
dicha responsabilidad, informando a la aeronave de cualquier transferencia que se
haga;

iii. tomard medidas inmediatas para cerciorarse de que puedan disponer de toda la
informacion necesaria, tan pronto como sea posible la dependencia ATS
correspondiente y la empresa explotadora de aeronaves correspondiente, o su
representante, de conformidad con acuerdos preestablecidos;

iv. El requisito referente a informar a la empresa explotadora de aeronaves
correspondiente, no tiene prioridad sobre cualquier otra medida que implique la
seguridad del vuelo que esté en peligro, de cualquier otro vuelo en el area, o que
pudiese afectar el progreso de vuelos que se esperen en el area.

2) avisara a otras estaciones, segun proceda, a fin de impedir la transferencia del trafico a la
frecuencia en que se hace la comunicacién de socorro.

d) Imposicion de silencio

1) Laestacién en peligro, o la estacioén que controle el tréfico de socorro, estara autorizada para
imponer silencio ya sea a todas las estaciones del servicio mévil dentro del area o a
cualquier estacion que perturbe el trafico de socorro. Dirigira estas instrucciones “a todas las
estaciones” 0 a una estacion solamente, de acuerdo con las circunstancias. En ambos casos
utilizara:

— CESE DE TRANSMITIR;
— la sefal radiotelefénica de socorro MAYDAY.

2) Eluso de las sefiales especificadas en el inciso d-2) del RAC-10. 285 estara reservado a la
estacion de aeronave en peligro o a la estacion que controle el trafico de socorro.

e) Medidas que deben tomar todas las demas estaciones

1) Las comunicaciones de socorro tienen prioridad absoluta y la estacion que tenga
conocimiento de ellas las transmitira en la frecuencia de que se trate, a menos que:

i. se haya cancelado el procedimiento relativo al socorro o se hayan terminado las
comunicaciones de socorro;
ii. todo el trafico de socorro haya sido transferido a otras frecuencias;
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iii. dé permiso la estacion que controle las comunicaciones;
iv. tenga ella misma que prestar ayuda.

f) Cualquier estacion del servicio moévil que tenga conocimiento del trafico de socorro y que no
pueda ella misma ayudar a la estacion en peligro seguird, sin embargo, escuchando a dicho
trafico hasta que resulte evidente que ya se esta prestando auxilio.

g) Terminacion de las comunicaciones de socorro y de silencio

1) Cuando una aeronave ya no esté en peligro, transmitird un mensaje para anular la condicion
de peligro.

2) Cuando la estacion que haya estado controlando el trafico de las comunicaciones de socorro
se dé cuenta de que ha terminado la condicién de peligro, tomara inmediatamente las
medidas del caso para cerciorarse de que esta informacién se ponga, tan pronto como sea
posible, a la disposicién de:

la dependencia ATS correspondiente;
ii. la empresa explotadora de aeronaves correspondiente, 0 su representante, de

conformidad con acuerdos preestablecidos.

3) Se terminaran las condiciones de comunicaciones de socorro, y del silencio, mediante la
transmision de un mensaje que incluya las palabras “TRAFICO DE SOCORRO
TERMINADO”, en la frecuencia o frecuencias que se estén utilizando para las
comunicaciones de socorro. Dicho mensaje sé6lo podra ser iniciado por la estaciéon que
controle las comunicaciones, cuando después de recibir el mensaje prescrito en el inciso g-
2) del RAC-10.285, reciba la autorizacién correspondiente de la autoridad apropiada.

h) Comunicaciones de urgencia de radiotelefonia: Ademas de ir precedido de la sefal
radiotelefénica de urgencia PAN, PAN, repetida tres veces preferiblemente, el mensaje de
urgencia enviado por una aeronave que comunigue una condicién de urgencia, se hara:

1) enlafrecuencia aeroterrestre utilizada en aquel momento;

2) en tantos elementos como se requiera de los siguientes enunciados claramente y, a ser
posible, en el orden siguiente:

i el nombre de la estacion llamada;
ii. la identificacion de la aeronave;
iii. la naturaleza de la condicion de urgencia;

iv. la intencién de la persona al mando;

V. posicién actual, nivel (es decir, nivel de vuelo, altitud, etc., segun
corresponda) y rumbo;

Vi. cualquier otra informacion util.

i) Las disposiciones antedichas del inciso h del RAC-102.285 no tienen por objeto impedir que una
aeronave radiodifunda el mensaje de socorro, en caso de que el tiempo y las circunstancias
hagan que sea preferible este método.

j) La estacién llamada sera normalmente la estacién que esta en contacto con la aeronave o en
cuya area de responsabilidad ésta esté volando.
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k) Medidas que debe tomar la estacion llamada o la primera estacidén que acuse recibo de un
mensaje de urgencia:

1) La estacién llamada por una aeronave que notifique una condicion de urgencia o la primera
que acuse recibo del mensaje de urgencia:

i. acusara recibo del mensaje de urgencia;

ii. tomara medidas inmediatas para cerciorarse de que puedan disponer de toda la
informacion necesaria, tan pronto como sea posible, la dependencia ATS
correspondiente y la empresa explotadora de aeronaves correspondiente, 0 su
representante, de conformidad con acuerdos preestablecidos;

iii. El requisito referente a informar a la empresa explotadora de aeronaves correspondiente,
no tiene prioridad sobre cualquier otra medida que implique la seguridad del vuelo que
esta en peligro, o de cualquier otro vuelo en el area, o que pudiese afectar el progreso
de vuelos que se esperen en el area.

iv. de ser necesario, ejercera el control de comunicaciones.

I) Medidas que deben tomar todas las demas estaciones: Las comunicaciones de urgencia tienen
prioridad sobre todas las demas comunicaciones, excepto las de socorro, y todas las estaciones
deberan tener cuidado de no interferir la transmision del trafico de urgencia.

m) Medidas que debe tomar la aeronave utilizada para transportes sanitarios: el uso de la sefial
descrita a continuacién indica que el mensaje que la sigue hace referencia a un transporte
sanitario protegido por los Convenios de Ginebra de 1949 y los Protocolos adicionales.

1) Con la finalidad de anunciar e identificar las aeronaves de transporte sanitario, la transmision
de la sefial radiotelefénica de urgencia PAN, PAN repetida tres veces preferiblemente, ira
seguida de la sefal radiotelefénica relativa a transportes sanitarios, MEDICAL.

2) Eluso de las sefales descritas indica que el mensaje que les sigue se refiere a un transporte
sanitario protegido. El mensaje transmitira los datos siguientes:

i. el distintivo de llamada u otro medio reconocido de identificacion de los transportes
sanitarios;

ii. la posicion de los transportes sanitarios;

iii. el nimero y tipo de los transportes sanitarios;

iv. la ruta prevista;

V. el tiempo estimado en ruta y las horas previstas de salida y de llegada, segin el caso; y

Vi. cualquier otra informacion, como altitud de vuelo, frecuencias radioeléctricas de escucha,
lenguajes utilizados, asi como modos y claves del radar secundario de vigilancia.

n) Medidas que debe tomar la estacion llamada y otras estaciones que reciban un mensaje
de transportes sanitarios:
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Las disposiciones de los RAC-10.285 incisos k) y RAC-10.285 inciso 1) se aplicaran, segin sea
apropiado, a las estaciones que reciban un mensaje de transportes sanitarios.

RAC-10.290 Comunicaciones relativas a actos de interferencia ilicita

La estacion llamada por una aeronave objeto de un acto de interferencia ilicita, o la primera estacion
gue acuse recibo de una llamada proveniente de dicha aeronave, prestara toda la asistencia posible,
incluida la notificacion a las dependencias ATS apropiadas y a cualquier otra estacién, organismo o
persona que esté en condiciones de facilitar el vuelo.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE | - SERVICIO DE RADIONAVEGACION AERONAUTICA

RAC-10.295 Generalidades

(Ver CA-10.295)
a) El servicio de radionavegacion aeronautica abarca todos los tipos y sistemas de radioayudas

b)

c)

d)

e)

para la navegacion utilizados en el servicio aeronautico internacional.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que toda ayuda
aeronautica de radionavegacion que no esté funcionando continuamente, se ponga en
funcionamiento, de ser posible, al recibirse la peticién de una aeronave, de cualquier servicio
terrestre de control, o de un representante autorizado de una empresa explotadora de
aeronaves.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
peticiones de las aeronaves se hagan a la estacién aeronautica correspondiente, en la frecuencia
aeroterrestre que se use normalmente.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se tomen
las disposiciones pertinentes para que la dependencia local del servicio de informacién
aeronautica reciba sin demora la informacién esencial relativa a aquellos cambios en la categoria
operacional de las ayudas no visuales que se necesitan para las instrucciones previas al vuelo
y para su difusion de acuerdo con las disposiciones del RAC 15 “Servicios de Informacién
Aeronautica”.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara, en el caso que
se haga uso de la radiogoniometria, la estacion o el conjunto de estaciones radiogoniométricas
cumpliran con lo dispuesto en los apartados, 6.2 al 6.2.13, capitulo 6, Volumen Il del Anexo 10
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO

26-oct-24 1-1-1 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

SUBPARTE J - SERVICIO DE RADIODIFUSION AERONAUTICA

RAC-10.300 Generalidades
(Ver CA-10.300)

a)

b)

c)

d)

e)

f)

9)

h)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que texto de
toda radiodifusién sea preparado por quien lo origine, en la forma en que desee que se transmita;

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
radiodifusiones se efectlien en las frecuencias y a las horas especificadas;

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
horarios y las frecuencias de todas las radiodifusiones se publicaran en documentos apropiados.
Todo cambio en las frecuencias o en los horarios se publicara por medio de NOTAM por lo menos
dos semanas antes de efectuarlo. Ademas, si es posible, dicho cambio se anunciara en todas
las radiodifusiones regulares que se hagan durante un periodo de 48 h anterior al cambio, y se
transmitira una vez al principio y otra vez al fin de cada radiodifusién;

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que lo
dispuesto en el inciso ¢) del RAC-10.300, no impida que en caso de emergencia se cambie la
frecuencia, si es necesario, cuando las circunstancias no permitan la promulgacion de un
NOTAM por lo menos dos semanas antes del cambio.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
radiodifusiones a hora fija (fuera de las de tipo colectivo que se realizan en serie), comiencen
con la llamada general a la hora prescrita. Si una radiodifusién ha de retrasarse, se transmitira
un aviso breve a la hora en que deberia realizarse, notificando a los destinatarios que "esperen"
y sefialando el nimero aproximado de minutos que durara la demora.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que después
que se dé un aviso concreto de que se espere cierto periodo, la radiodifusion no comience hasta
que termine dicho periodo de espera.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando las
radiodifusiones se realicen a base de un tiempo asignado, cada estacién termine puntualmente
la transmisién al final del tiempo asignado, haya completado o no la transmisién de todo el texto.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en
radiodifusiones de tipo colectivo en serie, cada estacion esté dispuesta a iniciar la radiodifusion
a la hora designada. Si por cualquier motivo una estacion no empieza su radiodifusion a la
hora designada, la estacion que le siga inmediatamente en la serie esperara y
comenzara su radiodifusion a la hora que tenga designada.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que en casos
de que se interrumpa el servicio en la estacion responsable de una radiodifusion, esta se efectle
por otra estacion, si es posible, hasta que se reanude el servicio normal. Si esto no fuera posible
y si la radiodifusion es del tipo destinado a ser interceptada por estaciones fijas, las estaciones
gue deban recibir la radiodifusion continuaran escuchando en las frecuencias especificadas
hasta que se reanude el servicio normal.
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RAC-10.305 Procedimientos de radiodifusion telefénica

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
transmisiones por radiotelefonia sean tan naturales, breves y concisas, como sea posible sin
perjuicio de la claridad.

b) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que la rapidez
con que se habla en las radiodifusiones telefénicas no exceda de cien
(100) palabras por minuto.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el

preambulo de cada radiodifusién telefénica consista en la llamada general, el nombre de la
estacion y opcionalmente la hora de la difusién (UTC).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE K - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES POR ENLACES DE
DATOS.

RAC-10.310 Generalidades
(Ver CA-10.310)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que con relacién
a las disposiciones generales relativas al Servicio MOvil Aeronautico — Comunicaciones de Enlace
de Datos, se apliquen las especificaciones dadas en la seccion 8.1, Capitulo 8, Volumen Il del Anexo
10 | Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.315 Procedimientos CPDLC
(Ver CA-10.315)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en todas
las comunicaciones se observara en todo momento la mas elevada norma de disciplina.

b) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que al
componer un mensaje se deba tener en cuenta las consecuencias de la actuacion humana que
pudieran influir en la recepcion y comprension precisas de los mensajes.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de consultar
textos de orientacion sobre la actuacion humana en los documentos Manual de instruccion sobre
factores humanos (Doc. 9683) y Directrices sobre factores humanos para los sistemas de gestion
del transito aéreo (ATM) (Doc. 9758)

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
sistemas de tierra proporcionen a los a los controladores la capacidad de examinar y convalidar
cualquier mensaje operacional que envien.

e) Los Operadores Aeronauticos se aseguraran de que los sistemas de a bordo proporcionen a los
pilotos la capacidad de examinar y convalidar cualquier mensaje operacional que envien.

f) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
sistemas de tierra proporcionen a los a los controladores la capacidad de examinar, convalidar
y, de ser aplicable, acusar recibo de cualquier mensaje operacional que reciban.

g) Los Operadores Aeronduticos se aseguraran que los sistemas de a bordo proporcionen a los
pilotos la capacidad de examinar, convalidar y, de ser aplicable, acusar recibo de cualquier
mensaje operacional que reciban.

h) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se
proporcione al controlador la capacidad de responder a los mensajes, incluidas las emergencias,
expedir autorizaciones, instrucciones y asesoramiento y solicitar y proporcionar informacion,
segun corresponda.

i) Los Operadores Aeronauticos asegurardn que se proporcione al piloto la capacidad de
responder a los mensajes, de solicitar autorizaciones e informacion, de informar, y declarar o
cancelar emergencias.
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)

k)

Los Operadores Aeronauticos se aseguraran de que se proporcione al piloto y al controlador la
capacidad de intercambiar mensajes que incluyen elementos de mensaje normalizados,
elementos de mensaje de texto libre o una combinacioén de ambos.

Cuando la Autoridad de Aviacion Civil lo considere necesario, se pondran a disposicion del
controlador y del piloto otros elementos de mensaje de texto libre normalizados para que los
utilicen en aquellas ocasiones en las que en el conjunto de mensajes CPDLC incluidos en los
PANS-ATM no se prevén los requisitos especificos. En tales casos, la Autoridad de Aviacion
Civil establecera una lista de los elementos de mensaje de texto libre normalizados, en consulta
con los explotadores y con otras autoridades ATS interesadas.

La Autoridad de Aviacion Civil publicara la informacion relativa a los subconjuntos de elementos
de mensaje CPDCL utilizados y, de ser posible, otros elementos de mensaje de texto libre
normalizados, en las publicaciones de informacién aeronautica.

m) A no ser que lo especifique la autoridad ATC competente, no se requerira la colacion oral de los

mensajes CPDLC.

RAC-10.320 Establecimiento de CPDLC

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que los
procesos para el establecimiento de CPDLC, se ajusten a lo especificado en el apartado 8.2.8,
capitulo 8, Volumen Il del Anexo 10 al convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.325 Intercambio de mensajes CPDLC operacionales

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que:

a) El controlador o el piloto construyen los mensajes CPDLC utilizando elementos de mensaje
normalizados, elementos de mensaje de texto libre o una combinacién de ambos.

b) PANS.-- Cuando se utilicen CPDLC y se incluya la intencién del mensaje en la serie de
mensajes CPDLC que figura en los PANS-ATM de OACI, Apéndice 5, se utilizaran elementos
de mensaje normalizados.

c) Los sistemas de tierra CPDLC y los sistemas de a bordo deben ser capaces de utilizar los
atributos de alerta de los mensajes CPDLC a fin de sefialar la atencion a mensajes de mas
elevada prioridad.

d) PANS.-- Cuando un mensaje de multiples elementos requiere una respuesta, la respuesta
se aplicard a todos los elementos del mensaje.

e) Laautoridad ATS competente seleccionara aquellos elementos de mensaje incluidos en los
PANS-ATM de OACI, Apéndice 5, que prestan apoyo a operaciones en su espacio aéreo.
Si la autoridad ATS opta por seleccionar un subconjunto de los elementos del mensaje, y un
mensaje recibido no corresponde a este tema, la dependencia ATC respondera mediante el
elemento de mensaje de enlace ascendente MESSAGE NOT SUPPORTED BY THIS ATC
UNIT.

f) En las publicaciones de informacién aeronautica (AIP) se publicara la informacién relativa a
los subconjuntos de elementos de mensaje CPDLC utilizados.
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g) Toda otra disposicion en cuanto al intercambio de mensajes CPDLC operacionales, debe
ajustarse a lo especificado en el apartado 8.2.9, capitulo 8, Volumen Il del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.330 Presentacion de mensajes CPDLC

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que las
dependencias ATC que utilicen un mensaje CPDLC de los que figuran en los PANS-ATM presenten
el texto correspondiente a tal mensaje segun lo indicado en los PANS-ATM apéndice 5.

RAC-10.335 Mensajes de texto libre
(Ver CA-10.335)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que:

a) se evite la utilizacion de elementos de mensajes de texto libre, por parte de los controladores
0 pilotos, que no sean los elementos de los mensajes de texto libre normalizados a los

que se refiere el inciso 1) del RAC-10.315.

b) Cuando en la serie de mensajes CPDLC que figura en los PANS-ATM (Doc 4444 de OACI)
no se estipulan las circunstancias especificas, la autoridad ATS competente puede
determinar que resulta aceptable utilizar elementos de mensaje de texto libre. En esos casos,
la autoridad ATS competente, en consulta con los explotadores y otras autoridades ATS que
pueden resultar afectados, definira el formato de presentacion, el uso previsto y los atributos
para cada elemento de mensaje de texto libre y los publicara, junto con los procedimientos
pertinentes, en las AIP.

c) PANS.— Los elementos de mensaje de texto libre deberian almacenarse para su selecciéon
en el sistema de aeronave o en el sistema de tierra para facilitar su uso.

RAC-10.340 Procedimientos en caso de emergencia, peligros y falla De equipo

(Ver CA-10.340)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que cuando se
reciba un mensaje de emergencia CPDLC, el controlador de acuse de recibo del mensaje por los
medios mas eficientes de que disponga.

b) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que al
responder por CPDLC a otros mensajes de emergencia o de urgencia, se utilice el mensaje en
enlace ascendente ROGER.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando se
requiera acuse de recibo légico o respuesta operacional a un mensaje CPDLC y no se reciba tal
respuesta, se de la alerta al piloto o al controlador, segin corresponda.

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que se
detecte oportunamente cualquier falla de CPDLC.

e) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que se dé
la alerta al controlador y al piloto de la falla de la CPDLC tan pronto como se detecte.
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f)

9)

h)

j)

k)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que cuando
se dé la alerta al piloto o al controlador de que ha fallado la CPDLC vy el controlador o el piloto
necesiten comunicarse antes de que se restaure la CPDLC, el controlador o el piloto deberan
retornar a voz, de ser posible, y poner como prefacio de la radiotransmisién la oracién:

CPDLC FAILURE.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que cuando
los controladores tengan la necesidad de transmitir informacion relativa a una falla completa del
sistema de tierra CPDLC enviada a todas las estaciones que probablemente intercepten el
mensaje, pongan como prefacio de tal transmision la llamada general ALL STATIONS CPDLC
FAILURE, seguida de la identificacion de la estacion que llama.

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara de que cuando
falle la CPDLC y las comunicaciones retornen a voz, todos los mensajes CPDLC pendientes se
consideren como no entregados y que se reinicie por voz la totalidad del didlogo que implica los
mensajes pendientes

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurard de que cuando
falle la CPDLC pero se restaura antes de que sea necesario retornar a comunicaciones orales,
todos los mensajes pendientes se consideren como no entregados y se reinicie por CPDLC la
totalidad del didlogo que implica los mensajes pendientes.

PANS.— En caso de una falla de iniciacion del enlace de datos, el sistema de enlace de datos
enviara una indicacion de falla a la dependencia o dependencias ATS pertinentes. El sistema de
enlace de datos también proporcionara una indicacién de la falla a la tripulaciéon de vuelo cuando
se origine una falla de iniciacion del enlace de datos a partir de una conexién iniciada por la
tripulacion de vuelo. Cuando la solicitud de conexion de la aeronave se origina de una solicitud
de contacto por parte de la dependencia ATS transferente, las dos dependencias ATS recibiran
la indicacion.

PANS.— La dependencia ATS establecera procedimientos para resolver las fallas de iniciacion
del enlace de datos lo antes posible. Los procedimientos incluiran, como minimo, la verificacién
de que la aeronave esta iniciando una solicitud de enlace de datos con la dependencia ATS
apropiada (es decir, la aeronave se aproxima al area de control de la dependencia ATS o esta
dentro de la misma), y en tal caso:

a. sise dispone de un plan de vuelo, se verificara que la identificacion de la aeronave,
la matricula de la aeronave o la direccién de la aeronave y otros detalles contenidos
en la solicitud de iniciacién de enlace de datos coincidan con los detalles del plan de
vuelo, y se verificara la informacién correcta y efectuardn los cambios necesarios
cuando se detecten diferencias; o

b. si no se dispone de un plan de vuelo, se creard un plan de vuelo con suficiente
informacion en el sistema de procesamiento de datos de vuelo para efectuar con
éxito una iniciacién de enlace de datos; luego
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C. setomaran las medidas necesarias para reiniciar el enlace de datos.

) PANS.— El explotador de la aeronave establecera procedimientos para resolver las fallas de
iniciacion de enlace de datos tan pronto como sea posible. Los procedimientos incluirdn, como
minimo, que el piloto:

a. verifique la exactitud y coherencia de la informacion del plan de vuelo disponible en
el FMS o el equipo desde el cual se inicia el enlace de datos y efectlie los cambios
necesarios cuando se detecten diferencias; y

b. verifique que la direccién de la dependencia ATS esté correcta; luego

C. reinicie el enlace de datos.

m) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando se
proyecte un cierre del sistema de la red de comunicaciones o del sistema de tierra CPDLC se
publigue un NOTAM para informar a todas las partes afectadas acerca del periodo de cierre y, de
ser necesario, los detalles de las frecuencias de comunicaciones orales que hayan de utilizarse.

n) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se notifique
a las aeronaves que estén actualmente en comunicacion con la dependencia ATC por CPDLC
acerca de cualquier pérdida inminente del servicio CPDLC.

0) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara gue proporcione
al controlador la capacidad de interrumpir la CPDLC.

p) Los Operadores de las aeronaves se aseguraran gque se proporcione al piloto la capacidad de
interrumpir la CPDLC.

q) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurard que cuando se
alerte al controlador o piloto de que ha fallado un solo mensaje CPDLC, el controlador o piloto
tomen una de las siguientes medidas, segun corresponda:

1) confirmar, por voz, las medidas que se tomaran respecto al didlogo en cuestion,
anteponiendo a la informacion la siguiente frase:

CPDLC MESSAGE FAILURE (FALLA DE MENSAJE CPDLC);
2) por CPDLC, volver a emitir el mensaje CPDLC que fall6.

r) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando un
controlador pida a todas las estaciones o a un vuelo especifico que eviten el envio de solicitudes
de CPDLC durante un periodo de tiempo limitado, emplee la siguiente frase:

[(call sign) or ALL STATIONS] STOP SENDING CPDLC REQUESTS [UNTIL ADVISED]
[(reason)] [((distintivo de llamada) o A TODAS LAS ESTACIONES) DEJEN DE ENVIAR
SOLICITUDES CPDLC [HASTA RECIBIR AVISO] [(motivos)]]
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En estas circunstancias, las CPDLC seguiran disponibles para uso del piloto para que éste, de
ser necesario, responda a los mensajes, dé informacién y declare o cancele una emergencia.

s) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se notifique
la reanudacién del uso normal de CPDLC mediante la siguiente frase:

[(call sign) or ALL STATIONS] RESUME NORMAL CPDLC OPERATIONS [((distintivo de
llamada) o A TODAS LAS ESTACIONES) REANUDEN LAS OPERACIONES CPDLC
NORMALES]

RAC-10.345 Ensayos de la CPDLC

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando el
ensayo de la CPDLC con una aeronave puada influir en los servicios de transito aéreo que se estén
proporcionando a la aeronave, se efectue la coordinacion antes de tales ensayos.

RAC-10.350 Servicio de entrega de autorizacion ruta abajo

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que el Servicio de

entrega de autorizacién ruta abajo, se ajuste a lo especificado en la seccion 8.2.14, capitulo 8,
Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

APENDICE 1 A LA SUBPARTE K - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES POR
ENLACES DE DATOS.

Definiciones:
a) Mensaje CPDLC. Informacion intercambiada entre un sistema de a bordo y su contraparte de
tierra. Un mensaje CPDLC consta de un solo elemento de mensaje o de una combinacion de

elementos de mensaje enviados por el iniciador en una sola transmision.

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

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

d) Direccidon de conexion. Cadigo especifico que se utiliza para establecer la conexién del enlace
de datos con la dependencia ATS.

e) Elemento de mensaje normalizado. Parte de un mensaje definido en los PANS-ATM (Doc 4444
de OACI) en términos del formato de presentacion, el uso previsto y los atributos.
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SUBPARTE L — RED DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

RAC-10.355 Introduccién
(Ver CA-10.355)

a) La ATN tiene por finalidad especifica y exclusiva prestar servicios de comunicaciones de

datos digitales a los organismos proveedores de servicios de trnsito aéreo y a las empresas
explotadoras de aeronaves de apoyo de:

1) comunicaciones de los servicios de transito aéreo (ATSC) con la aeronave;
2) comunicaciones con los servicios de transito aéreo entre dependencias ATS;
3) comunicaciones de control de las operaciones aeronauticas (AOC); y

4) comunicaciones aeronduticas administrativas (AAC).

RAC-10.360 Generalidades
(Ver CA-10.360)

a) Los servicios de comunicaciones de la ATN funcionaran con las aplicaciones ATN.

b) Los requisitos para la implantaciéon de la ATN se formulardn sobre la base de acuerdos
regionales de navegacion aérea. En estos acuerdos, se especificara el area en que se
aplicaran las normas de comunicaciones para ATN/OSI o ATN/IPS.

RAC-10.365 Requisitos Generales
(Ver CA-10.365)

a) LaATN utilizara las normas de comunicaciones para interconexion de sistemas abiertos (OSI)
de la Organizacién Internacional de Normalizacion (1SO), o las normas de comunicaciones
de la Sociedad Internet (ISOC) para el conjunto de protocolos de Internet (IPS).

b) Lacabecera AFTN/AMHS garantizara el interfuncionamiento de las estaciones y redes AFTN
y CIDIN con la ATN.

c) El o los trayectos autorizado(s) se definird(n) sobre la base de una politica de
encaminamiento predefinida.

d) LaATN transmitira, retransmitira y entregara mensajes de acuerdo con las clasificaciones de
prioridades y sin discriminacion o retraso indebido.

e) La ATN dispondra de los medios para definir las comunicaciones de datos que pueden
transmitirse Unicamente por los trayectos autorizados con respecto al tipo y categoria de
trafico de mensajes especificados por el usuario.

f) LaATN establecera las comunicaciones de conformidad con la performance de comunicacion
requerida (RCP) prescrita.
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g) La ATN funcionara de conformidad con las prioridades de comunicaciones definidas en la
Tabla 3-1 y la Tabla 3-2 del Capitulo 3, Volumen Ill, Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional.

h) La ATN permitira el intercambio de informacion de aplicacién para indicar que se dispone de
uno o varios trayectos autorizados.

i) LaATN notificara a los procesos de aplicacion apropiados cuando no se disponga de trayecto
autorizado;

j) La ATN dispondra de lo necesario para utilizar eficientemente las subredes de anchura de
banda limitada;

k) La ATN debera permitir la conexién de un sistema intermedio de aeronave (encaminador)
con un sistema intermedio de tierra (encaminador) a través de diferentes subredes.

) La ATN debera permitir la conexién de un sistema intermedio de aeronave (encaminador)
con diferentes sistemas intermedios de tierra (encaminador).

m) La ATN permitira el intercambio de informacién sobre direcciones entre aplicaciones.

n) Cuando se utilice la hora absoluta del dia en la ATN, tendra una exactitud de 1 segundo en
relacién con el tiempo universal coordinado (UTC).

RAC-10.370 Requisitos de las aplicaciones ATN
(Ver CA-10.370)

a) PANS.—INICIACION EN LA AERONAVE. Al recibir una solicitud vélida de iniciacion de enlace
de datos de una aeronave que se acerca 0 que se encuentra dentro del area de servicio de
enlace de datos, la dependencia ATS aceptara la solicitud y, si puede correlacionarla con un
plan de vuelo, establecera una conexién con la aeronave.

b) PANS.— TRANSMISION DE LA DEPENDENCIA ATS. El sistema de tierra con el que la
aeronave se pone inicialmente en contacto proporcionara a la préxima dependencia ATS

cualquier informacién actualizada y pertinente de la aeronave con antelacion suficiente para
gue puedan establecerse las comunicaciones de enlace de datos.

c) Cuando se ponga en funcionamiento el AMHS y/o los protocolos de seguridad, el sistema de
extremo ATN/OSI dara apoyo a las funciones de aplicacién del directorio de servicios (DIR)
siguientes:

1) extraccién de informacion de directorio; y
2) modificacién de informacioén de directorio.
d) La ATN tendra capacidad para dar apoyo a una o mas de las siguientes aplicaciones:

1) ADS-C;

2) CPDLC;y
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3)

FIS (incluidos ATIS y METAR).

e) LaATN tendra capacidad para dar apoyo a las siguientes aplicaciones:

1)

2)

la comunicacion de datos entre instalaciones ATS (AIDC); y

las aplicaciones de servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS).

RAC-10.371 Capacidad de iniciacion de enlace de datos (DLIC)
(Ver CA-10.371)

a)

b)

c)

d)

PANS.— Antes de entrar en el espacio aéreo en el que la dependencia ATS utiliza
aplicaciones de enlace de datos, se iniciaran comunicaciones por enlace de datos entre la
aeronave Yy la dependencia ATS para registrar la aeronave y, de ser necesario, posibilitar el
inicio de una aplicacion de enlace de datos. Debera iniciar esta medida la aeronave, ya sea
automaticamente ya sea por intervencién del piloto, o la dependencia ATS al transmitir la
direccion.

PANS.— En la publicacién de informacion aeronautica se publicara la direccion de conexion
correspondiente a una dependencia ATS de acuerdo con el Anexo

15. En los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion de la
informacion aeronautica (PANS-AIM, Doc 10066 de OACI), Apéndice 2, figuran
especificaciones detalladas acerca de la presentacion y contenido de las publicaciones de
informacion aeronautica.

PANS.— En caso de una falla de iniciacion del enlace de datos, el sistema de enlace de
datos enviard una indicacion de falla a la dependencia o dependencias ATS pertinentes. El
sistema de enlace de datos también proporcionara una indicacion de la falla a la
tripulacion de vuelo cuando se origine una falla de iniciacion del enlace de datos a
partir de una conexion iniciada por la tripulacion de vuelo.

PANS.— La dependencia ATS establecera procedimientos para resolver las fallas de
iniciacion del enlace de datos lo antes posible. Los procedimientos incluiran, como minimo,
la verificacion de que la aeronave esta iniciando una solicitud de enlace de datos con la
dependencia ATS apropiada (es decir, la aeronave se aproxima al area de control de la
dependencia ATS o esta dentro de la misma), y en tal caso:

i)  sise dispone de un plan de vuelo, se verificara que la identificacion de la aeronave,
la matricula de la aeronave o la direccion de la aeronave y otros detalles contenidos
en la solicitud de iniciacion de enlace de datos coincidan con los detalles del plan de
vuelo, y se verificara la informacién correcta y efectuaran los cambios necesarios
cuando se detecten diferencias; o

ii)  si no se dispone de un plan de vuelo, se creara un plan de vuelo con suficiente
informacion en el sistema de procesamiento de datos de vuelo para efectuar con
éxito una iniciacion de enlace de datos; luego

iii) setomaran las medidas necesarias para reiniciar el enlace de datos.
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e) PANS.— El explotador de la aeronave establecera procedimientos para resolver las fallas de
iniciacion de enlace de datos tan pronto como sea posible. Los procedimientos incluiran,
como minimo, que el piloto:

i) verifigue la exactitud y coherencia de la informacién del plan de vuelo disponible en
el FMS o el equipo desde el cual se inicia el enlace de datos y efectlie los cambios
necesarios cuando se detecten diferencias; y

ii) verifigue que la direccién de la dependencia ATS esté correcta; luego

iii) reinicie el enlace de datos.

RAC-10.373 Procedimientos en caso de emergencia, peligros y falla del equipo

(Ver CA-10.373)

a) PANS.— Cuando se recibe un mensaje de emergencia CPDLC, el controlador dara acuse
de recibo del mensaje por los medios mas eficientes de que disponga.

b) PANS.— Al responder por CPDLC a otros mensajes de emergencia o de urgencia, se
utilizara el mensaje en enlace ascendente ROGER.

¢) Cuando se requiere acuse de recibo légico o respuesta operacional a un mensaje CPDLC
y no se recibe tal respuesta, se dara la alerta al piloto o al controlador, segiin corresponda.

d) Se dara la alerta al controlador y al piloto acerca de la falla de la CPDLC tan pronto como se
detecte.

e) PANS.— Cuando se de la alerta al piloto o al controlador de que ha fallado la CPDLC y el
controlador o el piloto necesitan comunicarse antes de que se restaure la CPDLC, el
controlador o el piloto deberian retornar a voz, de ser posible, y poner como prefacio de la
radiotransmision la oraciéon: CPDLC FAILURE.

f) PANS.— Los controladores que tengan la necesidad de transmitir informacién relativa a una
falla completa del sistema de tierra CPDLC enviada a todas las estaciones que
probablemente intercepten el mensaje deberian poner como prefacio de tal transmisién la
llamada general ALL STATIONS CPDLC FAILURE, seguida de la identificacion de la
estacion que llama.

g) PANS.— Cuando falla CPDLC y las comunicaciones retornan a voz, todos los mensajes
CPDLC pendientes deberian considerarse como no entregados y deberia reiniciarse por voz
la totalidad del dialogo que implica mensajes pendientes.

h) PANS.— Cuando falla la CPDLC pero se restaura antes de que sea necesario retornar a
comunicaciones orales, todos los mensajes pendientes deberian considerarse como no
entregados y deberia reiniciarse por CPDLC la totalidad del dialogo que implica los mensajes
pendientes.

i) Cuando se proyecte un cierre del sistema de la red de comunicaciones o del sistema de
tierra CPDLC se publicara un NOTAM para informar a todas las partes afectadas acerca del
periodo de cierre y, de ser necesario, los detalles de las frecuencias de comunicaciones
orales que hayan de utilizarse.
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j) Se naotificara a las aeronaves que estén actualmente en comunicacién con la dependencia
ATC por CPDLC acerca de cualquier pérdida inminente del servicio CPDLC.

k) Se proporcionara al controlador y al piloto la capacidad de interrumpir la CPDLC.

) PANS.— Cuando se alerte al controlador o piloto de que ha fallado un solo mensaje CPDLC,
el controlador o piloto tomara una de las siguientes medidas, segun corresponda:

i) confirmard, por voz, las medidas que se tomaran respecto al dialogo en cuestion,
anteponiendo a la informacion la siguiente frase:

CPDLC MESSAGE FAILURE (FALLA DE MENSAJE CPDLC);
i) por CPDLC, volvera a emitir el mensaje CPDLC que fall6.

m) PANS.— Cuando un controlador pide a todas las estaciones o a un vuelo especifico que
eviten el envio de solicitudes de CPDLC durante un periodo de tiempo limitado, debera
emplearse la siguiente frase:

[(call sign) or ALL STATIONS] STOP SENDING CPDLC REQUESTS [UNTIL

ADVISED] [(reason)] [((distintivo de llamada) o A TODAS LAS ESTACIONES) DEJEN DE
ENVIAR SOLICITUDES CPDLC [HASTA RECIBIR AVISO] [(motivos)]]

n) PANS.— Se notificara la reanudacion del uso normal de CPDLC mediante la siguiente frase:
[(call sign) or ALL STATIONS] RESUME NORMAL CPDLC OPERATIONS

[((distintivo de llamada) o A TODAS LAS ESTACIONES) REANUDEN LAS OPERACIONES
CPDLC NORMALES]

RAC-10.375 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN

(Ver CA-10.375)

a) Un sistema anfitrion (host) ATN tendra la capacidad de dar apoyo a las capas superiores
ATN/IPS, incluida una capa de aplicacién.

b) Un sistema de extremo ATN/OSI (ES) tendra la capacidad de dar apoyo a los servicios de
comunicaciones de las capas superiores (ULCS), incluidas las capas de sesion, presentacion y
aplicacion.

c) Un sistema anfitrion (host) ATN tendré la capacidad de dar apoyo a las ATN/IPS, incluidas:

a) la capa de transporte, de conformidad con RFC 793 (TCP) y RFC 768 (UDP); y

b) la capa de red, de conformidad con RFC 2460 (IPv6).

d) Unencaminador IPS dara apoyo a la capa de red ATN de conformidad con RFC 2460 (IPv6)
y RFC 4271 (BGP), y RFC 2858 (extensiones de multiprotocolo BGP).
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€) Un sistema de extremos ATN/OSI tendra capacidad para dar apoyo a la AYN, incluyendo:

1) lacapa de transporte de conformidad con ISO/IEC 8073 (TP4), y como opcién, ISO/IEC 8602
(CLTP); y

2) lacapa de red de conformidad con ISO/LEC 8473 (CLNP).

f) Un sistema intermedio (IS) ATN dara apoyo a la capa de red ATN de conformidad con ISO/IEC
8473 (CLNP) e ISO/IEC 10747 (IDRP).

RAC-10.380 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN.

(Ver CA-10.380)

a) Enla ATN se dispondra lo necesario para la identificacién inequivoca de aplicaciones.
b) Enla ATN se dispondré lo necesario para el direccionamiento inequivoco.

c) La ATN dispondra de los medios para el direccionamiento inequivoco respecto de todos los
sistemas de extremo (anfitriones) e intermedios (encaminadores) de la ATN.

d) Los planes de asignacion de nombres y direccionamiento ATN permitirdn que los Estados y
organizaciones asignen las direcciones y nombres dentro de sus propios dominios
administrativos.

RAC-10.385 Requisitos de seguridad ATN.
(Ver CA-10.385)

a) La ATN dispondra lo necesario para que Unicamente la dependencia ATS de control pueda dar
instrucciones ATC a las aeronaves que operan en su espacio aéreo.

b) La ATN permitird que el destinatario de un mensaje identifiqgue al originador del mismo.
c) Los sistemas de extremo de la ATN gue dan apoyo a los servicios de seguridad ATN tendran la
capacidad de autenticar la identidad de los sistemas de extremo pares, autenticar la fuente de

mensajes y garantizar la integridad de los datos de los mensajes.

d) Los servicios ATN estaran protegidos contra ataques al servicio hasta un nivel acorde con los
requisitos del servicio de la aplicacion.

RAC-10.390 Requisitos de las aplicaciones ATN.
(Ver CA-10.390)

a) La ATN tendra capacidad para dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicacion
CM:

1) conexion;

2) contacto;
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3) actualizacion;

4) consulta al servidor CM;

5) actualizacion del servidor CM;
6) retransmisioén en tierra;

7) registro.

b) La ATN tendrd capacidad para dar apoyo a las funciones de aplicacién DIR siguientes:
1) vinculacion al directorio;
2) extraccion de informacién de directorio; y
3) cambio de informacién de directorio.
c) La ATN tendra capacidad para dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicaciéon
ADS:
1) contratos a solicitud;
2) contratos periédicos;
3) contratos relacionados con un suceso;
4) contratos de emergencia; y
5) contratos anticipados.
d) La ATN tendra capacidad para dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicacion
CPDLC:
1) intercambio de mensajes controlador-piloto;
2) transferencia de autoridad de datos;
3) autorizacion subsiguiente;y
4) retransmision en tierra.

e) La ATN tendrd capacidad para dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicacion
ATIS:

26-oct-24 1-L-55 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

1) contratos a pedido FIS a bordo;
2) contratos de actualizacién FIS iniciados a bordo; y
3) cancelacién de contratos FIS iniciados tanto a bordo como en tierra.
f) La ATN tendra capacidad para prestar apoyo a la funcién de la aplicacion METAR para
contratos de demanda FIS a bordo.

g) La ATN tendra capacidad para dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicacion
AIDC:

1) notificacién del vuelo;

2) coordinacion del vuelo;

3) transferencia de control;

4) transferencia de comunicaciones;

5) transferencia de datos de vigilancia; y

6) transferencia de datos generales.

h) La ATN tendrd capacidad para dar apoyo a la aplicacién de servicios de tratamiento
de mensajes ATS (ATSMHS).

RAC-10.395 Requisitos del Servicio de comunicaciones ATN.

(Ver CA-10.395)

a) Elservicio de comunicaciones de las capas superiores comprendera:

1) la capa de sesion;

2) lacapa de presentacion;
3) laestructura de la entidad de aplicacion;
4) el elemento de servicio para control de asociacion (ACESE);

5) el objeto de servicio de aplicacién (ASO) de seguridad, para los servicios de seguridad
gue prestan apoyo a los sistemas ATN; y

6) lafuncion de control (CF).

b) Un sistema de extremo (ES) ATN tendra la capacidad para dar apoyo a lainterred ATN,
incluyendo:
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1) lacapa de transporte; y
2) lacapa de red.

€) Un sistema intermedio (IS) ATN apoyara las disposiciones relativas a la capa de red ATN, en
forma apropiada a la clase de IS ATN en cuestion.

RAC-10.400 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN.

(Ver CA-10.400)

a) En la ATN se dispondra lo necesario para asignar nombres de entidad de aplicacion.
b) En la ATN se dispondrd lo necesario para el direccionamiento de red vy transporte.

RAC-10.405 Requisitos de gestion del sistema ATN.
(Ver CA-10.405)

a) La ATN tendra capacidad de dar apoyo a las siguientes funciones de la aplicacién de gestién
de sistemas:

1) gestion de fallas;
2) gestion de configuracion;
3) gestion de contabilidad;

4) gestion de rendimiento; y

5) gestién de seguridad.

b) Los sistemas de extremo y los sistemas intermedios ATN que sirven de apoyo a la aplicaciéon
de gestion de sistemas ATN y los administradores SM proporcionaran acceso a los objetos
gestionados.

RAC-10.410 Requisitos de seguridad ATN.
(Ver CA-10.410)

a) La seguridad de la ATN se logrard mediante una combinacién de disposiciones técnicas,
medidas de seguridad fisica locales y medidas de seguridad de procedimientos.

b) Se aplicaran las técnicas fisicas y de procedimientos siguientes para proporcionar seguridad
a los sistemas de extremo, los sistemas intermedios, los administradores de sistemas, los
servidores de guia y las subredes de la ATN:

1) Se restringira el acceso fisico a los sistemas de extremo, sistemas intermedios, puestos
de trabajo SM, servidores de guia, conmutadores de subred, administradores de la red
y otros subsistemas de red esenciales de la ATN;
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2) Se restringira el acceso de los usuarios a los sistemas de extremo, sistemas intermedios,
servidores de guia y puestos de trabajo SM de la ATN, al personal autorizado
Unicamente; y

3) Se prohibird o se restringira el acceso a distancia a los sistemas de extremo de tierra,
sistemas intermedios y puestos de trabajo SM de la ATN.

Cc) Los mensajes ATS estaran protegidos contra suplantacién, modificaciones y repeticion.
d) Deberan aceptarse las peticiones de proteccion de los mensajes ATS.
e) Los servicios ATN que tramitan mensajes hacia y desde las aeronaves estaran protegidos

contra ataques de denegacion de servicio hasta un nivel de probabilidad que concuerde con
la disponibilidad del servicio de aplicacion requerido.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE M - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO POR SATELITE (EN RUTA) POR

SATELITE [SMAS(R)]

RAC-10.415 Generalidades.
(Ver CA-10.415)

a)

b)

c)

d)

Todo sistema del servicio mévil por satélite destinado a proporcionar SMAS(R) se ajustara a los
requisitos del Capitulo 4, Volumen Ill, Parte |, del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

Un sistema SMAS(R) dara apoyo al servicio de datos por paquetes o al servicio oral, 0 a ambos.

Los requisitos de llevar instalado obligatoriamente a bordo el equipo del sistema SMAS(R),
comprendido el nivel de capacidad del sistema, se estableceran mediante acuerdos nacionales
de navegacion aérea que especifiguen el espacio aéreo de operaciones y las fechas de
aplicacién de los requisitos de llevar instalado a bordo dicho equipo. El nivel de capacidad del
sistema incluird la performance de la AES, el satélite y la GES.

En los acuerdos mencionados en el inciso 3), se prevera un aviso con dos afios de antelacion
como minimo para hacer obligatorio que los sistemas estén instalados a bordo.

La Autoridad de Aviacion Civil coordinard con las autoridades nacionales y El Proveedor de
servicios, los aspectos de implantacién de un sistema SMAS(R) que hagan posible su
interfuncionamiento mundial y su utilizacion éptima, segln corresponda.

RAC-10.420 CARACTERISTICAS RF
(Ver CA-10.420)

a)

b)

d)

e)

Cuando se proporcionen comunicaciones SMAS(R), un sistema SMAS(R) funcionara
Unicamente en las bandas de frecuencia que estén deliberadamente atribuidas al SMAS(R) y
protegidas por el Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

Las emisiones totales de la AES necesarias para mantener la eficacia proyectada del sistema
se controlaran para evitar la interferencia perjudicial en otros sistemas necesarios para apoyar
la seguridad operacional y la regularidad de la navegacion aérea, que estén instalados en la
misma aeronave 0 en otras.

Las emisiones de una AES del sistema SMAS(R) no causaran interferencia perjudicial en otra
AES que proporcione SMAS(R) a una aeronave diferente.

El equipo AES funcionard adecuadamente en un entorno de interferencia que genere un cambio
relativo acumulativo en la temperatura de ruido del receptor (AT/T) del 25%.

Cada estacion terrena de aeronave y cada estacion terrena de tierra se disefiaran a fin de
asegurar que los mensajes transmitidos de conformidad con el Anexo 10, Volumen II, 5.1.8,
comprendido su orden de prioridad, no se vean demorados por la transmisiéon o recepcion de
otros tipos de mensajes. De ser necesario, a fin de cumplir con el requisito mencionado, los tipos
de mensaje no definidos en el Anexo 10, Volumen Il, 5.1.8 se terminaran aun sin preaviso, para
permitir la transmisiéon y recepcion de mensajes de los tipos indicados en el Anexo 10, Volumen
I, 5.1.8.
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f)

9)

Todos los paquetes de datos SMAS(R) y todas las llamadas orales SMAS(R) se identificaran
respecto de su prioridad asociada.

Dentro de la misma categoria de mensaje, el sistema proporcionara prioridad a las
comunicaciones orales sobre las comunicaciones de datos.

RAC-10.425 Adquisicién de sefiales y seguimiento

a)

b)

d)

Las AEG, las GES y los satélites adquiriran y seguiran adecuadamente las sefiales de enlace
del servicio cuando la aeronave se desplace a una velocidad respecto al suelo de hasta 1 500
km/h (800 nudos) en un rumbo cualquiera.

Las AES, las GESy los satélites deberan adquirir y seguir adecuadamente las sefiales de enlace
del servicio cuando la aeronave se desplace a una velocidad respecto al suelo de hasta 2 800
km/h (1 500 nudos) en un rumbo cualquiera.

Las AEG, las GES y los satélites adquiriran y seguirdn adecuadamente las sefiales de enlace
del servicio cuando el componente del vector de aceleracion de la aeronave en el plano de la
orbita del satélite sea de hasta 0,6 g.

Las AES, las GESy los satélites deberan adquirir y seguir adecuadamente las sefales de enlace
del servicio cuando el componente del vector de aceleracion de la aeronave en el plano de la
orbita del satélite sea de hasta 1,2 g.

RAC-10.430 Requisitos de performance
(Ver CA-10.430)

a)

b)

c)

d)

Un sistema SMAS(R) proporcionard SMAS(R) en toda su cobertura operacional designada
(DOC).

En el caso de falla del servicio, el SMAS(R) proporcionara oportunamente predicciones de la
hora, lugar y duracién de cualquier interrupcién causada por la falla hasta que se restablezca
plenamente el servicio.

El sistema anunciard una pérdida de la capacidad de comunicaciones dentro de 30 segundos a
partir del momento en que detecta dicha pérdida.

La AES cumplira con los requisitos de actuacion pertinentes que figuranen 4.6.4 y

4.6.5 del Capitulo 4, Volumen Ill, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional para las aeronaves en vuelo en linea recta y en vuelo horizontal por toda el area
de servicio del sistema de satélite.

La AES debera satisfacer los requisitos de actuacion pertinentes que figuran en

4.6.4y 4.6.5 del Capitulo 4, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional para las actitudes de aeronaves de +20/-5 grados de cabeceo y +/-25 grados de
balanceo en toda la DOC del sistema de satélite.
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RAC-10.435 Eficiencia del servicio de datos por paquete
(Ver CA-10.435)

Si el sistema proporciona servicio de datos por paquete SMAS(R), se ajustara a las normas
establecidas en las secciones 4.6.4 del Capitulo 4, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional.

RAC-10.440 Eficaciadel servicio oral
(Ver CA-10.440)

Si el sistema proporciona servicio oral SMAS(R), se ajustara a los requisitos establecidos en la
seccion 4.6.5 del Capitulo 4, Volumen lll, parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional.

RAC-10.445 Seguridad
(Ver CA-10.445)

a) El sistema tendrd las caracteristicas necesarias para proteger los mensajes en transito contra
manipulacién indebida.

b) El sistema tendra las caracteristicas de proteccién necesarias contra denegacion de servicio,
caracteristicas de funcionamiento degradadas o reduccion de la capacidad del sistema al ser
objeto de atagques externos.

c) El sistema tendra las caracteristicas necesarias para brindar proteccién contra entradas no
autorizadas.

RAC-10.450 Interfaces del sistema
(Ver CA-10.450)

a) Un sistema SMAS(R) permitira a los usuarios de subred dirigir comunicaciones SMAS(R) a
aeronaves especificas por medio de la direccién de aeronave de 24 bits de la OACI.

b) Si el sistema proporciona servicio de datos por paquetes SMAS(R), entonces proporcionara una
interfaz con la ATN.

c) Si el sistema proporciona servicio de datos por paquetes SMAS(R), entonces ofrecera una
funcién de notificacion de conectividad (CN).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE N - ENLACE AEROTERRESTRE DE DATOS SSR EN MODO S.

RAC-10.455 Disposiciones generales
(Ver CA-10.455)

En relacion al Enlace de Datos aire-tierra, para el Modo S del Radar Secundario de Vigilancia (Modo
S del SSR), se aplicaran las normas y métodos recomendados en el Volumen lll, Parte 1, Capitulo
5 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna
diferencia, asi como los documentos 9684 y 9688 de la OACI sobre Radares Secundarios Modo S,
teniendo en cuenta el Plan de Navegacién Aérea de las Regiones CAR/SAM que sea aprobado por
la Autoridad de Aviacién Civil.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO

26-oct-24 1-N -1 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

SUBPARTE O - ENLACE DIGITAL AEROTERRESTRE VHF (VDL)

RAC-10.460 Capacidades del sistema
(Ver CA-10.460)

a)

b)

c)

d)

f)

9)

h)

b))

Gama de radiofrecuencias de estacion de aeronave. La estacion de aeronave tendra la capacidad
de sintonizar con cualquiera de los canales de la gama especificada en el RAC-10.820 en un
plazo de 100 milisegundos a partir de la recepcién de la orden de sintonizacién automatica.
Ademas, para el VDL en Modo 3, una estacion de aeronave tendra la capacidad de sintonizar
con cualquier canal en la gama especificada en el RAC-10.820 en un plazo de 100 milisegundos
después de la recepcién de cualquier orden de sintonizacion;

Gama de radiofrecuencias de estacion de tierra. La estacion de tierra tendra la capacidad de
funcionar por su canal asignado en la gama de radiofrecuencias indicada en el RAC-10.820;

Canal comun de sefializacion. Se reservara la frecuencia de 136,975 MHz en todo el mundo
como canal comun de sefializacion (CSC), para el VDL en Modo 2.

Transparencia de datos. El sistema VDL proporcionara transferencia de datos con
independencia de codigos y multietos.

Radiodifusién. El sistema VDL proporcionara servicios de radiodifusion de datos por la capa de
enlace (Modo 2) o servicios de radiodifusion de voz y de datos (Modo 3). En el caso del VDL en
Modo 3, el servicio de radiodifusion de datos prestara apoyo a la capacidad de multidifusiéon por
la red con origen en tierra.

Gestion de conexiones. El sistema VDL establecerd y mantendra un trayecto de comunicaciones
confiable entre la aeronave y el sistema terrestre, permitiendo pero no requiriendo la intervencion
manual.

Transicién a la red terrestre. Las aeronaves con equipo VDL efectuaran la transicion desde una
estacion terrestre a otra cuando lo exijan las circunstancias.

Capacidad de voz. El sistema VDL en Modo 3 prestara apoyo a un funcionamiento de voz
transparente, simplex basado en el acceso al canal “escuchar antes de pulsar para hablar”.

Las radiofrecuencias se seleccionaran entre las de la banda de 117,975 MHz a 137 MHz. La
frecuencia mas baja asignable serd de 118,000 MHz y la méas alta de 136,975 MHz. La

separacion entre frecuencias asignables (separacion de canales) sera de 25 kHz.

La polarizacion de las emisiones sera vertical.

RAC-10.465 Caracteristicas del sistema de lainstalaciéon de tierra
(Ver CA-10.465)

a)

Estabilidad de frecuencias. La radiofrecuencia de funcionamiento del equipo VDL de la estacién
de tierra no variard mas de +0,0002% (2 por millén) con respecto a la frecuencia asignada.
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b)

d)

e)

f)

9)

h)

3)

La potencia radiada efectiva deberia producir una intensidad de campo de por lo menos 75
microvoltios por metro (-109 dBW/m2) dentro de la cobertura operacional definida de la
instalacién, basada en la propagacion en el espacio libre.

Las emisiones no esenciales se mantendran al valor mas bajo que permitan los avances de la
técnica y el tipo de servicio.

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en
la anchura de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no excedera de 0 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra, en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del primer canal
adyacente no excedera de 2 dBm.

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en
la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente sera inferior a =25 dBm y a partir
de ese valor se reducira monoténicamente un minimo de 5 dB por octava hasta un maximo de
-52 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal
adyacente no serd inferior a —28 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor de tierra VDL en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del cuarto canal
adyacente serd inferior a =38 dBm, y a partir de ese valor se reducira monoténicamente a un
ritmo minimo de 5 dB por octava hasta un valor maximo de -53 dBm.

La potencia del transmisor VDL de tierra en todas las condiciones de funcionamiento medida en
una anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente no excedera de —20
dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de tierra en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer
canal adyacente no excedera de —18 dBm.

RAC-10.470 Caracteristicas del sistema de lainstalacién de aeronave

(Ver CA-10.470)

a)

b)

Estabilidad de frecuencia. La radiofrecuencia del equipo VDL de aeronave no variara mas de
+0,0005% (5 por millén) con respecto a la frecuencia asignada.

La potencia efectiva radiada debera permitir obtener una intensidad de campo de por lo menos
20 microvoltios por metro (-120 dBW/m2) basada en la propagacion en el espacio libre a las
distancias y altitudes apropiadas para las condiciones operacionales de las zonas en que vuele
la aeronave.

Las emisiones no esenciales se mantendran al valor mas bajo que permitan los avances de la
técnica y el tipo de servicio.
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d)

e)

f)

9)

h)

j)

k)

La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento,
medida en la anchura de banda de 25 kHz del primer canal adyacente no excedera de 0 dBm.

la potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del primer canal
adyacente no excedera de 2 dBm.

La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento,
medida en la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal adyacente sera inferior a -25 dBm
y a partir de ese valor se reducird monoténicamente un minimo de 5 dB por octava hasta un
maximo de -52 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del segundo canal
adyacente sera inferior a -28 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 25 kHz del cuarto canal
adyacente sera inferior a —38 dBm y a partir de ese valor se reducird monoténicamente a un
ritmo minimo de 5 dB por octava hasta un valor maximo de —53 dBm.

La potencia del transmisor VDL de aeronave en todas las condiciones de funcionamiento,
medida en una anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer canal adyacente, no excedera
de —20 dBm.

La potencia de todas las nuevas instalaciones de un transmisor VDL de aeronave en todas las
condiciones de funcionamiento, medida en la anchura de banda de 16 kHz centrada en el primer
canal adyacente no excedera de —18 dBm.

Proporcién especificada de errores. La proporcion especificada de errores para funcionamiento
en Modo 2 serd la proporcion de errores en los bits (BER) maxima corregida de 1 en 104. La
proporcion especificada de errores para funcionamiento en Modo 3 sera la BER maxima
sin corregir de 1 en 103. La proporcién especificada de errores para funcionamiento en
Modo 4 sera la BER méaxima sin corregir de 1 en 104.

Sensibilidad. La funcién de recepcién cumplir4 con la proporcién especificada de errores con
una intensidad de sefial deseada de no mas de 20 microvoltios por metro (=120 dBW/m2).

m) Actuaciéon en cuanto a inmunidad fuera de la banda. La funcién de recepciéon cumplira la

proporcién especificada de errores con una intensidad de campo de la sefial deseada de no mas
de 40 microvoltios por metro (—-114 dBW/m2) y con una sefial no deseada DSB-AM D8PSK o
GFSK en el canal adyacente o en cualquier otro canal asignable, siendo al menos 40 dB mas
intensa que la sefial deseada.

La funcién de recepcién de todas las nuevas instalaciones de VDL cumpliran con la proporcion
especificada de errores con una intensidad de sefial deseada de no mas de 40 microvoltios por
metro (—114 dBW/m?) y con una sefial no deseada VHF DBL-AM D8PSK o GFSK al menos 60
dB mas intensa que la sefial deseada por cualquier canal asignable de 100 kHz o mas que la del
canal asignado de la sefial deseada.

26-oct-24 1- 0O - Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

0)

P)

La funcién de recepcion cumplira con la proporcion especificada de errores con una intensidad
de campo deseada de no mas de 40 microvoltios por metro y con una o mas sefiales fuera de
banda, excepto sefiales de radiodifusion de FM en VHF, cuyo nivel total a la entrada del receptor
sea de —33 dBm.

La funcién de recepcion cumplira con la proporcion especificada de errores con una intensidad
de campo deseada de no mas de 40 microvoltios por metro, y con una o mas sefiales de

radiodifusién de FM en VHF cuyo nivel total a la entrada del receptor sea de -5 dBm.

RAC-10.475 Protocolos y servicios de la capa fisica
(Ver CA-10.475)

En relaciéon a los Protocolos y servicios de la capa fisica, se aplicaran las normas y métodos
recomendados en la seccién 6.4 del Capitulo 6, Volumen lll, Parte | del Anexo

10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna
diferencia.

RAC-10.480 Protocolos y Servicios de la capa de enlace

En relacion a los Protocolos y servicios de la capa de enlace, se aplicaran las normas y métodos
recomendados en la seccion 6.5 del Capitulo 6, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.485 Protocolos y Servicios de la capa de subred

(Ver CA-10.485)

En relacion a los Protocolos y servicios de la capa de subred, se aplicaran las normas y métodos
recomendados en la seccién 6.6 del Capitulo 6, Volumen lllI, Parte | del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.490 Funcion de Convergencia Dependiente de la subred mévil VDL (SNDCF)
En relacién a la Funcién de Convergencia Dependiente de la subred moévil VDL (SNDCF), se

aplicaran las normas y métodos recomendados en la seccién 6.7 del Capitulo 6, Volumen lII,
Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Volumen lll, Parte |, para los

cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.495 Unidad de voz para modo 3

En relacién a la Unidad de voz para modo 3, se aplicaran las normas y métodos recomendados en
la seccién 6.8 del Capitulo 6, Volumen Ill, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.500 VDL en modo 4

En relacién al VDL en modo 4, se aplicaran las normas y métodos recomendados en la seccion 6.9
del Capitulo 6, Volumen Ill, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, para
los cuales no se establece alguna diferencia.
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SUBPARTE P - INTERCONEXION DE SUBREDES
RAC-10.505 Disposiciones generales
En relacion a la Interconexién de subredes, se aplicaran las normas y métodos recomendados en

el Capitulo 7, Volumen IIl, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
para los cuales no se establece alguna diferencia.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE Q - RED AFTN

RAC-10.510 Disposiciones técnicas relativas a los aparatos y circuitos de teleimpresor
utilizados en lared AFTN.

En relacion a las Disposiciones técnicas relativas a los aparatos y circuitos de teleimpresor
utilizados en la red AFTN, se aplicaran las normas y métodos recomendados en el la seccion 8.2,
Capitulo 8, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para
los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.515 Equipo terminal relacionado con los canales de radioteleimpresores aeronduticos
gue trabajan en la banda de 2,5 — 30 MHz.

En relacion a las Disposiciones técnicas relativas al Equipo terminal relacionado con los canales
de radioteleimpresores aeronauticos que trabajan en la banda de 2,5 —

30 MHz., se aplicaran las normas y métodos recomendados en el la seccién 8.3, Capitulo 8,
Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales
no se establece alguna diferencia.

RAC-10.520 Caracteristicas de los circuitos AFS interregionales

En los circuitos AFS interregionales que se implanten o se perfeccionen, se utilizara un servicio de
telecomunicaciones de alta calidad. La velocidad de modulacion se fijar4 teniendo en cuenta los
voliumenes de trafico previstos tanto en condiciones de encaminamiento normal como alternativo.

RAC-10.525 Disposiciones técnicas relativas a la transmisién de mensajes ATS

a) Interconexién por canales directos u “6mnibus” — Baja velocidad de modulacién — Clave de 5
unidades.

b) Se utilizaran técnicas AFTN.

RAC-10.530 Disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre
centros terrestres a velocidades binarias medias y elevadas
(Ver CA-10.530)

En relacion a las Disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre
centros terrestres a velocidades binarias medias y elevadas, se aplicaran las normas y métodos
recomendados en la seccion 8.6, Capitulo 8, Volumen Ill, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.
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SUBPARTE R - PLAN DE DIRECCIONES DE AERONAVE

RAC-10.535 Plan de direcciones de aeronave
(Ver CA-10.535)

a) La direccion de aeronave serd una de las 16 777 214 direcciones de aeronave de 24 bits
atribuidas por la OACI al Estado de matricula o a la autoridad de registro de marca comin y
asignadas segun lo prescrito en el Apéndice del Capitulo 9, Volumen Ill, Parte 1 del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacion Internacional.

b) A los transpondedores que no sean de aeronave y que estén instalados en vehiculos de
superficie de aerédromo, obstaculos o dispositivos de deteccién de blancos en Modo S fijos con
fines de vigilancia y/o seguimiento radar se les asignaran direcciones de aeronave de 24 bits.

c) En estas condiciones especificas, el término “aeronave” puede entenderse como “aeronave (o
seudoaeronave) o vehiculo (A/V)” en que un conjunto limitado de datos generalmente es
suficiente para los fines operacionales.

d) Los transpondedores en Modo S utilizados en las condiciones especificas mencionadas en
acéapite 2 no deberian tener ningin efecto negativo en la performance de los sistemas de
vigilancia ATS y ACAS existentes.

RAC-10.540 Plan mundial para la atribucién, asignacién y aplicaciéon de direcciones de
aeronave

La utilizacion de los sistemas mundiales de comunicaciones, navegacion y vigilancia se basara en la
asignacion a las aeronaves de direcciones exclusivas compuestas de 24 bits. En ningin momento
se asignara una direccidn de aeronave a mas de una aeronave. La asignacion de direcciones de
aeronave exige un plan completo de distribucién equilibrada y ampliable de direcciones de aeronave
que pueda aplicarse en todo el mundo.

RAC-10.545 Descripcion del plan

En la Tabla 9-1 del apéndice del Capitulo 9, Volumen lIl, Parte 1 del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Internacional, se sefialan bloques de direcciones consecutivas de que pueden disponer los
Estados para asignarlas a las aeronaves.

Cada bloque se define mediante un patrén fijo de los primeros 4, 6, 9, 11, 12 6 13 bits de la direccién
de 24 bits. En consecuencia, puede disponerse de bloques de diferente magnitud (1 048 576, 262
144, 32 768, 4 096 y 2 048 direcciones consecutivas respectivamente.

RAC-10.550 Administracion del plan

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) administrara el plan de modo que pueda
mantenerse una distribucion internacional apropiada de direcciones de aeronave.
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RAC-10.555 Atribucion de direcciones de aeronave

a)

b)

c)

d)

e)

La OACI atribuira blogues de direcciones de aeronave al Estado de matricula o a la autoridad de
registro de marca comun. Las atribuciones de direcciones a los Estados se efectuaran conforme
se indica en la Tabla 9-1 del apéndice del Capitulo 9, Volumen IIl, Parte 1 del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacién Internacional.

La Autoridad de Aviacion Civil notificara a la OACI cuando sea necesario atribuir a El Salvador
un bloque adicional de direcciones para asignarlas a aeronaves.

Cualquier necesidad futura de mas direcciones de aeronave habra de satisfacerse mediante
coordinacién entre la OACI y la Autoridad de Aviacion Civil.

La solicitud de nuevas direcciones de aeronave se hara solamente por la Autoridad de Aviacion
Civil cuando por lo menos el 75% del nimero de direcciones ya atribuidas a la Autoridad de
Aviacion Civil hayan sido asignadas a las aeronaves.

La OACI atribuira bloques de direcciones de aeronave a los Estados no contratantes que las
soliciten.

RAC-10.560 Asignacion de direcciones de aeronave

a)

b)

Durante el proceso de matricula, usando su bloque de direcciones atribuido, la Autoridad de
Aviacion Civil asignara una direccion de aeronave individual a cada aeronave debidamente
equipada e inscrita en el registro nacional o internacional.

En la entrega de una aeronave, el explotador de la misma comunicara al fabricante del avion la
asignacion de una direccion. Dicho fabricante u otra organizacion responsable del vuelo de
entrega garantizara la instalacion de esa direccién correctamente asignada y suministrada por
la Autoridad de Aviacion Civil.

Las direcciones de aeronave se asignaran a una aeronave de conformidad con los siguientes
principios:

1) enningdin momento se asignara la misma direccion a mas de una aeronave;

2) se asignara a cada aeronave una sola direccién independientemente de la composicién del
equipo de a bordo. En caso de que un transpondedor desmontable se comparta entre
varias aeronaves ligeras como globos o planeadores, se podra asignar una direccién
Unica al transpondedor desmontable. Los registros 0816 y 2016 del transpondedor
desmontable se actualizaran correctamente cada vez que dicho transpondedor se
instale en cualquier aeronave;

3) no se modificara la direccion salvo en circunstancias excepcionales y tampoco se modificara
durante el vuelo;

4) cuando una aeronave cambie de Estado de matricula, el nuevo Estado que hara la
matriculacién asignara a la aeronave una nueva direccién de su propio bloque de direcciones
atribuido y la direccion vieja de la aeronave se regresara al bloque de direcciones atribuido
a El Salvador.
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5) la direccién servird Unicamente para la funcion técnica de direccionamiento e identificacion
de la aeronave y no para transmitir ninguna informacion especifica; y

6) no se asignaran a las aeronaves direcciones compuestas de 24 CEROS o de 24 UNOS.

RAC-10.561 Asignacion de direcciones de aeronave a aeronaves no tripuladas (UA)

La Autoridad de Aviacion Civil asignara una direccion de aeronave a aeronaves no tripuladas (UA),
toda vez que pasen por el Registro Aeronautico Salvadorefio (RAS). Esto, en concordancia con las
otras regulaciones de aeronavegabilidad y certificados de operacién aplicables, las cuales
consideran peso, envergadura, propoésito, entre otros atributos relacionados. Se excluye de esta
disposicion a los drones de uso doméstico, toda vez que por sus atributos de peso, pequefio tamafio
y propdsito, sean coherentes con la calificacion de uso doméstico.

RAC-10.563 Administracion de las asignaciones de direccién de aeronaves

a) ElEstado de El Salvador, por medio de la Autoridad de Aviacién Civil, como autoridad de registro
de marca comun YS, administrara el bloque atribuido de direcciones de aeronave de forma que
pueda mantenerse una asignacion adecuada de las direcciones de aeronave dentro de su
bloque atribuido.

b) Ladireccién de aeronave es un elemento esencial que debe configurarse correctamente en una
aeronave para posibilitar la operacién de sistemas y funciones tales como el SSR en Modo S,
ADS-B, el enlace de datos, la evitacion de colisiones y la localizacién de emergencia.

c) LaAutoridad de Aviacion Civil establece y publica un procedimiento administrativo para solicitar
y asignar direcciones de aeronaves.

d) La Autoridad de Aviacion Civil establece medidas para garantizar que las aeronaves
matriculadas bajo su responsabilidad vuelen con una direccion asignada de manera correcta.
RAC-10.565 Aplicacion de las direcciones de aeronave

(Ver CA-10.565)

a) Las direcciones de aeronave se utilizardn para aplicaciones que exijan el encaminamiento de
informacion hacia y desde aeronaves debidamente equipadas.

b) Ejemplos de estas aplicaciones son la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), el SSR
en Modo S, la ADS-B, el transmisor de localizacion de emergencia (ELT) y el sistema anticolision

de a bordo (ACAS).

¢) Nunca se utilizara para aplicacién alguna la direccién compuesta de 24 CEROS.
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SUBPARTE S - COMUNICACIONES PUNTO A MULTIPUNTO
RAC-10.570 Servicio via satélite para la difusion de informacién aeronautica
El servicio de telecomunicaciones punto a multipunto por satélite en apoyo de la difusion de
informacion aeronautica se basara en servicios protegidos permanentes y que no cedan a derecho
preferente, tal como se definen en las recomendaciones pertinentes del CCITT.
RAC-10.575 Servicio via satélite para la difusion de informacién elaborada por el WAFS

a) Elsistema debera presentar las siguientes caracteristicas:

1) frecuencias — banda C, tierra a satélite, banda de 6 GHz, satélite a tierra, banda de 4
GHz;

2) capacidad de velocidad de sefializacion efectiva no inferior a 9 600 bits/s;
3) proporcion de errores en los bits — inferior a 1 en 107;
4) correccion de errores sin canal de retorno; y

5) 99,95% de disponibilidad.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE T - ENLACE DE DATOS HF

RAC-10.580 Sistemade enlace de datos HF
(Ver CA-10.580)

a)

b)

c)

d)

e)

f)

a)

h)

k)

El sistema HFDL consistira en uno o mas subsistemas de estacion de tierra y de estacion de
aeronave que aplican el protocolo HFDL. En el sistema HFDL se incluira también un subsistema
de gestién de tierra.

El subsistema de estacion de aeronave HFDL y el subsistema de estacion de tierra HFDL
comprenderén las siguientes funciones:

1) transmisiény recepcion HF;
2) modulacién y demodulacién de datos; y
3) aplicacion del protocolo y seleccién de frecuencias HFDL.

Las asignaciones de frecuencias para el HFDL estaran protegidas en toda su area de cobertura
operacional designada (DOC).

Las areas DOC pueden ser distintas de las actuales MWARA y RDARA definidas en el Apéndice
27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

Se requerira nueva coordinacién con la UIT para los casos en los que las areas DOC no se
conformen a las areas de adjudicacion especificadas en el Reglamento de Radiocomunicaciones
de la UIT.

Se los requisitos de transporte de equipo HFDL se estableceran en base a acuerdos regionales
de navegacion aérea en los que se especificara el espacio aéreo de operaciones y el calendario
de fechas de implantacion.

En los acuerdos mencionados se estipulara que debe proporcionarse un aviso anticipado de por
lo menos dos afios respecto de la obligatoriedad de llevar el equipo de a bordo.

Los subsistemas de estacién de tierra HFDL deberan estar interconectados mediante un
subsistema comun de gestion de tierra.

Esto proporcionara una subred distribuida, con un punto de union a la subred (SNPA) que
depende del método de implantacidn, con lo que se permite el mantenimiento de las conexiones
de circuitos virtuales a medida que las estaciones de aeronave transitan entre areas de cobertura
operacional designada.

La sincronizacion de los subsistemas de estacién de tierra HFDL estara dentro del margen de
+5 ms UTC.

Se debera remitir una notificacion apropiada a todos los subsistemas de estacion de aeronave y
de estacion de tierra, respecto a cualquier estacion que no funcione dentro del margen de +25
ms UTC, para que haya continuidad en el funcionamiento del sistema.
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1)

La proporcién de errores no detectados en un paquete de usuario de red que contenga entre 1
y 128 octetos de datos de usuario sera igual o inferior a 1 en 106.

RAC-10.585 Protocolo de enlace de datos HF

a)

b)

c)

d)

f)

9)

h)

j)

k)

El protocolo HFDL consistird en una capa fisica, una capa de enlace y una capa de subred;

El protocolo HFDL es un protocolo por capas y es compatible con el modelo de referencia para
interconexién de sistemas abiertos (OSI).

El protocolo permite que el HFDL funcione como una subred compatible con la red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN).

Los detalles del protocolo se describen en el Manual sobre enlace de datos de alta frecuencia
(HFDL) (Doc. 9741).

Las estaciones de aeronave y de tierra tendran acceso al medio fisico que funciona en modo
simplex.

Las instalaciones HFDL serdn capaces de funcionar por cualquier frecuencia portadora
(referencia) de banda lateral Gnica (BLU) disponible para el servicio movil aeronautico (R) en la
banda 2,8 a 22 MHz y de conformidad con las disposiciones pertinentes del Reglamento de
Radiocomunicaciones.

La utilizacion de canales se conformara a la tabla de frecuencias de portadora (referencia) del
apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

El equipo sera capaz de funcionar en multiples enteros de 1 kHz.

La banda lateral utilizada para la transmision estard en el lado superior de su frecuencia
portadora (referencia).

El HFDL empleara la manipulacion por desplazamiento de fase-M (M-PSK) para modular la
frecuencia portadora de radio a la frecuencia asignada. La velocidad de transmision de simbolos
sera de 1 800 simbolos por segundo +10 partes por millones. El valor de M y la velocidad de
transmision de datos de informacion seran los especificados en la Tabla 11-2, del Capitulo 11,
del Volumen llI, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacidn Internacional.

La estabilidad basica de frecuencia de la funcién transmisora sera superior a:

1) *20 Hz para subsistemas de estacién de aeronave HFDL; y

2) 10 Hz para subsistemas de estacién de tierra HFDL.

La estabilidad basica de frecuencia de la funcion receptora sera tal que, con la estabilidad de
funcién transmisora especificada en el inciso k) del RAC-10.585, la diferencia total de frecuencias

entre las funciones de tierra y las funciones de a bordo, obtenida en servicio, no exceda de 70
Hz.
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m) Se aplicara una relacion de 15 dB de sefial deseada a sefial no deseada (D/U) para la proteccion

0)

P)

a)

s)

t)

de asignaciones cocanal al HFDL, segun lo siguiente:
1) datos respecto a datos;

2) datos respecto a voz; y

3) voz respecto a datos.

La clase de emision sera 2K80J2DEN.

La frecuencia HFDL asignada sera de 1 400 Hz superior a la frecuencia portadora BLU (de
referencia).

Por convencién, la frecuencia asignada HFDL estd desplazada respecto a la frecuencia
portadora BLU (de referencia), por 1 400 Hz.

La portadora M-PSK HFDL de la modulacién digital esta desplazada respecto a la frecuencia
portadora BLU (de referencia) por 1 440 Hz.

La modulacion digital esta plenamente incluida dentro de la misma anchura de banda general de
canal que la sefial de voz, y cumple con las disposiciones del Apéndice 27 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT.

En el caso de transmisores de estacion de aeronave y de estacion de tierra HFDL, la potencia
envolvente maxima (Pp) de cualquier emision por cualquier frecuencia discreta sera inferior a la
potencia envolvente maxima (Pp) del transmisor, de conformidad con los valores siguientes:

1) en cualquier frecuencia entre 1,5 kHz y 4,5 kHz inferior a la frecuencia asignada HFDL y en
cualquier frecuencia entre 1,5 kHz y 4,5 kHz superior a la frecuencia asignada HFDL.: por lo
menos 30 dB;

2) en cualquier frecuencia entre 4,5 kHz y 7,5 kHz inferior a la frecuencia asignada HFDL y en
cualquier frecuencia entre 4,5 kHz y 7,5 kHz superior a la frecuencia asignada HFDL.: por lo

menos 38 dB; y

3) en cualquier frecuencia inferior a 7,5 kHz por debajo de la frecuencia asignada HFDL y en
cualquier frecuencia superior a 7,5 kHz por encima de la frecuencia asignada HFDL:

i. los transmisores de estacion de aeronave HFDL: 43dB;

ii. los transmisores de estacion de tierra HFDL hasta e incluyendo 50 W; [43 + 10 log10
Pp(W)] dB; y

iii. los transmisores de estacién de tierra HFDL de mas de 50 W: 60 dB.
Instalaciones de estacion de tierra. La potencia envolvente méxima del transmisor (Pp)

proporcionada a la linea de transmision de la antena no excedera del valor maximo de 6 kW,
segun lo indicado en el Apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones.
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u)

Instalaciones de estacion de aeronave. La potencia envolvente maxima proporcionada a la linea
de transmision de la antena no excedera de 400 W, a reserva de lo previsto en el Apéndice 27/62
del Reglamento de Radiocomunicaciones.

Para los receptores de subsistemas de estacion de aeronave y de estacion de tierra HFDL, las
sefiales de entrada no deseadas estaran atenuadas de conformidad con lo siguiente:

1) en cualquier frecuencia entre fc y (fc — 300 Hz), o entre (fc + 2 900 Hz) y (fc + 3 300 Hz): por
lo menos 35 dB por debajo de la cresta del nivel de sefal deseada; y

2) en cualquier frecuencia por debajo de (fc — 300 Hz) o por encima de (fc + 3 300 Hz): por lo
menos 60 dB por debajo de la cresta del nivel de sefial deseada.

Siendo fc la frecuencia portadora (referencia).

Deber& recuperarse la funcién receptora de un aumento instantaneo de la potencia RF en el
terminal de la antena de 60 dB en un plazo de 10 milisegundos. Debera recuperarse la funcion
receptora de una disminucion instantanea de la potencia RF en el terminal de la antena de 60dB
en un plazo de 25 milisegundos.

RAC-10.590 Funciones de la capa fisica

En relacion a las Funciones de la capa fisica, se aplicaran las normas y métodos recomendados
en la seccion 11.3.2, Capitulo 11, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.595 Capa de enlace

a)

b)

d)

e)

f)

9)

Los detalles relativos a las funciones de capa de enlace figuran en el Manual sobre enlace de
datos de alta frecuencia (HFDL), Doc. 9741.

La capa de enlace proporcionara las funciones de control para la capa fisica, la gestiéon del
enlace y los protocolos de servicio de datos.

La capa de enlace transmitira a la capa fisica las 6rdenes para sintonizacién de frecuencia,
manipulaciéon de transmisor y conmutacion de transmisor y receptor.

La capa de enlace administrara las asignaciones de intervalos TDMA, procedimientos de
conexion y de desconexion, sincronizacion TDMA de estacion de tierra y de estacion de
aeronave y las demés funciones necesarias teniendo en cuenta la prioridad de los mensajes
para el establecimiento y mantenimiento de las comunicaciones.

La capa de enlace prestara apoyo a un protocolo de servicio de enlace fiable (RLS) y a un
protocolo de servicio de enlace directo (DLS).

Se utilizara el protocolo RLS para intercambiar paquetes de datos de usuario con acuse de recibo
entre las capas de enlace pares de aeronave y de tierra.

Se utilizara el protocolo DLS para radiodifundir unidades de datos de protocolo de red y de alta
frecuencia (HFNPDU) en enlace ascendente no segmentadas y otras HFNPDU que no requieran
la retransmision automatica por la capa de enlace.
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RAC-10.600 Capade subred

a)

b)

f)

9)

h)

Los detalles acerca de los protocolos y servicios de capa de subred figuran en el Manual sobre
enlace de datos de alta frecuencia (HFDL), Doc. 9741.

La capa de subred HFDL en el subsistema de estacion de aeronave HFDL y en el subsistema
de estacion de tierra HFDL proporcionaran el servicio de datos por paquete por conexién
estableciendo conexiones de subred entre los usuarios del servicio de subred.

La capa de subred HFDL en el subsistema de estacion de aeronave HFDL proporcionara la
notificacién adicional de conectividad enviando los mensajes de suceso de natificacion de
conectividad al encaminador ATN adjunto.

El servicio de notificacion de conectividad enviara mensajes de suceso de natificacion de
conectividad al encaminador ATN adjunto por mediacion de la funcién de acceso a la subred.

La capa de subred HFDL, tanto en el subsistema de estacion de aeronave HFDL como en el
subsistema de estacion de tierra HFDL, incluira las tres siguientes funciones:

1) funcién dependiente de la subred HFDL (HFSND);
2) funcién de acceso a la subred; y
3) funcién de interfuncionamiento.

La funcion HFSND ejercera el protocolo HFSND entre cada par de subsistemas de estacion de
aeronave HFDL y de estacion de tierra HFDL intercambiando las HFNPDU. Ejecutara la funcion
de aeronave de protocolo HFSND en el subsistema de estacion de aeronave HFDL y la funcién
de tierra de protocolo HFSND en el subsistema de estacién de tierra HFDL.

La funcién de acceso ala subred ejecutara el protocolo ISO 8208 entre el subsistema de estacién
de aeronave HFDL o el subsistema de estacién de tierra HFDL y los encaminadores adjuntos
intercambiando paquetes ISO 8208. Ejecutara la funcion DCE I1SO 8208 en el subsistema de
estacion de aeronave HFDL y en el subsistema de estacion de tierra HFDL.

La funcién de interfuncionamiento proporcionara las funciones de armonizacion necesarias entre
las funciones HFSND, la funcién de acceso a la subred y la funcién de notificacion de
conectividad.

RAC-10.605 Subsistema de gestién de tierra

a)

b)

Los detalles acerca de las funciones del subsistema de gestion de tierra y de sus interfaces
figuran en el Manual sobre enlace de datos de alta frecuencia (HFDL), Doc. 9741.

El subsistema de gestion de tierra ejecutara las funciones necesarias para establecer y mantener
los canales de comunicaciones entre los subsistemas de estacion de tierra y de estacion de
aeronave HFDL.
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c) El subsistema de gestién de tierra estara en interfaz con el sistema de estacién de tierra para
intercambiar la informacién de control requerida para la gestién de frecuencias, la gestion de
tablas del sistema, la gestion de conectividad, la gestién de canales y la recopilacion de datos
sobre calidad de servicio (QOS).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE U - TRANSCEPTOR DE ACCESO UNIVERSAL (UAT)

RAC-10.610 Caracteristicas generales del sistema UAT de las estaciones de a bordo y
terrestres
(Ver CA-10.610)

a) Los detalles sobre los requisitos técnicos relativos a la implantacion de los SARPS UAT figuran
en la Parte | del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861).

b) En la Parte Il del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861) (en preparacion),
se proporcionan textos de orientacion adicionales.

c) Lafrecuencia de transmision sera de 978 MHz.

d) La radiofrecuencia del equipo UAT no variard mas de +0,002% (20 ppm) de la frecuencia
asignada.

e) El equipo UAT funcionard a uno de los niveles de potencia que figuran en la Tabla 12-1, del
Capitulo 12, Volumen IIl, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

f) La potencia isétropa radiada equivalente (PIRE) maxima para una estacion UAT de a bordo o
terrestre no excedera de +58 dBm.

g) La PIRE maxima indicada anteriormente podria obtenerse con la potencia maxima admisible de
transmisor de aeronave que figura en la Tabla 12-1, del Capitulo 12, Volumen lll, Parte | del
Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, con una ganancia de antena maxima
de 4 dBi.

h) El espectro de una transmision de mensaje ADS-B UAT modulada con bloques de datos de
mensajes seudoaleatorios (MDB) quedara dentro de los limites especificados en la Tabla 12-2,
del Capitulo 12, Volumen lll, Parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
cuando se mida en una anchura de banda de 100 kHz.,

i) Las emisiones no esenciales se mantendran al valor mas bajo admitido por el estado de
la técnica y la naturaleza del servicio.

j) En el Apéndice 3 del Reglamento de radiocomunicaciones de la UIT se requiere que las
estaciones transmisoras se ajusten a los niveles de potencia méxima permitida para las
emisiones no esenciales o para las emisiones no deseadas en el campo de las no esenciales.

k) La polarizacién de disefio para las emisiones sera vertical.

I) En relacion al Perfil tiempo/amplitud de la transmision de mensajes UAT, se aplicaran las
normas y métodos recomendados en la seccién 12.1.2.6 , Capitulo 12, Volumen lll, Parte |
del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece
alguna diferencia.
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m) Los requisitos obligatorios respecto a la instalacién del equipo UAT en las aeronaves se

estableceran en virtud de acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se especificara
el espacio aéreo en que se aplicaran y el calendario de fechas de implantacion para que el
equipo esté instalado a bordo, comprendido el plazo apropiado de preaviso.

RAC-10.615 Caracteristicas del sistema de la instalacién terrestre

a)

b)

c)

La potencia radiada efectiva deberia producir una intensidad de campo de por lo menos 280
microvoltios por metro (menos 97 dBW/m2) dentro del Volumen de servicio de la instalacion,
basada en la propagacion en el espacio libre.

Esto se determina basandose en la entrega de un nivel de sefial de —91 dBm (corresponde a
200 microvoltios por metro) en el Punto de Medicion de Potencia (PMP) suponiendo una antena
omnidireccional. La recomendaciéon de 280 uV/m corresponde a la entrega de un nivel de sefal
de —88 dBm en el PMP del equipo receptor. La diferencia de 3 dB entre —88 dBm y —91 dBm
proporciona margen para el exceso de pérdida por trayecto en la propagacion en el espacio libre.

En la Seccion 2.5 de la Parte Il del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861)
se analiza un ejemplo de receptor de estacion terrestre, en el cual los célculos de la performance
aire a tierra del UAT son consecuentes con la utilizacién del receptor mencionado que figura en
el Apéndice B de dicho manual.

RAC-10.620 Caracteristicas del sistemade lainstalacién de a bordo

a)

b)

d)

La potencia radiada aparente producird una intensidad de campo de por lo menos

225 microvoltios por metro (—99 dBW/m2) tomando como base la propagacion en el espacio
libre, a las distancias y altitudes apropiadas para las condiciones operacionales de las zonas en
que vuele la aeronave. La potencia del transmisor no excedera de 54 dBm en el PMP.

La intensidad de campo mencionada anteriormente se determina basandose en la entrega de
un nivel de sefal de =93 dBm (corresponde a 160 microvoltios por metro) en el PMP (suponiendo
una antena omnidireccional). La diferencia de 3 dB entre 225 yV/my 160 uV/m proporcionara el
margen para el exceso de pérdida por trayecto en la propagacién en el espacio libre al recibir un
mensaje ADS-B UAT largo.

Se proporcionara un margen de 4 dB cuando se reciba un mensaje ADS-B UAT basico.

Un nivel de sefial deseada de —93 dBm aplicado en el PMP producird una proporcion de
recepcion satisfactoria de mensajes (SMR) del 90% o més, bajo las siguientes condiciones:

1) cuando la sefial deseada tiene modulacién nominal (es decir, que la desviacién FM es 625
kHz) y estd a las separaciones maximas de frecuencia de sefial, y es objeto de
desplazamiento Doppler relativo a +1 200 nudos;

2) cuando la sefial deseada tiene la distorsion maxima de modulacion admisible de acuerdo con
lo establecido en la seccion 12.4.3, Capitulo 12, Volumen Il parte | del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Internacional, a la frecuencia de transmision nominal 1 partes por millén
(ppm) y es objeto de desplazamiento Doppler relativo a £1 200 nudos.
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e)

f)

9)

h)

3) Los criterios relativos al receptor para la recepcién satisfactoria de mensajes por lo que
respecta a los mensajes ADS-B UAT figuran en la Seccién 4 de la Parte | del Manual del
transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861).

Un nivel de sefial deseada de —94 dBm aplicado en el PMP producira una proporcion de SMR
del 90% o mas, bajo las siguientes condiciones:

1) cuando la sefial deseada tiene modulacién nominal (es decir, que la desviaciéon FM es 625
kHz), y esta a las separaciones de sefial de frecuencia maxima, y es objeto de
desplazamiento Doppler relativo a £1200 nudos;

2) cuando la sefal deseada tiene la distorsién maxima de modulacién de acuerdo con 12.4.3,
Capitulo 12, Volumen Il parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Internacional, a la
frecuencia de transmisién nominal 1 partes por millon (ppm), y es objeto de desplazamiento
Doppler relativo a £1 200 nudos.

3) Los criterios relativos al receptor para la recepcion satisfactoria de mensajes por lo que
respecta a los mensajes ADS-B UAT figuran en la Seccién 4 de la Parte | del Manual del
transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861).

Un nivel de sefial deseada de —91 dBm aplicado en el PMP reducira una proporciéon de SMR del
90% o0 mas, bajo las siguientes condiciones:

1) cuando la sefial deseada tiene modulacién nominal (es decir, que la desviacién FM es 625
kHz) y estd a las separaciones de sefial de frecuencia maxima, y es objeto de
desplazamiento Doppler relativo a 850 nudos;

2) cuando la sefial deseada tiene distorsion maxima de modulaciéon de acuerdo con 12.4.3,
Capitulo 12, Volumen Il parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional, a la frecuencia de transmision nominal +1 ppm, y es objeto de
desplazamiento Doppler relativo a 850 nudos.

3) Los criterios relativos al receptor para la recepcion satisfactoria de mensajes por lo que
respecta a los mensajes terrestres en enlace ascendente UAT figuran en la Seccién 4 de la
Parte | del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861) (en preparacion).

4) Este requisito asegura que la precision del régimen binario que permite la demodulacion
en el equipo UAT sea adecuada para recibir debidamente los mensajes terrestres en
enlace ascendente UAT mas largos.

Los UAT receptores normalizados cumpliran con las caracteristicas de selectividad que se
indican en la Tabla 12-3, Capitulo 12, Volumen Il parte | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional.

Los receptores de alta performance cumpliran las caracteristicas de selectividad més rigurosas
gue figuran en la Tabla 12-4, Capitulo 12, Volumen Il parte | del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Internacional.

La Seccion 2.4.2 de la Parte 1l del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861)
contiene textos de orientacion sobre la implantacion de receptores de alta performance
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j)

k)

m)

n)

P)

Q)

r
s)

9]

La sefal no deseada utilizada es una portadora no modulada aplicada en el desplazamiento de
frecuencia.

Este requisito establece el rechazo de la energia fuera de canal por parte del receptor.

Se supone que las relaciones entre los desplazamientos especificados seran cercanas al valor
interpolado.

La sefial deseada utilizada es un mensaje ADS-B UAT largo a —90 dBm en el PMP, que se
recibird con una proporciéon del 90% de recepcién satisfactoria de mensajes.

Se supone que el nivel de potencia de la interferencia de onda continua cocanal tolerable para
los receptores UAT de a bordo es —101 dBm o inferior en el PMP.

En la Seccién 2.4.2 de la Parte Il del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc.
9861) se analizan los casos en que un receptor de alta performance resulta conveniente.

En el caso de mensajes ADS-B largos, el receptor lograra una relaciéon de recepcion satisfactoria
de mensajes del 99% o mas, cuando el nivel de la sefial deseada sea entre —90 dBm y —10 dBm
en el PMP en ausencia de toda sefial que interfiera.

El valor de —10 dBm representa una separacion de 120 pies de un transmisor de a bordo que
transmita a la potencia maxima admisible.

Todos los requisitos de nivel de potencia en esta seccion se dan por referencia al PMP.
Para los receptores normalizados y de alta performance se aplicaran los siguientes requisitos:

1) El receptor serad capaz de lograr una recepcion satisfactoria de mensajes (SMR) del 99%
por lo que respecta a los mensajes ADS-B UAT largos cuando el nivel de sefial deseada sea
entre -90 dBm y -10 dBm al ser sometida a interferencia DME bajo las siguientes
condiciones: pares de impulsos DME a un régimen nominal de 3 600 pares de impulsos por
segundo a 12 6 a 30 microsegundos de espacio de impulsos a un nivel de —36 dBm para
cualquier frecuencia de canales DME de 1 MHz entre 980 MHz y 1 213 MHz inclusive.

2) Después de un impulso de 21 microsegundos a nivel de CERO (0) dBm y a una frecuencia
de 1 090 MHz, el receptor retornara a un nivel comprendido dentro de 3 dB del nivel de
sensibilidad especificado (véase 12.3.2.1) en un plazo de 12 microsegundos.

Para el receptor UAT normalizado se aplicaran los siguientes requisitos adicionales:

1) El receptor sera capaz de lograr un 90% de SMR de mensajes ADS-B UAT largos cuando el
nivel de sefial deseada sea entre —87 dBm y —10 dBm cuando esté sometida a interferencia
DME bajo las siguientes condiciones: los pares de impulsos DME a un régimen nominal de
3 600 pares de impulsos por segundo a
12 microsegundos de espacio de impulsos a un nivel de —56 dBm y una frecuencia de 979
MHz.

26-oct-24 1-U - Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

u)

2) El receptor sera capaz de lograr un 90% de SMR de mensajes ADS-B UAT largos cuando el
nivel de sefial deseada sea entre —87 dBm y —10 dBm cuando esté sometida a interferencia
DME bajo las siguientes condiciones: pares de impulsos DME a un régimen nominal de 3
600 pares de impulsos por segundo a 12 microsegundos de espaciado de impulsos a un
nivel de =70 dBm y una frecuencia de 978 MHz.

Para el receptor de alta performance se aplicaran los siguientes requisitos adicionales:

1) Elreceptor sera capaz de lograr un 90% de SMR de mensajes ADS-B UAT largos cuando el
nivel de sefal deseada sea entre —87 dBm y —10 dBm cuando esté sometida a interferencia
DME bajo las siguientes condiciones: pares de impulsos DME a un régimen nominal de
3 600 pares de impulsos por segundo a 12 microsegundos de espaciado de
impulsos a un nivel de -43 dBm y una frecuencia de 979 MHz.

2) Elreceptor sera capaz de lograr un 90% de SMR de mensajes ADS-B UAT largos cuando el
nivel de sefal deseada sea entre —87 dBm y —10 dBm cuando esté sometida a interferencia
DME bajo las siguientes condiciones: pares de impulsos DME a un régimen nominal de 3
600 pares de impulsos por segundo a 12 microsegundos de espaciado de impulsos a un
nivel de =79 dBm y una frecuencia de 978 MHz.

RAC-10.625 Caracteristicas de la capa fisica

a)

b)

c)

d)

f)

9)

La velocidad de modulacién sera de 1,041 667 Mbps con una tolerancia para los transmisores
de a bordo de +20 ppm y una tolerancia para los transmisores terrestres de £2 ppm.

La tolerancia por lo que respecta a la velocidad de modulacién es consecuente con el requisito
relativo a la distorsion de la modulacion.

Los datos se modularan en la portadora utilizando modulacion por desplazamiento de frecuencia
de fase continua binaria. El indice de modulacién, h, no seré inferior a 0,6;

un UNO (1) binario se indicara mediante un desplazamiento ascendente de frecuencia de la
frecuencia de portadora nominal y un CERO (0) binario mediante un desplazamiento
descendente de la frecuencia de portadora nominal.

Para los transmisores de aeronave, la apertura vertical minima del diagrama en ojo de la sefial
transmitida (medida en los puntos de muestreo 6ptimos) no sera inferior a 560 kHz cuando se
mida en todo un mensaje ADS-B UAT largo que contenga bloques de datos de mensaje
seudoaleatorios.

Para los transmisores de tierra, la apertura vertical minima del diagrama en ojo de la sefial
transmitida (medida en los puntos de muestreo éptimos) no sera inferior a

560 kHz cuando se mida en todo un mensaje terrestre en enlace ascendente UAT que
contenga bloques de datos de mensaje seudoaleatorios.

Para los transmisores de aeronave, la apertura horizontal minima del diagrama en ojo de la sefial
transmitida (medida a 978 MHz) no sera inferior a 0,624 microsegundos (0,65 periodos de
simbolo) cuando se mida en la totalidad de un mensaje ADS-B UAT largo que contenga bloques
de datos de mensaje seudoaleatorios.
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h) Para los transmisores de tierra, la apertura horizontal minima del diagrama en ojo de la sefial
transmitida (medida a 978 MHz) no sera inferior a 0,624 microsegundos (0,65 periodos de
simbolo) cuando se mida en la totalidad de un mensaje terrestre en enlace ascendente
UAT que contenga bloques de datos de mensaje seudoaleatorios.

i) Eldiagrama en ojo ideal es una superposicién de muestras de la forma de onda después de
la deteccion (sin distorsion) desplazada con mudltiplos del periodo de bits (0,96
microsegundos).

j) En relacién a las Caracteristicas del mensaje de radiodifusién, se aplicaran las normas y
métodos recomendados en la seccién 12.4.4, Capitulo 12, Volumen llI, Parte | del Anexo 10
al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna
diferencia.

RAC-10.630 (Incorporacion por referencia) Textos de orientacion

a) En el Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861), Parte |, se proporcionan
especificaciones técnicas detalladas sobre el UAT, incluidos los bloques de datos de mensaje
ADS-B y los formatos, procedimientos de funcionamiento de los subsistemas de transmisién
UAT, y los requisitos relativos a la interfaz del equipo de avidnica con otros sistemas de a bordo.

b) En el Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc. 9861), Parte Il, se proporciona
informacion sobre el funcionamiento del sistema UAT, la descripcibn de una gama de
ejemplos de clases de equipo de avidnica y sus aplicaciones, orientacion sobre aspectos
relativos a la instalacion de estaciones UAT de a bordo y terrestres, e informacion detallada
sobre la simulacién de la performance del sistema UAT.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE V - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO

RAC-10.635 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF
(Ver CA-10.635)

a) Las caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF usado en el servicio
aeronautico internacional se ajustaran a las especificaciones siguientes:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Las emisiones radiotelefénicas seran portadoras de doble banda lateral (DBL) moduladas en
amplitud (AM) (A3E). La designacion de emision es A3E, como se especifica en el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

Las emisiones no esenciales se mantendran al valor mas bajo que permitan el estado de la
técnica y la naturaleza del servicio.

El Apéndice S3 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT contiene las
especificaciones sobre los niveles de las emisiones no esenciales, que deben satisfacer
todos los transmisores.

Las radiofrecuencias utilizadas se seleccionaran de la banda de 117,975 — 137 MHz. La
separacién entre frecuencias asignables (separacién entre canales) y las tolerancias de
frecuencia aplicables a los elementos de los sistemas seran las especificadas en el Volumen
V.

La banda de 117,975 — 132 MHz fue atribuida al servicio movil aeronautico (R) en el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT (1947). Mediante revisiones subsiguientes
efectuadas por las Conferencias Administrativas Mundiales de Radiocomunicaciones de la
UIT, se agregaron las bandas de 132 — 136 MHz y 136 — 137 MHz en condiciones que difieren
en las regiones de la UIT, o en paises o combinaciones de paises especificados (véase en
RR S5.203, S5.203A y S5.203B las atribuciones adicionales en la banda de 136 — 137 MHz,
y en S5.201 para la banda de 132 — 136 MHz).

La polarizacion para las emisiones sera vertical.

RAC-10.640 Caracteristicas del sistema de lainstalacion terrestre
(Ver CA-10.640)

a) Funcién transmisora:

1)

2)

Estabilidad de frecuencia. La radiofrecuencia de operacion no variara mas de

+0,005% respecto de la frecuencia asignada. Cuando se introduzca una separaciéon de 25
kHz entre canales, de acuerdo con el Volumen V, la radiofrecuencia de operacién no variara
mas de +£0,002% respecto a la frecuencia asignada. Cuando se introduzca una separacion
de 8,33kHz entre canales, de acuerdo con el Volumen V, la radiofrecuencia de operacion
no variara mas de +0,0001% respecto de la frecuencia asignada.

Sistemas de portadora desplazada en entornos de separacion de 25 kHz, 50 kHz y de 100
kHz entre canales. La estabilidad de cada una de las portadoras de un sistema de portadora
desplazada debera ser tal que evite las frecuencias heterodinas de primer orden de menos
de 4 kHz y, ademas, la maxima desviacién de frecuencia de las frecuencias de portadora
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3)

exterior con respecto a la frecuencia de portadora asignada no debera exceder de 8 kHz. No
se emplearan sistemas de portadora desplazada en los canales con separacion de 8,33 kHz.

Potencia:

En un elevado porcentaje de ocasiones la potencia efectiva radiada debera producir una
intensidad de campo de por lo menos 75 mV/m (—109 dBW/m2) dentro de la cobertura
operacional definida de la instalacion, tomando como base de propagacion en el espacio
libre.

Modulacién. Debera poder conseguirse un indice maximo de modulaciéon de por lo
menos 0,85.

Deberan proporcionarse medios para mantener el indice medio de

modulacién al valor mas elevado factible, sin sobremodulacion.

b) Funcioén receptora:

1)

2)

3)

4)

5)

Estabilidad de frecuencia. Cuando se introduzca una separacion de 8,33 kHz entre canales,
de acuerdo con el Volumen V, la radiofrecuencia de operacion no variara méas de +0,0001%
respecto de la frecuencia asignada.

Sensibilidad. Después de tener debidamente en cuenta la pérdida del alimentador y la
variacion del diagrama polar de la antena, la sensibilidad de la funcién receptora sera tal que
proporcione, en un elevado porcentaje de ocasiones, una sefal de salida de audio con una
relacion de sefial deseada/no deseada de 15 dB, con una sefial de radio de amplitud
modulada al 50% (A3E), que tenga una intensidad de campo de 20 mV/m (=120 dBW/m2) o
mas.

Anchura de banda de aceptacién efectiva. Al sintonizar con un canal cuya anchura es de 25
kHz, 50 kHz o 100 kHz, el sistema receptor proporcionard una salida de audio adecuada e
inteligible, cuando la sefal especificada en el inciso

b) 2) de la RAC-10.640, tenga una frecuencia portadora, comprendida dentro de +0,005%
de la frecuencia asignada. Al sintonizar con un canal cuya anchura es de 8,33 kHz, el sistema
receptor proporcionara una salida de audio adecuada e inteligible, cuando la sefal
especificada en 2.2.2.2 del anexo 10 de la OACl,tenga una frecuencia portadora que
se encuentre dentro de un margen de

+0,0005% de la frecuencia asignada.

Rechazo del canal adyacente. El sistema receptor garantizara un rechazo efectivo de
60 dB o mas, del canal asignable siguiente.

La frecuencia asignable siguiente sera normalmente de + 50 kHz. Cuando esta separacion
entre canales no sea suficiente, la siguiente frecuencia asignable sera de + 25 kHz o de +
8,33 kHz, aplicada de acuerdo con las disposiciones del Volumen V.

RAC-10.645 Caracteristicas del sistemade lainstalacion de a bordo

a) Funcion transmisora

1)

Estabilidad de la frecuencia. La radiofrecuencia de operacion no variara mas de
+0,005% con respecto a la frecuencia asignada. En los casos en que se introduzca una
separacion de 25 kHz entre canales, la radiofrecuencia de operacion no variara mas de
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b)

2)

3)

4)

5)

6)

+0,003% con respecto a la frecuencia asignada. En los casos en que se introduzca una
separacién de 8,33 kHz entre canales, la radiofrecuencia de operaciéon no variara mas de
+0,0005% con respecto a la frecuencia asignada.

Potencia. En un elevado porcentaje de ocasiones, la potencia efectiva radiada sera tal que
se obtenga una intensidad de campo de por lo menos 20 mV/m (=120 dBW/m2) tomando
como base la propagacion en espacio libre a las altitudes y distancias apropiadas para las
condiciones operacionales relativas a las areas en que se utilice la aeronave.

Potencia de canal adyacente. La magnitud de la potencia en cualesquiera condiciones de
operacidon de un transmisor de a bordo a 8,33 kHz, medida en torno a una anchura de banda
de canal de 7 kHz con centro en el primer canal adyacente de 8,33 kHz no excedera de —45
dB por debajo de la potencia de la portadora del transmisor. En la potencia de este canal
adyacente se considerara el espectro de voz caracteristico.

Se supone que el espectro de voz es de un nivel constante de 300 a 800 Hz y se atenla en
10 dB por octava sobre 800 Hz.

Modulacién. Debera poder conseguirse un indice maximo de modulacién de por lo menos
0,85.

Deberan proporcionarse medios para mantener el indice medio de modulacién al valor
efectivo més elevado factible, sin sobremodulacion.

Funcion receptora

1)

2)

Estabilidad de frecuencia. En los casos en gque se introduzca una separacion de 8,33 kHz
entre canales, de acuerdo con el Volumen V, la radiofrecuencia de operacion no variara mas
de +0,0005% respecto de la frecuencia asignada.

Sensibilidad: después de tener debidamente en cuenta la pérdida de atenuaciéon por
desequilibrio de impedancia del alimentador de a bordo y la variacion del diagrama polar de
la antena, la sensibilidad de la funcién receptora deberia ser tal que proporcione, en un
elevado porcentaje de ocasiones, una sefal de salida de audio con una relacién de sefial
deseada/no deseada de 15 dB, con una sefial de radio modulada en amplitud (A3E) del 50%
que tenga una intensidad de campo de 75 mV/m (=109 dBW/m?2).

3) Anchura de banda de aceptacién efectiva para instalaciones receptoras con separacion de

100, 50 y 25 kHz entre canales. Al sintonizar con un canal que en el Volumen V se designe
como uno cuya anchura sea de 25 kHz, 50 kHz o 100 kHz, la funcion receptora debera
garantizar, una anchura de banda de aceptacion efectiva, como sigue:

en las areas donde se empleen sistemas de portadora desplazada, la funcion
receptora debera proporcionar una salida de audio adecuada, cuando la sefal
especificada en el inciso b-2) del RAC-10.645 tenga una frecuencia de portadora que
se encuentre dentro de un margen de 8 kHz respecto a la frecuencia asignada;

en las areas donde se empleen sistemas de portadora desplazada, la funcion
receptora debera proporcionar una salida de audio adecuada, cuando la sefial
especificada en el inciso b-2 del RACK-10.645, tenga una frecuencia de portadora de
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c)

d)

e)

f)

9)

1+0,005% respecto a la frecuencia asignada.

Rechazo entre canales adyacentes. La funcion receptora deberda lograr un rechazo efectivo entre
canales adyacentes, como sigue:

1) cuando se use la separacién de 8,33 kHz entre canales: 60 dB o mas a +8,33 kHz con
respecto a la frecuencia asignada, y 40 dB o mas a +6,5 kHz;

2) El ruido de fase del oscilador local del receptor deberia ser lo suficientemente bajo como
para evitar cualquier degradacién de la capacidad del receptor de rechazar sefiales fuera de
la portadora. Es necesario un nivel de ruido de fase con una separacion de la portadora
mejor que —99 dBc/Hz a 8,33 kHz, para satisfacer la norma de rechazo de canal adyacente
de 45 dB en todas las condiciones de operacion.

3) cuando se use la separacion de 25 kHz entre canales: 50 dB o mas a +25 kHz con respecto
a la frecuencia asignada y 40 dB o mas a +17 kHz;

4) cuando se use la separacién de 50 kHz entre canales: 50 dB o mas a 50 kHz con respecto
a la frecuencia asignada y 40 dB o mas a +35 kHz;

5) cuando se use la separacién de 100 kHz entre canales: 50 dB 0 mas a +100 kHz con
respecto a la frecuencia asignada.

Siempre que sea factible, el sistema receptor debera lograr un rechazo efectivo entre canales
adyacentes de 60 dB o mas a + 25, 50 y 100 kHz con respecto a la frecuencia asignada para los
sistemas receptores que tengan que funcionar con una separacién de 25, 50 y 100 kHz entre
canales, respectivamente.

La planificacién de frecuencias se basa normalmente en un supuesto de rechazo efectivo entre
canales adyacentes de 60 dB a +25, 50 y 100 kHz con respecto a la frecuencia asignada, segun
corresponda al entorno de separacién entre canales.

En el caso de receptores que se ajusten a lo dispuesto en el inciso b-3 del RAC-10.645y
se utilicen en areas donde se encuentren en vigor sistemas de portadora desplazada las
caracteristicas del receptor deberian ser tales que:

1) la respuesta de la frecuencia de audio evite los niveles perjudiciales de frecuencias
heterodinas de audio resultantes de la recepcion de dos o mas frecuencias de portadoras
desplazadas;

2) los circuitos silenciadores del receptor, si los hubiera, funcionen satisfactoriamente en
presencia de frecuencias heterodinas de audio resultantes de la recepcion de dos o méas
frecuencias de portadoras desplazadas.

Para el equipo cuya utilizacion se prevé en la operacion independiente de servicios que aplican
tecnologia DBL-AM y VDL a bordo de la misma aeronave, la funcidn receptora proporcionara
una salida audio adecuada e inteligible con una intensidad de campo de la sefial deseada de no
mas de 150 microvoltios por metro (=102 dBW/m2) y con una intensidad de campo de la sefial
VDL no deseada de por lo menos 50 dB por encima de la intensidad de campo deseada en
cualquier canal asignable a 100 kHz o mas respecto del canal asignado de la sefial deseada.
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h)

3)

k)

n)

0)

P)

Este nivel de caracteristicas de inmunidad a la interferencia VDL proporciona una actuacion del
receptor coherente con la influencia de la mascara espectral RF VDL especificada en el Volumen
I, Parte I, 6.3.4, del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, con un aislamiento
efectivo de transmisor/receptor de

68 dB. Una mejor actuacién del transmisor y receptor podria resultar en que se requiera menos
aislamiento.

La funcién receptora de todas las nuevas instalaciones que se prevé utilizar en la operacién
independiente de servicios que aplican tecnologia DBL-AM y VDL a bordo de la misma
aeronave deberd satisfacer las disposiciones del jnciso q) del RAC-10.645.

La funcién receptora de todas las instalaciones que se prevé utilizar en la operacion
independiente de servicios que aplican tecnologia DBL-AM y VDL a bordo de la misma aeronave
debera satisfacer las disposiciones del inciso q) del RAC-10.645, teniéndose en cuenta lo

dispuesto en el inciso k) del RAC-10.645.

Los requisitos relativos al cumplimiento obligatorio de las disposiciones del inciso j) del RAC-
10.645 se aplicaran mediante acuerdos regionales de navegacion aérea en los que se
especifiquen el espacio aéreo de las operaciones y los plazos de implantacion.

En los acuerdos que se indican en el inciso k) del RAC10.645 se otorgara un aviso previo minimo
de dos arfios respecto al cumplimiento obligatorio para los sistemas de a bordo.

El sistema receptor de comunicaciones VHF proporcionard inmunidad adecuada a la
interferencia por efectos de intermodulacién de tercer orden causada por dos sefales de
radiodifusion FM en VHF cuyos niveles a la entrada del receptor sean de -5 dBm.

El sistema receptor de comunicaciones VHF no se desensibilizara en presencia de sefiales de
radiodifusion FM en VHF cuyos niveles a la entrada del receptor sean de -5 dBm.

Todas las nuevas instalaciones de los sistemas receptores de comunicaciones VHF de a bordo
se ajustardn a las disposiciones establecidas en los incisos m) del RAC-10.645 vy n) del
RAC-10.645.

Los sistemas receptores de comunicaciones VHF de a bordo cuyo funcionamiento satisfaga
las normas de inmunidad indicadas en los incisos m) del RAC-10.645y
n) del RAC-10.645, deberan entrar en servicio tan pronto como sea posible.

RAC-10.650 Caracteristicas del sistema de comunicaciones HF en banda lateral Gnica (BLU),

para su utilizacion en el servicio mévil aerondutico

(Ver CA-10.650)

a)

b)

Las caracteristicas del sistema BLU HF aire-tierra, cuando se utilice en el servicio movil
aeronautico, se regiran por las siguientes especificaciones.

Gama de frecuencias: las instalaciones BLU HF deberdn poder funcionar en cualquier
frecuencia portadora (de referencia) de que disponga el servicio mévil
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d)

e)

f)

a)

h)

k)

aeronautico (R) en la banda de 2,8-22 MHz, para dar cumplimiento al plan de asignacion de
frecuencias que se apruebe para la region o las regiones en que se tiene la intencion de hacer
funcionar el sistema, y de conformidad con las disposiciones pertinentes del Reglamento de
Radiocomunicaciones.

Los equipos seran capaces de funcionar en multiplos enteros de 1 kHz.

Seleccion de banda lateral: la banda lateral transmitida seré la del lado de la frecuencia mas alta
de su frecuencia portadora (de referencia).

Frecuencia portadora (de referencia): la utilizacion de canales concordara con el cuadro de
frecuencias portadoras (de referencia) del 27/16 y el Plan de adjudicaciéon del 27/186 al 27/207
inclusive (o bien las frecuencias establecidas a base del 27/21, segun corresponda) del Apéndice
S27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

En relacién a las Clases de emision y supresion de la portadora, se aplicardn las normas y
métodos recomendados en la seccién 2.4.1.4, Capitulo 2, Volumen lll, Parte Il del Anexo 10
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna
diferencia.

Para las transmisiones radiotelefénicas, las audiofrecuencias estardn comprendidas entre 300 y
2 700 Hz; para las otras clases de emisiones autorizadas, la anchura de banda ocupada no
rebasara el limite superior de las emisiones J3E.

No obstante, la especificacion de estos limites no implicara restricciébn alguna en cuanto a su
posible ampliacién cuando se trate de emisiones distintas de las de la clase J3E, a condicién de
que se respeten los limites fijados para las emisiones no deseadas.

Para las otras clases de emisién autorizadas, las frecuencias de modulacion serén tales que
cumplan los limites del espectro requeridos en el inciso i) del RAC-10.645.

Tolerancia de frecuencia: La estabilidad basica de frecuencia de la funcion de transmisién para
las clases de emisién J3E, J7B o J9B sera tal que la diferencia entre la portadora real de la
transmision y la frecuencia portadora (de referencia) de la BLU no exceda de:

a) 20 Hz para las instalaciones de a bordo;
b) 10 Hz para las instalaciones terrestres.

La estabilidad basica de frecuencia de la funcion de recepcion sera tal que, de acuerdo con las
estabilidades de la funcion de transmisién que se especifican en el inciso j) del RAC-10.645, la
diferencia global de frecuencias entre la funcidn terrestre y la de a bordo que se logre durante el
servicio, incluyendo la desviacion por efecto Doppler, no exceda de 45 Hz. Sin embargo,
se permitira una mayor diferencia de frecuencias en el caso de las aeronaves
supersonicas.

En relacién a los limites del espectro, se aplicaran las normas y métodos recomendados en la
seccién 2.4.1.7, Capitulo 2, Volumen Ill, Parte Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

m) Instalaciones de estacion aeronautica. Con excepcion de lo que permiten las disposiciones
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pertinentes del Apéndice S27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT, la potencia
de cresta de la envolvente (Pp) suministrara a la linea de transmision de la antena para las clases
de emision H2B, H3E, J3E, J7B o0 J9B, no excedera de un valor maximo de 6 kW.

n) Instalaciones de estaciones de aeronave. La potencia de cresta de la envolvente, suministrada
a la linea de transmision de la antena para clases de emision H2B, H3E, J3E, J7B o J9B, no
excedera de 400 W, salvo lo dispuesto en el Apéndice S27 del Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT, en la forma siguiente:

1) S27/68 Se admite que la potencia de los transmisores de aeronave puede rebasar, en la
practica, los limites especificados en el nim. 27/60. No obstante, tal aumento de potencia
(que normalmente no deberia exceder de 600 W Pp) no causara interferencia perjudicial a
las estaciones que utilicen frecuencias de conformidad con los principios técnicos en los
cuales se basa el Plan de adjudicacion.

2) S27/60 A menos que se indique lo contrario en la Parte Il del Apéndice S27 del Reglamento
de Radiocomunicaciones de la UIT, las potencias de cresta suministradas a la linea de
alimentacion de la antena no superaran los valores maximos sefialados en el cuadro que
figura a continuacion, se supone que el valor correspondiente de la potencia efectiva radiada
de cresta, es igual a los dos tercios de estos valores:

Clase de emision Estaciones Potencia de cresta maxima
(Pp)
H2B, J3E, J7B, Estaciones 6 kW
aeronduticas
J9B, A3E*, H3E* Estaciones de 400 W
aeronave

(modulacion = 100%)

Otras emisiones tales Estaciones 1,5 kW
aeronauticas

como AlA, F1B Estaciones de 100 W
aeronave

* Las emisiones A3E y H3E solamente se emplearan en 3 023 y 5 680 kHz.

0) Se empleara el simplex del canal Unico.
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SUBPARTE W - SISTEMA SELCAL
RAC-10.655 Generalidades.
En relacién al Sistema SELCAL, se aplicaran las normas y métodos recomendados en el

Capitulo 3, Volumen 1lI, Parte Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, para
los cuales no se establece alguna diferencia.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE X - CIRCUITOS ORALES AERONAUTICOS

RAC-10.660 Disposiciones técnicas relativas a la conmutacion y sefializacion de los circuitos

orales aeronauticos internacionales para aplicaciones tierra-tierra

(Ver CA-10.660)

a)

b)

c)

d)

f)

La utilizacion de conmutacién y sefalizaciéon para proporcionar circuitos orales destinados a
interconectar dependencias ATS que no lo estén mediante circuitos especializados, se efectuara
por acuerdo entre las administraciones interesadas.

La conmutacion y sefializacion de los circuitos orales aeronauticos se llevara a cabo a base de
acuerdos regionales de navegacion aérea.

Los requisitos de comunicaciones ATC definidos en la RAC-ATS.315, se cumpliran implantando
uno o mas de los tres siguientes tipos basicos de llamada:

1) acceso instantaneo;

2) accesodirecto;y

3) acceso indirecto.

Ademés de la capacidad de realizar llamadas telefonicas basicas, deben proporcionarse las
siguientes funciones a fin de cumplir con los requisitos estipulados en el Anexo 11 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional:

1) medios para indicar la identidad de la parte que llama/llamada;

2) medios para iniciar las llamadas urgentes/prioritarias; y

3) capacidad de conferencia.

Las caracteristicas de los circuitos utilizados en la conmutacion y sefializacion de los circuitos
orales aeronauticos deberian ajustarse a las normas internacionales ISO/CEl y las

recomendaciones UIT-T correspondientes.

Los sistemas de sefializacion digitales se utilizaran siempre que se pueda justificar su empleo
en términos de cualquiera de los factores siguientes:

1) mejor calidad de servicio;
2) mejores instalaciones para los usuarios; o

3) costos reducidos en los casos en que se mantenga la calidad del servicio.
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g) Las caracteristicas de los tonos de control que se utilizaran (tales como de llamada, ocupado,
namero inaccesible) deben ajustarse a la recomendacion UIT-T correspondiente.

h) Para obtener los beneficios de las redes orales aeronauticas de interconexién regional y
nacional, deberia utilizarse el plan de numeracién de la red telefénica aeronautica internacional.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO

26-oct-24 1-X -2 Edicion: 01



SECCION 1 RAC-10

SUBPARTE Y - TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT) PARA BUSQUEDA Y
SALVAMENTO.

RAC10.665 Generalidades

a) Hasta el 1 de enero de 2005, los transmisores de localizacién de emergencia funcionaran en
406y 121,5 MHz 0 en 121,5 MHz.

b) Todas las instalaciones de transmisores de localizacién de emergencia que funcionen en 406
MHz cumpliran con las disposiciones del RAC-10.675.

C) Todas las instalaciones de transmisores de localizaciéon de emergencia que funcionen en 121,5
MHz cumpliran con las disposiciones del RAC-10.670.

d) partir del 1 de enero de 2005, los transmisores de localizacién de emergencia funcionaran en
406 MHz y 121,5 MHz simultaneamente.

e) Todos los transmisores de localizacion de emergencia instalados el 1 de enero de 2002 o
después de esa fecha funcionaran simultaneamente en 406 MHz y 121,5 MHz.

f) Las caracteristicas técnicas del componente de 406 MHz de los ELT integrados se ajustaran a
lo dispuesto en el RAC-10.675.

g) Las caracteristicas técnicas del componente de 121,5 MHz de los ELT integrados se ajustaran a
lo dispuesto en el RAC-10.670.

h) La Autoridad de Aviacién Civil adoptara las medidas necesarias para tener un registro de los
ELT de 406 MHz. La informacién del registro de los ELT estara a la inmediata disposicién de las
autoridades encargadas de la busqueda y salvamento. Ademas, la Autoridad de Aviacién Civil
se asegurara de actualizar el registro, cuando sea necesario.

i) Lainformacion de los registros del ELT incluira lo siguiente:

1) identificacién del transmisor (expresada en cédigo alfanumérico de 15 caracteres
hexadecimales);

2) fabricante del transmisor, modelo y nimero de serie del fabricante, si lo hubiera;

3) nimero de aprobacion de tipo, de COSPAS-SARSAT (Sistema espacial para la busqueda
de aeronaves en peligro — Localizacion por satélite para basqueda y salvamento).

4) nombre, direccién (postal y de correo-e) y nimero de teléfono de emergencia del propietario
y del explotador;

5) nombre, direccién (postal y de correo-e) y nimero de teléfono de otras personas a quienes
contactar (de ser posible, dos) que conozcan al propietario o al explotador para contactarlas
en caso de emergencia;
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3)

k)

6) fabricante de la aeronave y tipo de la misma; y
7) color de la aeronave.

La Autoridad de Aviacién Civil puede, a su discrecién, incluir uno de los siguientes datos a modo
de informacion de identificacién complementaria que ha de registrarse:

1) designador de la empresa explotadora de aeronaves y nimero de serie del explotador; o
2) direccion de la aeronave de 24 hits; o

3) marca de nacionalidad y de matricula de la aeronave.

La OACI asigna el designador de empresa explotadora de aeronave al explotador por conducto
de la Autoridad de Aviacion Civil y el explotador se asigna su nimero de serie del bloque 0001 a
4096.

A su discrecién, dependiendo de los arreglos vigentes, la Autoridad de Aviacion Civil puede
incluir otra informacién pertinente que ha de registrarse, tal como la Gltima fecha de registro,

la fecha de agotamiento de la pilay la ubicacion del ELT en la aeronave (p. €j., “ELT primario”
o “balsa salvavidas num. 17).

RAC10.670 Especificaciones del componente de 121,5 MHz de los Transmisores de

a)

b)

d)

e)

f)

9)

h)

Localizacién de Emergencia (ELT) para blsqueday salvamento

En el documento DO-183 de la RTCA 'y en el documento ED.62 de la Organizacidén europea para
el equipamiento de la aviacién civil (EUROCAE) figura informacion sobre las caracteristicas
técnicas y la performance operacional de los ELT de 121,5 MHz.

Las caracteristicas técnicas de los transmisores de localizacion de emergencia que funcionan
en 121,5 MHz figuran en UIT-R, Recomendacion M.690-1. La designacion de la UIT para los ELT

es la de radiobaliza de localizacion de siniestros (RBLS).

Caracteristicas técnicas: Los transmisores de localizacién de emergencia (ELT) funcionaran en
121,5 MHz. La tolerancia de frecuencia no excedera de +0,005%.

La emisién de un ELT en condiciones y posiciones normales de la antena estara polarizada
verticalmente y sera esencialmente omnidireccional en el plano horizontal.

Durante un periodo de 48 horas de funcionamiento continuo, a una temperatura de operacién de
—-20°C, la potencia efectiva radiada de cresta (PERP) sera siempre igual o superior a 50 mW.

El tipo de emision serd A3X. Cualquier otro tipo de modulacion que satisfaga lo previsto en los
acapites 7, 8 y 9, podra utilizarse con tal de que no perjudique la ubicacion precisa de la
radiobaliza por medio del equipo de recalada.

La portadora serd modulada en amplitud a un indice de modulacién de por lo menos 0,85.

La modulacion aplicada a la portadora tendra un ciclo minimo de servicio del 33%.
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)

3)

La emision tendra una caracteristica de audio distintiva lograda por modulacién en amplitud de
la portadora con una frecuencia de audio de barrido descendente sobre una gama no inferior a
700 Hz dentro de la gama de 1 600 a 300 Hz y con un régimen de repeticién de barrido
comprendido entre 2 y 4 Hz.

La emision incluird una frecuencia portadora claramente definida distinta de los componentes de
banda lateral de modulacién; en particular, por lo menos el 30% de la potencia estara en todo
momento dentro de la gama de +30 Hz de la frecuencia portadora en 121,5 MHz.

RAC-10.675 Especificaciones para el componente de 406 MHz de los Transmisores de

a)

b)

Localizacién de Emergencia (ELT) para blsqueday salvamento
Caracteristicas técnicas:

1) Las caracteristicas de transmision de los transmisores de localizacién de emergencia 406
MHz figuran en UIT-R, M.633.

2) En el documento DO-204 de la RTCA y en el documento ED-62 de la Organizacién europea
para el equipamiento de la aviacion civii (EUROCAE) figura informacion sobre las

caracteristicas técnicas y la performance operacional del ELT de 406 MHz.

3) Los transmisores de localizacion de emergencia funcionaran en uno de los canales de
frecuencia asignados para utilizacion en la banda de frecuencias de 406,0 a 406,1 MHz.

4) EIl plan de asignacion de canales de 406 MHz, de COSPAS-SARSAT, figura en el
Documento C/S T.012 de COSPAS-SARSAT.

5) El periodo entre las transmisiones sera de 50 s +5%.

6) Durante un periodo de 24 horas de funcionamiento continuo a una temperatura de —20°C, la
potencia de salida del transmisor sera de 5 W +2 dB.

7) EIELT de 406 MHz podra transmitir un mensaje digital.
Clave de identificacion del transmisor:

1) Alos transmisores de localizacion de emergencia que funcionan en 406 MHz se les asignara
una clave Unica de identificacion del transmisor o de la aeronave que lo lleva.

2) La clave del transmisor de localizacién de emergencia se establecera de conformidad con
el protocolo de usuario de la aviaciéon o uno de los protocolos de usuario en serie que se
describen en el RAC-10.685, y se registrara ante la Autoridad de Aviacién Civil.

RAC-10.680 Codificacién de los transmisores de localizacion de emergencia

a)

En la especificacion de radiobalizas de socorro de 406 MHz (C/S T.001) de COSPAS-SARSAT
figura una descripcion detallada de la codificacion de las radiobalizas. Las especificaciones
técnicas siguientes corresponden especificamente a los transmisores de localizacion de
emergencia que se utilizan en la aviacién.
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b) Generalidades

1)

2)

3)

4)

5)

El transmisor de localizacion de emergencia (ELT) que funciona en 406 MHz tendra la
capacidad de transmitir un mensaje digital programado que contiene informacion sobre el
ELT o la aeronave que lo lleva.

La clave del ELT sera Unica, de conformidad con el inciso b) 3) del RAC-10.680, y se
registrara ante la Autoridad de Aviacion Civil.

El mensaje digital ELT contendra el nimero de serie del transmisor o bien uno de los datos
siguientes:

i) el designador de la entidad explotadora de la aeronave y un nimero de serie;
ii) ladireccion de aeronave de 24 bits;

iii) las marcas de nacionalidad y de matricula de la aeronave.

Todos los ELT se disefiaran para funcionar con el sistema COSPAS-SARSAT*y se aprobaran
por tipo.

Las caracteristicas de la sefial del ELT pueden confirmarse utilizando la norma de aprobacion
de tipo de COSPAS-SARSAT (Type Approval Standard C/S T.007).

RAC-10.685 Codificaciéon delos ELT

En relacién a la Codificacién de los ELT, se aplicaran las normas y métodos recomendados en la
seccién 2 del Capitulo 5, Volumen lll, Parte Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE Z - RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

RAC-10.690 Generalidades
(Ver CA-10.690)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas asegurara que cuando
se instale y mantenga en funcionamiento un SSR como ayuda para los servicios de transito
aéreo cumpla con los establecido en la seccion 3.1, capitulo 3, Volumen IV del Anexo 10 al
convenio sobre Aviacién Civil Internacional, a no ser que se indique otra cosa en la seccion
2.1, Capitulo 2, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

b) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas, Institucion
administradora de la banda de frecuencias aeronauticas, Operadores Aéreos, Compariias
Aéreas y toda persona que utilice los sistemas de comunicaciones aeronduticas deberan
tomar en cuenta los procedimientos y especificaciones establecidas en el Anexo 10 Volumen
IV Sistemas de vigilancia y anticolision.

¢) Los transpondedores en Modos A/C son aquellos que poseen las caracteristicas prescritas
en el inciso 3.1.1, del Capitulo 3, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional.

d) Los transpondedores en Modo S son aquellos que poseen las caracteristicas prescritas en
3.1.2. del Capitulo 3, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Internacional.

e) Las funciones que pueden ejercer los transpondedores en Modos A/C estan integradas en
los transpondedores en Modo S.

f) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas asegurard que la
interrogacioén para los servicios de transito aéreo se efectle utilizando los modos descritos en
3.1.1.4.3 6 3.1.2 del Capitulo 3, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional.

g) Las aplicaciones de cada modo seran las siguientes:

1) Modo A - para obtener respuestas de transpondedor para fines de identificacion
y vigilancia;

2) Modo C - para obtener respuestas de transpondedor para transmisién automatica
de presion de altitud y para fines de vigilancia;

3) Intermodo:

i. Llamada general en Modos A/C/S: para obtener respuestas para vigilancia de
transpondedores en Modos A/C y para la adquisicion de transpondedores en Modo
S.

ii. Llamada general en Modos A/C solamente: para obtener respuestas para vigilancia
de transpondedores en Modos A/C. Los transpondedores en Modo S no responden
a esta llamada;
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4) Modo S -

i) Llamada general en Modo S solamente: para obtener respuestas para fines de
adquisicion de transpondedores en Modo S;

i) Radiodifusion: para transmitir informacion a todos los transpondedores en Modo
S. No se obtienen respuestas;

iii) Llamada selectiva: para vigilancia de determinados transpondedores en Modo S
y para comunicacion con ellos. Para cada interrogacion, se obtiene una respuesta
solamente del transpondedor al que se ha dirigido una interrogacion exclusiva.

h) Las Autoridad de Aviacién Civil coordinara con las autoridades nacionales e internacionales
pertinentes aquellos aspectos de aplicacion del sistema SSR que permitan su uso éptimo;

i) A fin de permitir el funcionamiento eficiente del equipo terrestre ideado para eliminar la
interferencia proveniente de las respuestas no deseadas del transpondedor de la aeronave a
los interrogadores adyacentes (equipo eliminador de sefiales no deseadas), la Autoridad de
Aviacion Civil, de ser necesario, elaborara planes coordinados para la asignacion de las
frecuencias de repeticién de impulsos (PRF) a los interrogadores SSR;

j) La asignacion de cédigos para el identificador de interrogador (ll), cuando sean necesarios
en zonas de cobertura superpuesta, a traveés de fronteras internacionales de regiones de
informacion de vuelo, serd objeto de acuerdos regionales de navegacion aérea;

k) La asignacion de cédigos para el identificador de vigilancia (SI), cuando sean necesarios en
zonas de cobertura superpuesta, sera objeto de acuerdos regionales de navegacion aérea,;

I) La facilidad de bloqueo Sl sélo puede utilizarse si todos los transpondedores en Modo S
dentro de la zona de cobertura estan equipados para este fin;

m) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurard que se
provean interrogaciones en Modo Ay en Modo C;

n) Este requisito puede satisfacerse mediante interrogaciones en intermodo que obtienen
respuestas en Modo A y Modo C de transpondedores en Modos A/C;

0) En las areas en las que una mejor identificacion de las aeronaves sea necesaria para
perfeccionar la efectividad del sistema ATC, las instalaciones terrestres SSR que posean las
caracteristicas del Modo S deberian contar con la capacidad de identificacion de aeronaves.

p) Debera proporcionarse supresién de lébulos laterales de conformidad con las disposiciones
de 3.1.1.4 y 3.1.1.5, del Capitulo 3, Volumen 4 del anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional, de todas las interrogaciones en Modo A, Modo C, e intermodo.

q) Se suprimiran los lébulos laterales, de conformidad con las disposiciones de 3.1.2.1.5.2.1, del
Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Internacional de todas las
interrogaciones de llamada general en Modo S solamente.
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r) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas se asegurara que los
transpondedores respondan a las interrogaciones en el Modo A de conformidad con las
disposiciones de 3.1.1.7.12.1 y las interrogaciones en Modo C de conformidad con las
disposiciones de 3.1.1.7.12.2; del Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil internacional.

s) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que los
informes sobre altitud de presién contenidos en las respuestas en Modo S se deriven como
seindicaen 3.1.1.7.12.2; del Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Internacional

t) La disposicion en 3.1.1.7.12.2 del Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Internacional se refiere a las respuestas en Modo C y en ella se especifica, entre
otras cosas, que los informes sobre altitud de presién en Modo C sean referidos al reglaje
altimétrico tipo de 1 013,25 hectopascales.

u) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando
se haya determinado la necesidad de idoneidad para la transmision automética de altitud de
presion en el Modo C, dentro de un espacio aéreo especificado, los transpondedores, cuando
se les utilice dentro del espacio aéreo en cuestién, responderan igualmente a las
interrogaciones en el Modo C con la codificacién de la altitud de presion en los impulsos de
informacion;

v) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todos
los transpondedores, independientemente del espacio aéreo en que se utilicen, respondan a
las interrogaciones en Modo C con informacion sobre altitud de presion;

w) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que para
las aeronaves equipadas con fuentes de altitud de presién de 7,62 m (25 ft) o mejor, la
informacion sobre altitud de presion que proporcionan los transpondedores en Modo S en
respuesta a interrogaciones selectivas, debera notificarse con incrementos de 7,62 m (25 ft);

X) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todos
los transpondedores en Modo A/C notifiquen la altitud de presion codificada en los impulsos
de informacion de las respuestas en Modo C;

y) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que todos
los transpondedores en Modo S notificaran la altitud de presion codificada en los impulsos de
informacion de las respuestas en Modo C y en el campo AC de las respuestas en Modo S;

z) Cuando un transpondedor en Modo S no esta recibiendo mas informacién de altitud de
presion desde una fuente con una cuantificacién de incrementos de 7,62 m (25 ft) o mejores,
el valor notificado sera el que se obtenga expresando el valor medido de la altitud de presion
no corregida de la aeronave en incrementos de 30,48 m (100 ft) y el bit Q se pondra a 0;

aa) Este requisito se relaciona con la instalacion y el uso del transpondedor en Modo
S. El requisito tiene por objeto asegurarse de que los datos relativos a la altitud obtenidos de
una fuente con incrementos de 30,48 m (100 ft) no se notifiguen utilizando formatos
destinados a los datos con incrementos de 7,62 m (25 ft).
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bb) Los transpondedores que se utilicen en parte del espacio aéreo en la que se ha establecido
gue es necesario contar a bordo con equipo en Modo S, responderan también a las
interrogaciones en intermodo y en Modo S de conformidad con las disposiciones aplicables
de 3.1.2; del Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Internacional.

cc) El requisito de contar con transpondedor SSR en Modo S a bordo se determinara mediante
acuerdo regional de navegacioén aérea, en el que se precisaran también la parte del espacio
aéreo en que se aplicaran y el calendario de implantacion;

dd) En los acuerdos mencionados en el jnciso cc) del RAC-10.690 se concedera un plazo de cinco
afos.

RAC-10.695 Cddigos de respuesta en Modo A (impulsos de informacion)
(Ver CA-10.695)

a) Todos los transpondedores tengan la capacidad de generar 4 096 cédigos de respuesta, de
conformidad con las caracteristicas indicadas en 3.1.1.6.2.;
Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Internacional

b) Las autoridades ATS estableceran los procedimientos para la adjudicacién de cédigos SSR
de conformidad con acuerdos regionales de navegacion aérea y teniendo en cuenta los
demas usuarios del sistema,;

C) Se reserven para usos especiales los c6digos en Modo A siguientes:
1) El cédigo 7700 para poder reconocer a una aeronave en estado de emergencia,;

2) El cbédigo 7600 para poder reconocer a una aeronave con falla de
radiocomunicaciones; y

3) El codigo 7500 para poder reconocer a una aeronave que sea objeto de interferencia
ilicita.

d) Se dispongan de lo necesario para que el equipo decodificador de tierra pueda reconocer
inmediatamente los cédigos 7500, 7600 y 7700 en Modo A;

e) Sereserve el codigo 0000 en Modo A para ser asignado, mediante acuerdos regionales, para
usos generales;

f) Se reserve el cédigo 2000 en Modo A para poder reconocer a una aeronave que no haya
recibido de las dependencias de control de transito aéreo instrucciones de accionar el
transpondedor.

RAC-10.700 Capacidad del equipo en Modo S de a bordo
En relacion a la Capacidad del equipo en Modo S de abordo, se aplicaran las normas y métodos

recomendados en la seccion 2.1.5 del Capitulo 2, Volumen VI, del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.
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RAC-10.705 Direccién SSR en Modo S (direccion de aeronave)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas asegurard que la direcciéon
SSR en Modo S sea una de las 16 777 214 direcciones de aeronave de 24 bits atribuidas por la
OACI al Estado de matricula o a la autoridad de registro de marca comun y asignadas segun lo
prescrito en 3.1.2.4.1.2.3.1.1, Capitulo 3, Volumen 4 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional y en el Apéndice del Capitulo 9, Parte I, Volumen lIll, Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional.

RAC-10.710 Consideraciones sobre factores humanos

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que se
cumpla con los principios siguientes:

1)

2)

En el disefio y certificacién de los sistemas de radar de vigilancia, transpondedor y sistemas
anticolision se observen los principios relativos a factores humanos.

Los textos de orientacidn sobre principios relativos a factores humanos pueden encontrarse
en el Doc. 9683, Manual de instruccidén sobre factores humanos y la Circular 249 (Compendio
sobre factores humanos nim. 11 — Los factores humanos en los sistemas CNS/ATM).

RAC-10.715 Operacion de los controles
(Ver CA-10.715)

a) Los Operadores de Aeronaves se asegurara que los controles de transpondedor cumplan con
los requisitos siguientes:

1)

2)

3)

4)

Los controles de transpondedor cuya operacién en vuelo no se preve, no seran directamente
accesibles a la tripulacién de vuelo;

La operacién de los controles de transpondedor, que se prevé utilizar durante el vuelo,
deberia evaluarse para asegurar que dichos controles son Idgicos y tolerantes al error
humano. En particular, cuando las funciones del transpondedor se integran con controles de
otros sistemas, se deberan asegurar que se minimiza la conmutacion no intencional de modo
de transpondedor (es decir se minimiza un estado operacional a “STANDBY” u “OFF”);
Esto puede tener la forma de una confirmacion de conmutacién de modo, requerida por la
tripulacion de vuelo. Normalmente, los métodos de tecla de seleccion de linea (“Line Select”),
pantalla tactil (“Touch Screen”) o control del cursor/bola de seguimiento (“Cursor
Controlled/Tracker-ball”) utilizados para cambiar los modos del transpondedor deberan estar
disefiados para minimizar los errores de la tripulacion de vuelo;

En todo momento, la tripulacion de vuelo deberia tener acceso a la informaciéon sobre el
estado de funcionamiento del transpondedor

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE AA - SISTEMAS DE VIGILANCIA.
RAC-10.720 Caracteristicas del Sistema de Radar Secundario de Vigilancia (SSR)
En relacion a las caracteristicas del Sistema de Radar Secundario de Vigilancia (SSR), se aplicaran

las normas y métodos recomendados en el Capitulo 3 del Volumen IV del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE BB - SISTEMAS DE ANTICOLISION DE A BORDO.

RAC-10.725 Generalidades

a)

b)

c)

d)

e)

f)

9)

h)

El contenido de esta subparte abarca los sistemas ACAS I, ACAS Il y ACAS Ill. Se centra
especialmente en el ACAS Il que, ademas de avisos de transito (TA), proporciona avisos de
resolucion vertical; las disposiciones relacionadas figuran en las RAC 10.735, RAC 10.740 y
RAC 10.745.

El ACAS Xy el TCAS Version 7.1 se consideran sistemas ACAS Il. Las disposiciones para los
sistemas compatibles con el ACAS X que figuran en esta subparte abarcan el Xa (a significa
vigilancia activa, que es su principal fuente de vigilancia) y el ACAS Xo (o significa que es para
operaciones especificas). El ACAS Xa esta concebido para las aeronaves comerciales grandes.
El ACAS Xo es una variacion especifica del ACAS X que aflade modos especiales al ACAS Xa.

El ACAS X es una alternativa de los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1 y es
interoperable con esos sistemas. Sin embargo, el ACAS Il difiere del TCAS Versién 7.1
principalmente en dos ambitos: la Idgica anticolision y las fuentes de los datos de vigilancia.
Debido a esas diferencias, los requisitos técnicos que son especificos de uno u otro sistema se
distinguen en esta subparte -calificandolos, respectivamente, como “Para los sistemas
compatibles con el ACAS X” o “Para los sistemas compatibles con el TCAS Version 7.1”.

El Manual sobre el sistema anticolision de a bordo (ACAS) (Doc 9863 de OACI) contiene textos
de orientacion relativos a los sistemas compatibles con el ACAS X y los sistemas compatibles
con el TCAS Version 7.1, con indicacion de las semejanzas y las diferencias (por ej.,
monitorizacién e instruccion).

Cabe sefalar que las disposiciones sobre vigilancia hibrida y vigilancia hibrida ampliada que
figuran en la Seccién 4.5 del Capitulo 4, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, describen funcionalidades que son opcionales para los sistemas compatibles
con el TCAS Version 7.1. Sin embargo, se alienta su utilizacién para reducir al minimo el riesgo
de congestion del espectro de radiofrecuencias del ACAS, ya que la utilizacién adecuada y eficaz
de la anchura de banda disponible y de la capacidad en 1 030 MHz y 1 090 MHz es un factor
clave para el funcionamiento seguro no solo del ACAS sino también de varios sistemas de
vigilancia, tales como el radar secundario de vigilancia (SSR) y la vigilancia dependiente
automatica — radiodifusion (ADS-B). Esas funcionalidades estan incluidas en los sistemas
compatibles con el ACAS X.

Para mas detalles acerca de los sistemas compatibles con el TCAS Versién 7.1, remitirse a las
especificaciones RTCA/DO-185B o EUROCAE/ED-143, es decir, al equipo que incorpora
sistemas de alerta de transito y anticolision (TCAS) Version 7.1.

Para los sistemas compatibles con el ACAS X, referirse a las especificaciones RTCA/DO-385 o
EUROCAE/ED-256, es decir, al equipo que incorpora el sistema anticolision de a bordo X (ACAS
X).

Los equipos mencionados, que se ajustan a las especificaciones del ACAS X o del TCAS Version
7.1, cumplen los requisitos del ACAS Il que se indican en el Capitulo 4, Volumen IV del Anexo
10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.
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j)

k)

Los equipos que se ajustan a las especificaciones RTCA/DO-185A (conocido también como
TCAS Version 7.0) no cumplen los requisitos del ACAS Il que figuran en el Capitulo 4, Volumen
IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

El objetivo del ACAS es brindar asesoramiento a los pilotos para el propésito de evitar
potenciales colisiones. Esto es logrado por medio de Avisos de resolucion (RAs), que son
indicaciones transmitidas a la tripulacion de vuelo recomendando:

1) Una maniobra destinada a proporcionar separacion de todas las amenazas, 0

2) Restriccion de las maniobras con el fin de que se mantenga la separacién actual.

La operacion del ACAS no depende de ningln sistema basado en tierra.

El ACAS interrogara a los transpondedores SSR en Modos A/C y en Modo S de otras aeronaves
y detectara las respuestas de los transpondedores. EI ACAS también puede utilizar las sefiales

de vigilancia dependiente automética - radiodifusion (ADS-B) recibidas de otras aeronaves para
mejorar su performance.

RAC-10.730 Disposiciones y caracteristicas generales del ACAS |
(Ver CA-10.730)

En relacion a las Disposiciones y caracteristicas generales del ACAS I, se aplicaran las normas y
métodos recomendados en la seccién 4.2, Capitulo 4 del Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.735 Disposiciones generales relativas al ACAS Il y al ACAS I

a) Elacronimo ACAS se utiliza en esta seccion para indicar ACAS Il o ACAS .

b) Los requisitos relativos a la necesidad de llevar equipo ACAS a bordo figuran en el Anexo 6 del

c)

Convenio a la Aviacion Civil Internacional.

Funciones del ACAS. EI ACAS ejecutard las siguientes funciones:
1) vigilancia;

2) generacion de avisos TA;

3) deteccién de amenazas;

4) generacion de avisos RA,

5) coordinacién;y

6) comunicacién con estaciones terrestres.

El equipo ejecutara las funciones b) a e) en cada ciclo de funcionamiento.
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d)

e)

f)

9)

h)

3)

k)

La duracién de un ciclo no excedera de 1,2 s.

El ACAS interrogara a los transpondedores SSR en Modos A/C y en Modo S de otras aeronaves
y detectara las respuestas de los transpondedores. El ACAS medira la distancia y la marcacién
relativa de la aeronave que responda.

Para los sistemas compatibles con el ACAS X, ademas de usar informacion procedente de otras
fuentes, como se describe mas arriba, el ACAS sera capaz de recibir la informacion ADS-B de
posicion, velocidad y estado de otras aeronaves. Con estas mediciones e informacion transmitida
por respuestas del transpondedor, y para los sistemas compatibles con el ACAS X también la
informacion transmitida por mensajes ADS-B, el ACAS calcularé las posiciones relativas de cada
aeronave que responde.

Para la seleccién de Aviso de Transito (TA) y Aviso de Resolucion (RA), no se utiliza el nivel de
sensibilidad en sistemas compatibles con el ACAS X.

Para los sistemas compatibles con el ACAS X, si los rastros ADS-B no superan la validacion
mediante interrogacion y respuesta activas, el ACAS volvera a utilizar vigilancia activa para la
l6gica de resolucion de amenazas. En la generacion de RA, se utiliza Gnicamente ADS-B con
validacion.

El ACAS medira la distancia y la marcacién relativa de la aeronave que responda.

Con estas mediciones e informacién transmitidas por respuestas del transpondedor, el ACAS
calculara las posiciones relativas de cada aeronave que responde.

El sistema ACAS se deberd configurar para efectuar estas determinaciones de posicién en
presencia de reflexiones del terreno, de interferencias y de variaciones de intensidad de las
sefales.

En relacion a las Disposiciones generales relativas al ACAS Il y al ACAS lll, se aplicaran las
normas y métodos recomendados en la seccion 4.3, Capitulo 4 del Volumen IV del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.740 Performance de lalégica anticolision del ACAS I

En relacion a la Performance de la l6gica anticolision del ACAS Il (basada en la performance de los
sistemas compatibles con el TCAS version 7.1), se aplicaran las normas y métodos recomendados
en la seccién 4.4, Capitulo 4 del Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia.

RAC-10.745 Uso por el ACAS de sefiales espontaneas ampliadas

a)

b)

El ACAS vigilara sefiales espontaneas ampliadas en 1 090 MHz.

El ACAS recibira y utilizara los mensajes de sefiales espontaneas ampliadas en 1 090 MHz que
contienen informacion de ADS-B relativa a posicién en vuelo, velocidad en vuelo, estado y
situacién del blanco, y situacion operacional de la aeronave.
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C) Se proporcionara proteccion adecuada frente a datos de posicion ADS-B residuales en el calculo
del estado del rastro al pasar de vigilancia pasiva a activa, para evitar avisos innecesarios
durante esas transiciones.

d) Toda otra disposiciéon en cuanto al uso del ACAS de sefiales espontaneas ampliadas, se
aplicaran las normas y métodos recomendados en la seccion 4.5, Capitulo 4 del Volumen IV del
Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, para las cuales no se establece alguna
diferencia.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE CC - SENALES ESPONTANEAS AMPLIADAS EN MODO S
RAC-10.750 Disposicién

En relacion a las Sefiales espontaneas ampliadas en Modo S, se aplicaran las normas y métodos
recomendados en el Capitulo 5 del Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, para los cuales no se establece alguna diferencia. Las disposiciones técnicas sobre
servicios en Modo Sy sefiales espontaneas ampliadas (Doc 9871 de OACI) contienen orientaciones
para la implementacion de sistemas ADS-B en el caso especifico de vehiculos en superficie.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE DD - SISTEMAS MULTILATERACION

RAC-10.755 Generalidades

a)

b)

d)

e)

f)

9)

h)

Los sistemas de multilateracién (MLAT) utilizan la diferencia en el tiempo de llegada (TDOA) de
las transmisiones de un transpondedor SSR (o de las transmisiones de las sefiales espontaneas
ampliadas de un dispositivo que no es transpondedor) entre varios receptores en tierra para
determinar la posicién de una aeronave (o vehiculo terrestre).

Un sistema de multilateracién puede ser:

1) pasivo, pues utiliza respuestas del transpondedor a otras interrogaciones o transmisiones
de sefiales espontaneas;

2) activo, en cuyo caso el sistema mismo interroga a la aeronave en el area de cobertura;
0
3) unacombinacién de 1) y 2).

En el Apéndice L del Manual de Vigilancia Aeronautica (Doc 9924 de OACI) figura orientacion
técnica detallada sobre MLAT y WAM. En el material que figura en las publicaciones EUROCAE
ED-117 — MOPS for Mode S Multilateration Systems for Use in A-SMGCS y ED-142 — Technical
Specifications for Wide Area Multilateration System (WAM) se ofrece informacion para la
planificacién, implantacién y operacion satisfactoria de los sistemas MLAT para la mayoria de las
aplicaciones.

Las caracteristicas de la radiofrecuencia, la estructura y el contenido de datos de las sefiales
gue se utilizan en los sistemas MLAT de 1 090 MHz se ajustaran a las disposiciones del Capitulo
3, Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

Un sistema MLAT empleado para la vigilancia del transito aéreo sera capaz de determinar la
posicion e identidad de una aeronave.

Dependiendo de la aplicacién, es posible que se requieran dos o tres posiciones dimensionales
de la aeronave.

La identidad de una aeronave puede determinarse a partir de:
1) el cédigo en Modo A contenido o en las respuestas en Modo A o en Modo S; o

2) de laidentificacién de aeronave contenida en las respuestas en Modo S o en el mensaje de
identidad y categoria de las sefiales espontaneas ampliadas.

Se puede obtener otra informacidn de una aeronave al analizar las transmisiones de oportunidad
(es decir, sefiales espontaneas o respuestas a otras interrogaciones de tierra) o mediante una
interrogacién directa del sistema MLAT.

Cuando se encuentra equipado para decodificar la informacion adicional sobre la posicion que
figura en las transmisiones, el sistema MLAT notificara dicha informacion en forma independiente
de la posicion de la aeronave calculada con base en la TDOA.
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RAC-10.760 Proteccién del ambiente de radiofrecuencias

a)

b)

<)

d)

e)

f)

9)

h)

Con objeto de que sea minima la interferencia del sistema, la potencia radiada aparente de los
interrogadores activos debera reducirse al valor mas bajo compatible con el régimen exigido
operacionalmente de cada uno de los emplazamientos del interrogador.

En el Manual sobre vigilancia aeronautica (Doc. 9924) figuran textos de orientacién sobre
consideraciones acerca de la potencia.

Un sistema MLAT activo no utilizara interrogaciones activas para obtener informacién que pueda
conseguirse mediante recepcién pasiva dentro de cada periodo de actualizacién requerido.

La ocupacion del transpondedor se aumentara mediante el uso de antenas omnidireccionales.
Esto es particularmente significativo para las interrogaciones selectivas en Modo S a causa de
sus regimenes de transmisién mas elevados. Todos los transpondedores en Modo S se ocuparan
decodificando cada interrogacion selectiva y no sélo el transpondedor destinatario.

Un sistema MLAT activo integrado por un conjunto de transmisores se considerard como un solo
interrogador en Modo S.

El conjunto de transmisores que utilizan todos los sistemas MLAT activos en cualquier parte del
espacio aéreo no hard que se afecte ningun transpondedor de modo que su ocupacion sea
superior al 2% en cualquier momento debido a la suma de todas las interrogaciones MLAT en
1030 MHz.

Para un sistema MLAT que utiliza solamente interrogaciones en Modo S, 2% equivale a no mas
de 400 interrogaciones en Modo S por segundo recibidas por cualquier aeronave de todos los

sistemas que aplican tecnologia MLAT.

Los sistemas MLAT activos no utilizaran interrogaciones de llamada general en Modo S.

RAC-10.765 Requisitos de performance

Las caracteristicas de performance del sistema MLAT que se emplean para la vigilancia del transito
aéreo seran tales que el servicio 0 servicios operacionales previstos puedan prestarse en forma
satisfactoria.
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SUBPARTE EE - REQUISITOS TECNICOS PARA APLICACIONES DE VIGILANCIA DE A

BORDO

RAC-10.770 Generalidades

a)

b)

d)

f)

9)

h)

3)

Las aplicaciones de vigilancia de a bordo se basan en aeronaves que reciben y utilizan la
informacion de los mensajes ADS-B transmitidos por otras aeronaves/vehiculos o estaciones
terrestres.

Se designa como ADS-B/TIS-B IN la capacidad de una aeronave para recibir y utilizar la
informacion de los mensajes ADS-B/TIS-B.

Las aplicaciones iniciales de vigilancia de a bordo utilizan mensajes ADS-B en sefiales
espontaneas ampliadas de 1 090 MHz para la toma de conciencia de la situacién del transito
(ATSA) y se espera que incluyan “procedimientos en fila” y “separacion visual mejorada en la
aproximacion”.

Las aeronaves que transmiten mensajes ADS-B utilizados por otras aeronaves para aplicaciones
de vigilancia de a bordo se designan como las aeronaves de referencia.

El sistema admitira una funcién para identificar sin ambigiiedad cada aeronave de referencia
relacionada con la aplicacion.

El sistema admitira una funcién para vigilar los movimientos y el comportamiento de cada
aeronave de referencia relacionada con la aplicacion.

El sistema admitird una funcién computacional para predecir la posicién futura de una aeronave
de referencia mas alla de una simple extrapolacion.

El sistema mostrard, en una pantalla determinada, sélo un rastro para cada aeronave diferente.
Donde haya un rastro generado por los ADS-B/TIS-B IN y uno generado por el ACAS que se
hayan determinado que pertenecen a la misma aeronave, se mostrara en pantalla el rastro

generado por los ADS-B/TIS-B IN.

La presentacion en pantalla de los rastros cumplird con los requisitos de presentacién del transito
en pantalla correspondiente al sistema ACAS.
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SUBPARTE FF - FRECUENCIAS DE SOCORRO

RAC-10.775 Introduccién
(Ver CA-10.775)

Las normas y métodos recomendados relativos a las radiofrecuencias para las comunicaciones
de socorro tienen en cuenta ciertos procedimientos que han sido adoptados por la OACI, asi
como algunas disposiciones establecidas por la UIT en su Reglamento de Radiocomunicaciones.

Todas las referencias al “Reglamento de Radiocomunicaciones” se refieren al Reglamento de
Radiocomunicaciones publicado por la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT).

En el Articulo 30 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT se establecen las
condiciones generales para las comunicaciones de socorro y de seguridad respecto de todos los
servicios moviles. También se permite, en virtud del Articulo 30, Seccion Ill, Num. 30.9, que el
servicio movil aerondutico se ajuste a arreglos especiales concertados entre los gobiernos,
cuando existan.

En el documento 9718, relativo a las necesidades de la aviacidn civil en materia de espectro de
radiofrecuencias, que incluyen la declaracién de politicas aprobadas por la OACI, se dispone de
maés informacion sobre los procesos seguidos por la UIT en el uso de las frecuencias para los
sistemas radioeléctricos aeronduticos.

RAC-10.780 Generalidades
(Ver CA-10.780)

a) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas permitiran a una
aeronave en peligro y que aun se halle en vuelo, emplear la frecuencia que normalmente usa
en ese momento para las comunicaciones con las estaciones aeronauticas.

b) EIl Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas; después de que una
aeronave haya efectuado un aterrizaje a todo riesgo o un amaraje forzoso; designaran una
frecuencia, o frecuencias a usarse, a fin de obtener uniformidad con caracter mundial y con
el objeto de mantener o establecer una escucha por tantas estaciones como sea posible,
incluso las estaciones radiogoniométricas y las estaciones del servicio mévil maritimo.

c) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas; en caso de una
emergencia; podran utilizar la frecuencia de 2 182 kHz, para establecer comunicacién con las
aeronaves y estaciones del servicio movil maritimo. El Reglamento de Radiocomunicaciones
de la UIT, en el Articulo 30, Seccion Ill, Nom. 30.11, especifica que la frecuencia de 2 182
kHz es la frecuencia internacional de socorro en radiotelefonia que utilizaran para las
comunicaciones de emergencia las estaciones de barco, de aeronave y de las
embarcaciones y dispositivos de salvamento que utilicen frecuencias de las bandas
autorizadas entre 1 605 kHz y 4 000 kHz, cuando piden auxilio a los servicios
maritimos, o se comunican con ellos.

d) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas podran utilizar; con fines
de socorro y seguridad; la frecuencia portadora de 4 125 kHz para establecer comunicacion
entre estaciones del servicio movil maritimo y estaciones de aeronave en peligro. El
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT vigente (RR 5.130 y Articulos 31 y 32)
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estipula que la frecuencia portadora de 4 125 kHz puede utilizarse por las estaciones de
aeronave para comunicar con estaciones del servicio movil maritimo con fines de socorro y
seguridad. Las frecuencias del servicio movil aeronautico (R) 3 023 kHz y 5 680 kHz pueden
emplearse para operaciones coordinadas de blUsqueda y salvamento con el servicio movil
maritimo en virtud de RR 5.115.

e) El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronduticas podran utilizar; fines de
socorro y seguridad; las frecuencias de 8 364 kHz, 2 182 kHz, 121,500 MHz y 243 MHz, si el
equipo puede funcionar en las bandas de frecuencias de 4 000 — 27 500 kHz, 1 605 — 2 850
kHz, 117,975 — 137,000 MHz
y 235 — 328,6 MHz respectivamente (RR Articulos 31 y 32) para comunicarse con las
estaciones de embarcaciones y dispositivos de salvamento.

RAC-10.785 Frecuencias de los transmisores de localizacion de emergencia (ELT) para
busqueday salvamento.
(Ver CA-10.785)

Todos los transmisores de localizacion de emergencia (ELT) que se lleven de acuerdo con las
normas del anexo 6, partes |, Il y I, funcionaran tanto en 406 MHz como en 121,500 MHz.

RAC-10.790 Frecuencias de blsqueday salvamento

a) Cuando sea necesario utilizar altas frecuencias para busqueda y salvamento, para fines de
coordinacién en el lugar del accidente, se emplearan las frecuencias de 3 023 kHz y 5 680
kHz

b) Cuando se necesiten frecuencias especificas para comunicaciones entre centros
coordinadores de busqueda y aeronaves dedicadas a operaciones de busqueda y
salvamento, esas se elijaran regionalmente de las bandas apropiadas del servicio mévil
aeronautico, teniendo en cuenta el caracter de las disposiciones tomadas respecto al
establecimiento de aeronaves de blsqueda y salvamento.

c) ElProveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que cuando
las aeronaves comerciales tomen parte en las operaciones de bdsqueda y salvamento se
comuniquen; normalmente en los canales de ruta apropiados, con el centro de
informacion de vuelo vinculado con el centro de coordinacion de busqueda
interesado.
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SUBPARTE GG - UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MENOS DE 30 MHZ

RAC-10.795 Métodos de operacion
(Ver CA-10.795)

a)

b)

d)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas se asegurara que en el
servicio movil aerondutico, para las comunicaciones radiotelefénicas que utilicen
radiofrecuencias inferiores a 30 MHz, comprendidas en las bandas adjudicadas exclusivamente
al servicio movil aeronautico (R) (2,8 a 22 MHz), se emplee el método de operacion simplex de
canal Unico.

Los canales de banda lateral Unica se asignaran con arreglo a lo establecido en el inciso 2.4,
capitulo 2, parte Il del Volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

Para el uso operacional de los canales en cuestion, se tendran en cuenta las disposiciones que
aparecen en el numero 27/19 del Apéndice 27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la
UIT.

La utilizaciébn de las frecuencias mdéviles aeronauticas (R) inferiores a 30 MHz para las
operaciones internacionales deberia coordinarse de la manera indicada en el apéndice 27 del
Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT, del modo siguiente:

1) 27/19 La Organizacibn de Aviacion Civil Internacional (OACI) coordina las
radiocomunicaciones del servicio mévil aeronautico (R) en relacién con las operaciones
aeronauticas internacionales. Deberia consultarse a dicha Organizacion en todos los casos
apropiados en los que se refiere el empleo operacional de las frecuencias del Plan.

Cuando los requisitos funcionales internacionales para las comunicaciones HF no pueden
satisfacerse mediante el Plan de Adjudicacion de Frecuencias de la Parte 2 del Apéndice 27 del
Reglamento de Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de Telecomunicaciones, puede
asignarse una frecuencia apropiada como esta especificado en el Apéndice 27, de la manera
siguiente:

1) 27/20 Se reconoce que no se han agotado todas las posibilidades de comparticion en los
Planes de adjudicacion de este apéndice. Por consiguiente, y para atender determinadas
necesidades de explotacion que de otro modo no podrian encontrar satisfaccién en este
Plan, se pueden asignar frecuencias de las bandas del servicio movil aerondutico (R) en
zonas distintas de las indicadas en este plan. Sin embargo, la utilizaciéon de las frecuencias
asi asignadas no ha de reducir a un nivel inferior al determinado por el procedimiento
indicado en la Parte |, Seccion Il B de este apéndice, para el servicio (R), la proteccion de
que disfrutan en las zonas a las que hayan sido adjudicadas en el plan.

2) 27/21 Cuando sea preciso para atender las necesidades de los servicios aéreos
internacionales, las administraciones podran introducir reajustes en el procedimiento de
adjudicacién de las frecuencias del servicio moévil aerondutico (R), en cuyo caso las
asignaciones seran objeto de autorizacion previa de las administraciones cuyos servicios
puedan ser influenciados desfavorablemente.
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3)

27/22 Siempre que sea apropiado y conveniente para la utilizacién eficaz de las frecuencias
consideradas, y especialmente cuando el procedimiento del 27/21 no sea satisfactorio, se
recurrira a la coordinacion prevista en el 27/19.

f) La utilizacion de las clases de emision J7B y J9B estara sujeta a las disposiciones siguientes del
apéndice 27 el Reglamento de Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de
Telecomunicaciones:

9)

1)

2)

3)

27/12 Para las emisiones en radiotelefonia las audiofrecuencias se limitaran a las
comprendidas entre 300 Hz y 2700 Hz y la anchura de banda ocupada de las demas
emisiones autorizadas no excedera el limite superior de las emisiones J3E. Al especificar
estos limites, no obstante, no se implica restricciéon alguna en su extension en lo referente
a las emisiones distintas de las J3E. Siempre que se respeten limites de las emisiones no
deseadas (véanse S27/73 y S27/74).

27/14 Teniendo en cuenta las interferencias que podrian producirse, no ha de emplearse
ningdn canal determinado para transmisiones radiotelefénicas y de datos dentro de una
misma zona de adjudicacion.

27/15 El uso de los canales resultantes de las interferencias indicadas en el cuadro del 27/18
para clases de emision distintas a de las J3E y H2B sera objeto de arreglos particulares
entre las administraciones interesadas, incluidas aquéllas cuyos servicios puedan ser
afectados, a fin de evitar la interferencia perjudicial resultante del empleo simultaneo del
mismo canal para diversas clases de emision.

Para la Asignacion de frecuencias para las comunicaciones del control de operaciones
aeronauticas se aplicaran las disposiciones del apartado 3.1.3, Capitulo 3, Volumen V del anexo
10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE HH - UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MAS DE 30 MHz
(Ver CA-SUBPARTE HH)

RAC-10.800 Utilizaciéon de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz
(Ver CA-10.800)

a) Adjudicacion general de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

La adjudicacion del grupo correspondiente a la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000
MHz debe ser el indicado en la Tabla de Adjudicacion mostrada en la pagina 1 - HH - 2.

b) Separacién de frecuencias y limites de las frecuencias asignables
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

1) En la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz, la frecuencia mas baja asignable
debe ser la de 118,000 MHz y la mas alta la de 136,975 MHz.

2) La separacion minima entre frecuencias asignables en el servicio movil aeronautico
(R) debe ser de 8,33 kHz.
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

3) Los requisitos de llevar a bordo obligatoriamente equipo disefiado para una separacion de
8,33 kHz entre canales, se deben imponer en virtud de acuerdos regionales de navegacion
aérea, en los que se especifique el espacio aéreo en que se deben aplicar y el calendario
de fechas de implantacion para llevar a bordo el equipo, incluido el plazo de preparacion
apropiado.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

4) Los requisitos de llevar a bordo obligatoriamente equipo disefiado especialmente para el
VDL Modo 2, VDL Modo 3 y VDL Modo 4 se debe establecer en virtud de acuerdos
regionales de navegacion aérea en los que se especifique el espacio aéreo en que se debe
aplicar y el calendario de fechas de implantacién para llevar a bordo el equipo, incluido el
plazo de preparacién apropiado.

i) En el acuerdo indicado en 4), se debe estipular un aviso de dos afios minimos de
antelacién a la obligacién de llevar los sistemas de a bordo.

5) En las regiones en las que funcionan las asignaciones de frecuencias con separacion entre
canales de 25 kHz [DSB-AM y enlace digital VHF (VDL)] y DSB-AM de 8,33 kHz, la
publicacién de la frecuencia asignada o canal de funcionamiento se debe ajustar al canal
gue figura en la Tabla de Pareo de canales/frecuencias mostrada en la pagina 1-HH-5.
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)
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Adjudicacion del grupo de
frecuencias (MHz)

a) 118,000 — 121,450
inclusive

b) 121,5000

¢) 121,550 — 121,9917
inclusive

d) 122,000 - 123,050
inclusive

e) 123,100

f) 123,150 — 123,6917
inclusive

g) 123,450

h) 123,700 — 129,6917
inclusive

i) 129,700 — 130,8917
inclusive

Utilizacién mundial

Servicios moéviles
aeronauticos
nacionales e
internacionales

Frecuencia de
emergencia

Comunicaciones
de superficie en
los aerédromos
internacionales y
nacionales
Servicios moviles
aeronauticos
nacionales
Reservada para
adjudicaciones
nacionales.

Frecuencia auxiliar
SAR

Servicios moéviles
aeronauticos
nacionales

Comunicaciones aire-
aire

Servicios moviles
aeronauticos
internacionales 'y
nacionales

Servicios
moéviles
aeronauticos
nacionales

Observaciones

Las adjudicaciones internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo regional.

Las asignaciones nacionales se rigen por las
disposiciones del inciso d, numerales 8 y 9.

Véase el inciso ¢, numeral 1, con el fin de suministrar
una banda de guarda para la proteccion de la
frecuencia de emergencia aeronautica las frecuencias
mas proximas asignables a ambos lados de 121,500
MHz son 121,450

MHz y 121,550 MHz

Reservada para movimientos en tierra, verificaciones
previas al vuelo, autorizaciones de los servicios de
trnsito aéreo.

Las asighaciones nacionales se rigen por las
disposiciones del inciso d, numerales 8y 9.

Veéase el inciso ¢, numeral 4, a fin de proporcionar una
banda de guarda para la proteccién de la frecuencia
aeronautica auxiliar, las frecuencias asignables mas
préximas en ambos lados de 123,100 MHz son
123,050 MHz y 123,150 MHz

Reservada para adjudicaciones nacionales, con
excepcion de 123,450 MHz que también se utiliza
como canal de comunicaciones aire-aire [véase g)]. Las
asignaciones nacionales se rigen por las disposiciones
del inciso d, numerales 8y 9.

Designada para ser utilizada segun lo
dispuesto en el inciso ¢, numeral 2.

Las adjudicaciones internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo regional. Las
asignaciones nacionales se rigen por las disposiciones
del inciso d, numerales 8 y 9.

Reservada para adjudicaciones nacionales pero
puede usarse, totalmente o en parte, mediante

acuerdo regional, para satisfacer los requisitos
mencionados en el inciso f, numeral 1, subnumeral ii.
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Adjudicacion del grupo de  Utilizacién mundial Observaciones
frecuencias (MHz)

Las adjudicaciones internacionales

Servicios moviles especificas se determinaran mediante
j) 130,900 — 136,875 aeronauticos acuerdo regional.
inclusive internacionales y Las asignaciones nacionales se rigen
nacionales por las disposiciones del inciso d,

k) 136,900 — 136,975 aeronauticos

numerales 8 y 9.
Servicios moviles
Reservada para las comunicaciones de

inclusive internacionales y enlace digital aire-tierra en VHF.

nacionales

¢) Frecuencias usadas para determinadas funciones

1) Canal de emergencia

i) Elcanal de emergencia (121,500 MHz) se debe usar Unicamente para verdaderos fines
de emergencia, tal como se detalla en forma general a continuacion:

A.

para facilitar un canal libre entre las aeronaves en peligro o en situacién de
emergencia y una estacion terrestre, cuando los canales normales se estén
utilizando para otras aeronaves;

para facilitar un canal de comunicaciones VHF entre las aeronaves y los
aerédromos, no usado generalmente por los servicios aéreos internacionales, en
caso de presentarse una emergencia;

para facilitar un canal de comunicaciones VHF comun entre las aeronaves, tanto
civiles como militares, y entre dichas aeronaves y los servicios de superficie que
participen en operaciones comunes de blusqueda y salvamento, antes de cambiar,
en los casos precisos, a la frecuencia adecuada;

para facilitar comunicaciones aeroterrestres con las aeronaves cuando la falla del
equipo de a bordo impida usar los canales regulares;

para facilitar un canal para la operacién de los transmisores de localizacién de
siniestros (ELT), y para comunicaciones entre las embarcaciones de supervivencia
y las aeronaves dedicadas a operaciones de busqueda y salvamento;

para facilitar un canal VHF comun para las comunicaciones entre las aeronaves
civiles y las aeronaves interceptoras o las dependencias de control de
interceptacion, y entre las aeronaves civiles interceptoras y las dependencias
de los servicios de transito aéreo en el caso de interceptacion de
aeronaves civiles.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

ii) Se debe disponer de la frecuencia 121,500 MHz en:
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i)

iv)

v)

Vi)

A. todos los centros de control de area y centros de informacion de vuelo;

B. torres de control de aerédromo y oficinas de control de aproximacién que sirvan a
aerédromos internacionales y a aerédromos internacionales de alternativa; y

C. todos los demas lugares designados por la autoridad ATS competente en los cuales
se considere necesario disponer de esa frecuencia para asegurar la recepcion
inmediata de las comunicaciones de socorro o para los fines especificados en i).
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

Las dependencias de control de interceptacién deben estar provistas de la frecuencia de
121,500 MHz cuando se considere necesario para los fines especificados en (F).

Se debe mantener la escucha continua en el canal de emergencia durante las horas de
servicio de las dependencias en que esté instalado el equipo correspondiente.

Se debe disponer del canal de emergencia a base de operacién en simplex de canal
Unico.

El canal de emergencia (121,500 MHz) debe estar disponible Unicamente con las
caracteristicas contenidas en el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
Volumen lll, Parte II, Capitulo 2 (25 kHz).

2) Canal de comunicaciones aire a aire

i)

Se debe disponer de un canal de comunicaciones VHF aire a aire en la frecuencia de
123,450 MHz que permita que las aeronaves gque vuelen por zonas remotas y oceénicas,
y que se hallen fuera del alcance de las estaciones VHF terrestres, puedan intercambiar
la informacion operacional necesaria que facilite la solucion de dificultades
operacionales.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

En las zonas remotas o en las areas oceanicas situadas fuera del alcance de las

estaciones VHF de tierra, el canal de comunicaciones VHF aire a aire en la frecuencia
de 123,40 MHz debe estar disponible Unicamente con las

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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caracteristicas contenidas en el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
Volumen lll, Parte Il, Capitulo 2 (25 kHz).

Separa- Separa-
Frecuencia In te;:a/o ncrl;éfn ~anal Frecuencia In tefz,/a/o ncrl;él ~anal
Tiempo*  canales Tiempo*  canales
(KHz) (KHz)
118,0000 25 118,000 118,0500 A 25 118,051
118,0500 B 25 118,052
118,0000 A 25 118,001 118,0500 Cc 25 118,053
118,0000 B 25 118,002 118,0500 D 25 118,054
118,0000 C 25 118,003
118,0000 D 25 118,004 118,0500 8,33 118,055
118,0583 8,33 118,060
118,0000 8,33 118,005 118,0667 8,33 118,065
118,0083 8,33 118,010
118,0167 8,33 118,015 118,0750 A 25 118,071
118,0750 B 25 118,072
118,0250 A 25 118,021 118,0750 C 25 118,073
118,0250 B 25 118,022 118,0750 D 25 118,074
118,0250 Cc 25 118,023
118,0250 D 25 118,024 118,0750 25 118,075
118,0250 25 118,025 118,0750 8,33 118,080
118,0833 8,33 118,085
118,0250 8,33 118,030 118,0917 8,33 118,090
118,0333 8,33 118,035
118,0417 8,33 118,040 118,1000 25 118,100
118,0500 25 118,050 etc.

(*) La indicacion del intervalo de tiempo es para los canales VDL Modo 3 (véase el Anexo 10,
Volumen lll, Parte I, Capitulo 6, por lo que respecta a las caracteristicas de funcionamiento del
VDL Modo 3).
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3)

4)

Canales comunes de sefializacién para VDL

i) Canal comdn de sefalizacién para VDL Modo2. La frecuencia 136,975 MHz se reserva
a nivel mundial para proporcionar un canal comun de sefializacioén (CSC) para el enlace
digital VHF en Modo 2 (VDL Modo 2). Este CSC utiliza el esquema de modulaciéon VDL
Modo 2 y acceso multiple por deteccion de la portadora (CSMA).

ii) Canales comunes de sefializacién para VDL Modo 4. En las areas donde se haya
implantado el VDL Modo 4, las frecuencias 136,925 MHz y 113,250 MHz se deben
proporcionar como canales comunes de sefializacion (CSC) para el enlace digital VHF
en Modo 4 (VDL Modo 4). Estos CSC utilizan el esquema de modulacién VDL Modo 4.

Frecuencias auxiliares para las operaciones de blsqueda y salvamento

i) Cuando se establezca un requisito en cuanto al empleo de una frecuencia auxiliar de
121,5000 MHz, tal como se describe en c) 1) i) C., se debe utilizar la frecuencia de
123,100 MHz.

ii) El canal auxiliar de blsqueda y salvamento (123,100 MHz) debe estar disponible
Unicamente con las caracteristicas contenidas en el Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, Volumen lll, Parte I, Capitulo 2 (25 kHz).
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

d) Disposiciones relativas al despliegue de frecuencias VHF y para evitar interferencias perjudiciales

1)

2)

(Véase este mismo inciso en CA-10.800) )
Salvo cuando operacionalmente sea necesario utilizar frecuencias comunes para grupos de
instalaciones, la separacion geogréfica entre instalaciones que funcionan en la misma
frecuencia debe ser tal que el volumen de servicio protegido de una instalacién debe estar
separado del volumen de servicio protegido de la otra instalacion por una distancia que no
sea inferior a la que se requiere para proporcionar una relacion de sefial deseada a no
deseada de 20 dB o por una distancia de separaciéon que no sea inferior a la suma de las
distancias hasta el horizonte radioeléctrico conexo de cada volumen de servicio, tomandose
de ambos valores el menor.

En las areas en las que la congestidn de asignaciones de frecuencias es grave o se prevé
que lo sea, y salvo cuando operacionalmente sea necesario utilizar frecuencias comunes
para grupos de instalaciones, la separacion geografica entre instalaciones que funcionan en
la misma frecuencia debe ser tal que el volumen de servicio protegido de una instalacion
debe estar separado del volumen de servicio protegido de la otra instalacion por una
distancia que no sea inferior a la que se requiere para proporcionar una relacion de
sefial deseada a no deseada de 14 dB o por una distancia de separacién que no
sea inferior a la suma de las distancias hasta el horizonte radioeléctrico conexo de
cada volumen de servicio, tomandose de ambos valores el menor. Esta disposicion
se debe aplicar de conformidad con un acuerdo regional de navegacion aérea.
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

La separacion geografica entre instalaciones que funcionen en canales adyacentes debe ser
tal que los puntos en el borde del volumen de servicio protegido de cada instalacion estén
separados por una distancia suficiente para garantizar operaciones libres de interferencia
perjudicial.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

La altura de proteccion debe ser una altura por encima de una referencia especificada
correspondiente a una instalacién determinada, por debajo de la cual sea improbable que
haya interferencias perjudiciales.

La altura de proteccion que deba aplicarse a funciones o instalaciones especificas se debe
determinar regionalmente, teniendo en cuenta los factores siguientes:

i) lanaturaleza del servicio que vaya a prestarse;

ii) la configuracién del transito aéreo de que se trate;

iii) la distribucién del trafico de comunicaciones;

iv) la disponibilidad de canales de frecuencias en el equipo de a bordo;
v) el probable desarrollo futuro.

Cuando el volumen de servicio protegido es inferior a lo deseable desde el punto de vista
operativo, la separacion entre las instalaciones que funcionan en la misma frecuencia no
debe ser menor que la necesaria para asegurar que toda aeronave que se encuentre en el
borde superior del volumen de servicio operacional de una instalacién, no quede por encima
del horizonte radioeléctrico respecto a emisiones pertenecientes al servicio de instalaciones
adyacentes.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

En la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz las frecuencias que se usen para
servicios moviles aeronauticos nacionales, a menos que se haya hecho una adjudicacién de
caracter mundial o regional para este fin especifico, se deben asignar de modo tal que no se
produzca interferencia perjudicial en las instalaciones de servicios moéviles aeronauticos
internacionales.

El problema de la interferencia entre Estados se debe resolver mediante consultas entre los
Estados afectados.

A fin de evitar interferencia perjudicial en otras estaciones, la cobertura de comunicacion
proporcionada por un transmisor VHF terrestre se debe mantener al minimo compatible
correspondiente a su funcion.

€) Método de operacién

1)

Se debe utilizar la operacién simplex de canal Unico en la banda de frecuencia de 117,975
— 137,000 MHz en todas las estaciones que suministren servicio a aeronaves dedicadas a
la navegacién aérea internacional.
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2) Ademas de lo anterior, el canal radiotelefénico de tierra a aire de toda radioayuda para la
navegacion normalizada por la OACI, se debe usar, con sujeciéon a acuerdos regionales,
para fines de radiodifusion o de comunicacion, o ambos.

f) Plan de radiofrecuencias VHF asignables para uso en el servicio moévil aeronautico internacional
(Vease este mismo inciso en CA-10.800) )
1) Las frecuencias en la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz destinadas al servicio
moévil aeronautico (R) internacional se deben elegir entre las que figuran en las listas de
4.1.6.1.1.
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

i) Lista de frecuencias asignables:

Lista A — frecuencias asignables a regiones o areas en las que se despliegan asignaciones de
frecuencias de 25 kHz:

118,000 — 121,450 MHz con una separacion de 25 kHz 121,550
— 123,050 MHz con una separaciéon de 25 kHz 123,150 —
136,975 MHz con una separacion de 25 kHz

Lista B — frecuencias asignables a regiones o areas en las que se despliegan asignaciones de
frecuencias de 8,33 kHz:

118,000 — 121.450 MHz con una separacién de 8,33 kHz 121,550 —
123,050 MHz con una separacion de 8,33 kHz
123.150 - 136,475 MHz con una separacién de 8,33 kHz

ii) Si se necesitan frecuencias para las comunicaciones del control de operaciones que
permitan a las empresas explotadoras de aeronaves cumplir con las obligaciones
prescritas en el Anexo 6 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Parte |, en ese
caso, se deben seleccionar de una banda especializada que se determine
regionalmente.

(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

2) Las frecuencias que podran adjudicarse para uso del servicio movil aeronautico
(R) en una regién dada se limitardn al nUmero que se determine que se requiere
para las necesidades operacionales en la region.
(Véase este mismo inciso en CA-10.800)

RAC-10.805 Utilizaciéon de labanda de frecuencias de 108 — 117,975 MHz

a) La adjudicacion en bloque de la banda de frecuencias de 108 — 117,975 MHz, debe ser la
siguiente:

1) Bandade 108 — 111,975 MHz:
i) ILS, de conformidad con RAC-10.805 b) y el Anexo 10, Volumen |, 3.1.3;

ii) VOR, a condicién de que:
A. nose ocasione al ILS interferencia perjudicial de canal adyacente;
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B. sélo se usen frecuencias que terminen bien en décimas pares o en décimas
pares mas una vigésima de megahertzio.

2) Bandade 111,975 -117,975 MHz:

)

VOR;

b) Para la formulacién de planes de asignacién regional, las frecuencias para las instalaciones
ILS se seleccionaran en el siguiente orden:

i)
i)

canales de localizador que terminan en décimas impares de megahertzio y sus
correspondientes canales de trayectoria de planeo;

canales de localizador que terminan en décimas impares mas una vigésima de
megabhertzio y sus correspondientes canales de trayectoria de planeo.

1) Se debe permitir que se utilicen, en virtud de acuerdo regional, los canales ILS identificados
por frecuencias de localizador que terminan en una décima impar mas una vigésima de
megahertzio en la banda de 108 — 111,975 MHz, cuando sean aplicables, de conformidad
con lo siguiente:

i)
i)

para uso restringido, a partir del 1 de enero de 1973;
para uso general, el 1 de enero de 1976, o después de esa fecha.
(Véase este mismo inciso en CA-10.805)

c) Para la formulaciéon de planes de asignacion regional, las frecuencias para las instalaciones
VOR se seleccionaran en el siguiente orden:

i)

frecuencias que terminan en décimas impares de megahertzio en la banda de 111,975
—117,975 MHz;

frecuencias que terminan en décimas pares de megahertzio en la banda de 111,975 —
117,975 MHz;

frecuencias que terminan en décimas pares de megahertzio en la banda de 108 —
111,975 MHz;

frecuencias que terminan en 50 kHz en la banda de 111,975 — 117,975 MHz, excepto
segun se dispone en el apartado 4.2.3.1 del Volumen |V del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, respecto a potencia maxima radiada RF;

frecuencias que terminan en décimas pares mas una vigésima de un megahertzio en la
banda de 108 — 111,975 MHz, excepto segun se dispone en el apartado 4.2.3.1 del
Volumen IV del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, respecto a
potencia maxima radiada RF.

1) Sedebe permitir que se utilicen, en virtud de acuerdo regional, frecuencias para instalaciones
VOR que terminen en décimas pares mas una vigésima de megahertzio en la banda de 108

— 111,975 MHz, y todas las frecuencias que terminen en 50 kHz en la banda de 111,975 —
117,975 MHz, cuando sean aplicables, de conformidad con lo siguiente:
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i) enlabandade 111,975 - 117,975 MHz, para uso restringido;

ii) parauso general, enlabandade 111,975 — 117,975 MHz, en la fecha que fije el Consejo
de OACI, pero por lo menos un afio después de aprobarse el acuerdo regional
correspondiente;

iii) para uso general, en la banda de 108 — 111,975 MHz, en la fecha que fije el Consejo de
OACI, pero dando un periodo de dos afios o mas después de aprobarse el acuerdo
regional correspondiente.

(Véase este mismo inciso en CA-10.805)

d) Para proteger el funcionamiento del equipo de a bordo durante las etapas iniciales de despliegue

e)

f)

de los VOR con separacién de 50 kHz entre canales en un area donde las instalaciones
existentes no se ajusten por completo a las normas contenidas en el Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, Volumen |, Capitulo 3, todos los VOR existentes dentro del alcance
de interferencia de una instalacion con separacion de 50 kHz entre canales se deben modificar
para cumplir con las disposiciones del apartado 3.3.5.7 del mismo capitulo.

Despliegue de frecuencias. La separacidén geografica entre instalaciones que funcionen en las
mismas frecuencias adyacentes, se debe determinar regionalmente y se debe basar en los
criterios siguientes:

i) los radios de servicio funcional necesarios de las instalaciones;

ii) laaltitud de vuelo maxima de las aeronaves gue usen las instalaciones;

iii) la conveniencia de mantener la altitud IFR minima tan baja como el terreno lo permita.
Para aliviar los problemas de congestion de frecuencias en las localidades en que dos
instalaciones ILS distintas dan servicio a los extremos opuestos de la misma pista o a diferentes
pistas del mismo aeropuerto, se debe permitir la asignacién de pares de frecuencias idénticos,
de localizador y de trayectoria de planeo, con tal de que:

i) las circunstancias operacionales lo permitan;

ii) se asigne a cada localizador una sefial de identificacién diferente; y

iii) se hagan los oportunos arreglos para evitar que radien el localizador y la trayectoria

de planeo que no estén en servicio.
(Véase este mismo inciso en CA-10.805)

RAC-10.810 Utilizacién de la banda de frecuencias 960 — 1 215 MHz para el DME
(Ver CA-10.810)

a) Los canales DME en operacion, que se distinguen por el sufijo “X” o “Y” y que aparecen en el

Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Volumen I, Capitulo 3, Tabla A, se
deben elegir de modo general sin restricciones.
(Véase este mismo inciso en CA-10.810)

RAC-10.815 Utilizacion en labanda de frecuencias 5 030,4 — 5 150,0 MHz
(Ver CA-10.815)
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SUBPARTE Il - PROCEDIMIENTOS Y SISTEMAS DE ENLACE C2
(Ver CA-SUBPARTE 1I)

RAC-10.820 Procedimientos y Sistemas de Enlace C2

En relacion a las Sistemas y Procedimientos de Comunicacion Relacionados con el Enlace C2 de
los Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia, que corresponde al Volumen VI del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, el cual a la fecha de edicion la OACI indica que esta en
desarrollo en su primera edicion, se adoptan las directrices en el documento propuesto, para los
cuales no se establece diferencia alguna.
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RAC 10
REGULACION DE LOS REQUISITOS PARA LOS SERVICIOS DE TELECOMUNICACIONES
AERONAUTICAS
SECCION 2 - CIRCULARES DE ASESORAMIENTO (CA) PRESENTACION Y

GENERALIDADES

a) GENERAL
1) Esta seccion contiene los Medios Aceptables de Cumplimiento (MAC) y el Material
Explicativo e Informativo (MEI) que ha sido aprobado para ser incluido en el RAC 10.

2) Siun parrafo especifico no tiene CA, MAC o MEI, se considera que dicho parrafo no requiere
de ellas.

b) PRESENTACION
1) Las numeraciones precedidas por las abreviaciones CA, indican el nimero del parrafo de
la RAC 10 Seccion 2 a la cual se refieren.

2) Las abreviaciones se definen como sigue:

i). Circulares de Asesoramiento (CA) ilustran los medios o las alternativas, pero no
necesariamente los Unicos medios posibles, para cumplir con un parrafo especifico del
RAC 10. Estos de dividen en MAC y MEI.

ii). Medios Aceptables de Cumplimiento (MAC) ilustran los medios o las alternativas, pero
no necesariamente los Unicos medios posibles, para cumplir con un parrafo especifico
del RAC 10.

iii). Material Explicativo e Informativo (MEI) ayudan a explicar el significado de una
regulacion.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE B — GENERALIDADES

CA-10.025 Confiabilidad y disponibilidad de los Sistemas de
Comunicaciones, Navegacion y Vigilancia Aeronautica
(Ver RAC-10.025)

En el Adjunto A del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional se da
orientacién sobre la determinacién de los objetivos de integridad y continuidad del servicio mediante
el método del arbol de riesgos.

Asimismo, en el Adjunto F del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
inciso 1.3.2, se da orientacion para establecer el grado de integridad, confiabilidad y disponibilidad
de una instalacion de radiocomunicaciones y de radioayudas para la navegacion aérea, de modo
que sean compatible con las exigencias operativas.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE C - DISPOSICIONES GENERALES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA LA
NAVEGACION

CA-10.030 Radioayudas para la Navegacién normalizadas
(Ver RAC-10.030)

a) El Anexo 10, Volumen | comprende normas y métodos recomendados sobre ciertas clases de
equipo para ayudas a la navegacion aérea. Si bien el Estado de El Salvador determina la
necesidad de instalaciones especificas de acuerdo con las condiciones prescritas en la norma o
método recomendado pertinente, el Consejo de OACI examina periédicamente la necesidad de
instalaciones especificas y expone a los Estados contratantes interesados la opinion y
recomendaciones de la OACI, basandose generalmente en las recomendaciones de las
conferencias regionales de navegacion aérea (Doc 8144 — Instrucciones para las reuniones
regionales de navegacion aérea y reglamento interno de las mismas).

b) Como es indispensable la referencia visual en las fases finales de la aproximacion y el aterrizaje,
la instalacién de una radioayuda para la navegacién no excluye la necesidad de emplear ayudas
visuales para la aproximacioén y aterrizaje en condiciones de poca visibilidad.

C) Se tiene la intencién de que la introduccién y aplicacion de radioayudas para la navegacion, a
fin de apoyar operaciones de aproximacioén y aterrizaje de precision, se efectle de conformidad
con la estrategia que se reproduce en el Adjunto B del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién
Civil Internacional. Se tiene la intencién de que la racionalizacion de las radioayudas para la
navegacién convencionales y la evolucién para apoyar la navegacion basada en la performance
se efectliien de conformidad con la estrategia que se reproduce en el Adjunto H del Anexo 10 al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

d) Las categorias de las operaciones de aproximacion y aterrizaje de precision se clasifican en el
Anexo 6, Parte |, Capitulo 1.

e) En el Adjunto C, 2.1 y 2.14 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Internacional, se da
informacion sobre los objetivos operacionales relacionados con las categorias de actuacion de
las instalaciones ILS.

CA-10.035 Ensayos en tierray en vuelo
(Ver RAC-10.035)

En el adjunto C del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y en el
Manual sobre ensayo de radioayudas para la navegacion (Doc 8071), se da orientacién sobre los
ensayos en tierra y en vuelo de instalaciones normalizadas por la OACI, asi como sobre la
periodicidad de dichos ensayos.

CA-10.060 Suministro de informacién sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion
(Ver RAC-10.060)

El Manual de Navegacion Basada en la Performance (Doc 9613) contiene orientacion sobre la
aplicacion de esta norma en caso de operaciones basadas en PBN con apoyo de GNSS.
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CA-10.065 Fuente secundaria de energia para las Radioayudas para la
navegacioén y sistemas de comunicaciones
(Ver RAC-10.065)

El Adjunto C,8 del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, contiene
textos de orientacion sobre los tiempos de conexién de la fuente de energia.
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SUBPARTE D — ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS RADIOAYUDAS PARA LA NAVEGACION

En el Capitulo 8, del Anexo 14 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, se indican las
especificaciones relativas a la construccion y el emplazamiento de las instalaciones terrestres, a fin
de reducir al minimo el peligro para las aeronaves.

CA-10.090 Especificacién parael ILS
(Ver RAC-10.090)

Requisitos y niveles de integridad y continuidad del servicio
Localizadores

Se utilizan niveles para proporcionar la informacidén necesaria para determinar la categoria de
operacion y los minimos conexos, que son funcion de la categoria de actuacion de la instalacion, el
nivel (separado) de integridad y continuidad de servicio, y de varios factores operacionales (p. €j.
aeronave Y calificacion de la tripulacién, condiciones meteorolégicas y caracteristicas de la pista).

Si un localizador no cumple su nivel requerido de integridad y continuidad de servicio, todavia puede
tener algun uso operacional, como se indica en el Manual de operaciones todo tiempo (Doc 9365 de
OACI), Apéndice C, sobre la clasificacion y rebaja de categoria de las instalaciones de ILS. De igual
manera, si un localizador excede el nivel minimo de integridad y continuidad de servicio, se podran
realizar operaciones mas exigentes.

El nivel del localizador serda 1 si no se demuestra la integridad o la continuidad de servicio del
localizador o ninguna de las dos; o si se demuestra tanto la integridad como la continuidad de servicio
del localizador pero al menos una de ellas no cumple con los requisitos del nivel 2.

El nivel del localizador sera 2 si la probabilidad de no radiar sefales de guia falsas no es inferior a 1
- 1,0 x 10”7 en cualquier aterrizaje; y la probabilidad de no perder la sefial de guia radiada es superior
al-4 x10°en cualquier periodo de 15 segundos (equivalente a 1 000 horas de tiempo medio entre
interrupciones).

El nivel del localizador sera 3 si la probabilidad de no radiar sefales de guia falsas no es inferior 1
— 0,5 x 10° en cualquier aterrizaje; y la probabilidad de no perder la sefial de guia radiada es
superior a 1 — 2 x 1076 en cualquier periodo de 15 segundos (equivalente a 2 000 horas de tiempo
medio entre interrupciones).

El nivel del localizador seréa 4 si la probabilidad de no radiar sefiales de guia falsas no es inferior 1
— 0,5 x 10-° en cualquier aterrizaje; y — la probabilidad de no perder la sefial de guia radiada es
superior a 1 — 2 x 106 en cualquier periodo de 30 segundos (equivalente a 4 000 horas de tiempo
medio entre interrupciones).

Trayectorias de planeo

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

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

El nivel de la trayectoria de planeo sera 2 si la probabilidad de no radiar sefiales de guia falsas no
esinferior a1l —1 x107 en cualquier aterrizaje; y la probabilidad de no perder la sefial de guia radiada
es superior a 1 — 4 x 106 en cualquier periodo de 15 segundos (equivalente a 1 000 horas de tiempo
medio entre interrupciones).

El nivel de la trayectoria de planeo serd 3 o 4 si la probabilidad de no radiar sefiales de guia falsas
no es inferior 1 — 0,5 x 10-° en cualquier aterrizaje; y la probabilidad de no perder la sefial de guia
radiada es superior a 1 — 2 x 10-% en cualquier periodo de 15 segundos (equivalente a 2 000 horas
de tiempo medio entre interrupciones).

Los requisitos para las trayectorias de planeo de nivel 3 y nivel 4 son iguales. La declaracién de nivel
de integridad y continuidad de servicio de la trayectoria de planeo deberia coincidir con la declaracion
del localizador (es decir, la trayectoria de planeo se declara de nivel 4 si el localizador cumple los
requisitos del nivel 4).

En la seccion 2.8, del Adjunto C al Volumen | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, figura el texto de orientacidon sobre formas de alcanzar integridad y continuidad de
servicio, tanto para localizadores como para trayectorias de planeo.

Efectos del entorno. Grandes objetos reflectantes, se trate de objetos fijos o de vehiculos, incluidas
las aeronaves, dentro del volumen de cobertura del ILS pueden ocasionar degradacién de la sefial
en el espacio, por medio del bloqueo de sefales o interferencia de trayectos mdltiples, con la
consecuencia de que es posible que se excedan las tolerancias de la sefial en el espacio definidas
en la RAC-10.090. La cantidad de degradacién es una funcién del emplazamiento, la dimensiony la
orientacién de las superficies reflectantes y de las caracteristicas de la antena ILS. El objetivo de
identificar las areas criticas y sensibles (véase 2.1.9.2) y de los procedimientos de gestion conexos
es impedir que se produzca dicha degradacion y garantizar que la aeronave que utiliza el ILS pueda
confiar en que la sefial en el espacio redne los requisitos exigidos.

Areas criticas y sensibles del ILS. El Estado de El Salvador difiere en la manera en que elige
identificar las &reas de proteccion del ILS. En principio, se adoptan las recomendaciones sobre areas
criticas y sensibles plasmadas en el Adjunto C del Anexo

10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Sin embargo, se hace hincapié en las restricciones
del movimiento de vehiculos dentro de los aerédromos y, lo mas importante, la proteccion se extiende
contra emisiones de tipo energético y electromagnético en las cercanias de las cabeceras de pista.

Cambios en el entorno aeroportuario. En presencia de cambios importantes en el entorno
aeroportuario que ocasionen un aumento de las perturbaciones estaticas del localizador o de la
trayectoria de planeo, se hace necesario redefinir las dimensiones de las areas criticas y sensibles
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bajo el concepto de areas protegidas para la radiacion de radioayudas; esto para evitar tener un
impacto negativo en la eficiencia o capacidad del aeropuerto. Es prioridad para el Estado de El
Salvador aplicar criterios de proteccion convenientes para salvaguardar las operaciones del ILS.

Otras consideraciones relativas al ILS.

a) EIILS proporciona informacién de guia desde el limite de su cobertura hasta el punto en que
el eje de rumbo del localizador corta la trayectoria de planeo. El limite inferior se establece
en 30 m (100 ft) por debajo de la altura de decisién (DH) minima para la Categoria .

b) Los Procedimientos para los Servicios de Navegacion Aérea - Operacién de Aeronaves
(PANS-OPS) (Doc 8168) contienen orientacion sobre la realizacion de la verificacion de la
trayectoria de planeo.

c) Eladjunto C,2.11 del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
contiene el texto de orientacién sobre el uso de DME como alternativa al componente de
radiobalizas.

d) En aquellos lugares en los que hay dos instalaciones ILS separadas que sirvan a los
extremos opuestos de una pista Unica y se genere interferencia operacionalmente perjudicial
si las dos instalaciones transmiten al mismo tiempo, un sistema de blogueo garantizara que
sélo radie el localizador que se utilice para la direccién de aproximacién en uso. Puede
proporcionarse un sistema de bloqueo mediante equipo o0 programas o un procedimiento
equivalente.

e) Si bien un sobrevuelo a bajo nivel de un localizador transmisor puede generar interferencia
en los receptores ILS de a bordo, esta interferencia sélo puede considerarse
operacionalmente perjudicial cuando ocurre en condiciones especificas, p. €j.
cuando no hay indicaciones visuales de la pista o cuando esta activado el piloto
automatico. En 2.1.8 y 2.13 del Adjunto C al Volumen | del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, figuran orientaciones adicionales.

f) En el Adjunto C, 2.1.3, 2.1.5, 2.1.6 y 2.1.9 del Volumen | del Anexo 10 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, figuran textos de orientacion sobre la estructura, medicién de la
alineacion y proteccion de la alineacion del curso del localizador y al emplazamiento de sus
antenas en el entorno de las pistas y calles de rodaje.

g) EnelAdjunto C, 2.1.4,y 2.1.9, del Volumen | del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, figuran textos de orientacidn relativos a la estructura del curso y proteccién de
la estructura del curso de la trayectoria de planeo del ILS.

CA-10.095 Especificacion para el Sistema Radar de Aproximacién de Precision

(Ver RAC-10.095)

En el RAC ATS, Subparte F, figuran disposiciones referentes al registro y conservacion de datos
radar.

CA-10.100 Especificacion para el Radiofaro Omnidireccional VHF (VOR)
(Ver RAC-10.100)

No es posible por ahora establecer cuantitativamente la magnitud méaxima permisible de la
componente polarizada verticalmente de la radiacion del VOR. En el Manual sobre ensayo de
radioayudas para la navegacion (Doc 8071) se da informacién sobre las comprobaciones que pueden
hacerse en vuelo para determinar los efectos de la polarizacién vertical en la exactitud de la
marcacion.
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CA-10.110 Especificacion para el Equipo Radiotelemétrico UHF (DME)
(Ver RAC-10.110)

En el adjunto C, 2.11 del Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, se
proporciona orientacién sobre la asociacién del DME con el ILS, lo cual corresponde a la
implementacion utilizada en el Estado de El Salvador. Asimismo, en los PANS-AIM (DOC 10066),
Apéndice 1, figuran las especificaciones relativas a la calidad de los datos y publicaciéon de la
informacion sobre emplazamiento del DME.

CA-10.120 Especificaciones para el sistema mundial de navegacién por satélite GNSS
(Ver RAC-10.120)

El Proveedor de los Servicios de Telecomunicaciones Aeronauticas asi como los operadores
aeronauticos, ambos se aseguraran de que los Sistemas GNSS a implementarse en el Estado de El
Salvador cumplan, segun sea el caso, con lo establecido en el Apéndice 1 a la Subparte D,
Especificaciones relativas a las radioayudas para la navegacién, haciendo hincapié en los siguientes
aspectos:

(@) Todos los bits libres se ponen a cero.

(b) El texto de orientacién acerca de la grabacién de los parametros del GNSS y la evaluacion
de la actuacion GNSS figura en el Adjunto D, 11y 12, del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional.

(c) Los SARPS relativos al WGS-84 figuran en el Volumen | al Convenio sobre Aviaciéon Civil
Internacional, en sus Anexos: 4, Capitulo 2; 11, Capitulo 2; 14, Volimenes | y Il, Capitulo 1;
y 15, Capitulo 1.

(d) Los satélites GLONASS-M radiodifundiran un codigo telemétrico en L2 con potencia suficiente
para que, en todos los lugares sin obstaculos cerca del suelo desde los que se observa el
satélite a un &ngulo de elevacion de 5° o superior, el nivel de la sefal RF recibida en el puerto
de una antena polarizada linealmente de 3 dBi no sea inferior a 167 dBW para cualquier
orientacion de la antena en sentido perpendicular a la direccion de propagacion.

(e) La posiciéon del satélite GLONASS, obtenida en el marco de coordenadas PZ-90, debe
convertirse para tener en cuenta las diferencias entre WGS-84 y PZ-90.

Textos de Orientacién parala Aplicacion de las Normas y Métodos
Recomendados del GNSS

1. Dos tipos de operaciones de aproximacion y de aterrizaje con guia vertical (APV) utilizan
la guia vertical relativa a la trayectoria de planeo, aunque la instalacion o el sistema de navegacion
podrian no satisfacer todos los requisitos correspondientes a las aproximaciones de precision.
Estas operaciones combinan la actuacién lateral de igual manera que un localizador de una
instalaciéon de Categoria de actuacion | con diferentes niveles de guia vertical.

2. Para las operaciones de aproximacién de precision de Categoria |, se especifica un rango
de LIMITES DE ALERTA VERTICAL (VAL) de 10 m (33 ft) a 35 m (115 ft) que refleja las
diferencias potenciales en el disefio de sistemas que pueden afectar a la operacién Al utilizar un
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VAL mayor que 10 m, debe determinarse, por medio de un analisis especifico del sistema, qué
valor del intervalo de 10 m a 35 m es el adecuado para garantizar la calidad apropiada de la guia.

En el andlisis debe tenerse en cuenta el disefio del monitor del sistema y otros factores
relacionados con la implantacién del sistema (es decir, los mecanismos adicionales que impiden
la exposicion a sesgos verticales importantes). En el caso del SBAS, este andlisis lo hace
normalmente el proveedor de servicios del sistema de aumentacion, respaldado por quien disefid
el sistema y aceptado por la autoridad pertinente de vigilancia de la seguridad operacional.

Asimismo, sin importar el VAL que se emplee, normalmente se realizan estudios justificativos
locales de seguridad operacional especificos de la implantacion y los procedimientos en forma
separada de los estudios justificativos de seguridad operacional especificos del sistema. Es el
Proveedor de Servicios de Navegacion Aérea quien los lleva a cabo, teniendo en cuenta la
informacion proporcionada por el proveedor de servicios del sistema de aumentacion.

3. El rango de valores VAL refleja las diferentes caracteristicas de la vigilancia de la
integridad de los GNSS en comparacion con la vigilancia de la integridad de los ILS. En ILS, los
umbrales del monitor para los parametros de la sefial clave estan normalizados y los monitores
mismos tienen una incertidumbre de medicion muy baja para el pardmetro que se esta
controlando.

Con el GNSS diferencial, algunos monitores del sistema presentan una incertidumbre de
medicidbn comparativamente elevada, cuya repercusién debe considerarse con respecto a la
operacion prevista. En todos los casos, el efecto del limite de alerta consiste en restringir la
geometria del usuario de satélites a una en que la actuacion del monitor (tipicamente, en el
dominio de seudodistancia) sea aceptable al ser traducida al dominio de posicién.

El valor minimo (mas riguroso) del limite de alerta vertical (VAL) de aproximaciéon de precision
[10 m (33 ft)] se obtuvo basandose en la actuacién del monitor del ILS, en 26 cuanto podia afectar
a la pendiente de planeo a una altitud de decision nominal de 60 m (200 ft) sobre el umbral de la
pista, sin tener en cuenta las caracteristicas especificas de la vigilancia de la integridad de los
GNSS que posiblemente permitirian el uso de un VAL menos riguroso.

Al aplicar el VAL de 10 m (33 ft), el error GNSS, en condiciones con falla, puede compararse
directamente con un error ILS en condiciones con falla, de manera tal que los errores GNSS
resulten inferiores o iguales a los errores ILS. Para las condiciones de falla GNSS en que la
incertidumbre de mediciéon es comparablemente elevada, estos umbrales del monitor resultan
mas rigurosos que en el ILS. Al utilizar un VAL de 10 m (33 ft) no se requiere un andlisis ulterior
de la distribucién de errores del sistema de navegacion.

4, El valor maximo [35 m (115 ft)] del limite de alerta vertical de aproximacién de precision
se obtuvo para asegurar un margen de franqueamiento de obstaculos equivalente al del ILS
para las condiciones de error que pueden presentarse como
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error sistematico en la aproximacion final, teniendo en cuenta que la altitud de decision de la
aeronave se obtiene independientemente a partir de la presion barométrica.

Una evaluacion del efecto, en el peor de los casos, de un error sistematico latente igual al limite
de alerta de 35 m (115 ft) demuestra que se obtiene proteccién adecuada del margen de
franqueamiento de obstaculos en la aproximacién y la aproximacion frustrada (considerando que
la altitud de decisibn se alcanza tarde o temprano, mediante un altimetro barométrico
independiente).

Es importante reconocer que esta evaluacion se aplica Unicamente al franqueamiento de
obstaculos y que se limita a las condiciones de error que pueden presentarse como errores
sistematicos.

Es importante destacar que los sistemas GNSS que utilizan un VAL mayor que 10 m (33 ft) no
producen errores de sesgo sostenidos de esa magnitud. Por el contrario, un VAL mayor se utiliza
en conjunto con monitores adicionales del sistema para producir una calidad de guia equivalente
0 mejor que la de los ILS.

Al utilizar un VAL mayor que 10 m (33 ft), se requiere una caracterizacién adicional de la
distribucion de errores del sistema de navegacion a fin de asegurarse de que los errores de
posicion, en los tramos de vuelo por instrumentos y de vuelo visual de la aproximacién, sean
suficientemente pequefios como para garantizar el franqueamiento de obstaculos y una actuacion
aceptable en la toma de contacto.

5. Cuando se establece contacto visual con la iluminacién o sefializacion de la
aproximacion/pista y el piloto toma la decision de aterrizar, finaliza la fase de vuelo por
instrumentos y el vuelo sigue con una referencia visual. En presencia de un ERROR DEL
SISTEMA DE NAVEGACION VERTICAL (VNSE), es posible que los pilotos no puedan reconocer
un error de navegacién durante la transicion del tramo de vuelo por instrumentos al tramo visual.

Como consecuencia del VNSE, puede llegarse a la altura de decisién por encima o por debajo
de la trayectoria nominal de vuelo, de tal manera que puede resultar necesario alinear
manualmente la aeronave respecto a las referencias visuales a fin de que cruce el umbral de la
pista a una altura conveniente para el aterrizaje. Dichas acciones durante una fase muy tardia del
vuelo pueden conducir a una desestabilizacién de la aproximacién o a una maniobra de 'motor y
al aire' desde dentro del tramo visual.

Aungue las posibles consecuencias de la exposicion a un VNSE dependen de los diferentes
elementos contribuyentes, como un error técnico de vuelo (FTE), la velocidad de la aeronave, la
velocidad del viento, el angulo de trayectoria de planeo, la visibilidad, la iluminacién de la pista y
la actuacion humana, la magnitud del VNSE es el factor mas importante al momento de evaluar
la seguridad operacional del sistema de navegacion.

6. En el disefio del sistema de aumentacién deberian tenerse en cuenta los valores
siguientes del VNSE:

a) VNSE de 4 m (13 ft) o menos. Esto se considera como equivalente a un ILS CAT |
con una actuacidon aceptable en la toma de contacto y un numero estdndar de
aproximaciones frustradas debido a las condiciones de visibilidad.
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b) VNSE de mas de 4 m (13 ft), pero no mayor que 10 m (33 ft). Puede esperarse un
aterrizaje seguro con una actuacion aceptable en la toma de contacto o una maniobra de
'motor y al aire'.

c) VNSE de mas de 10 m (33 ft), pero no mayor que 15 m (50 ft). Puede verse afectada
la actuacion en la toma de contacto y aumentar la exigencia de trabajo para la tripulacion
de vuelo.

d) VNSE de mas de 15 m (50 ft). El margen de seguridad operacional se reduciria de
manera apreciable en algunas configuraciones operacionales.

7. Al considerar los valores antes mencionados, un medio aceptable para gestionar los
riesgos en el tramo visual consiste en que el sistema cumpla los criterios siguientes:

a) la exactitud sin fallas es equivalente a la del ILS en el punto B del ILS. Esto incluye
un VNSE del sistema un 95% inferior a 4 m (13 ft) y un VNSE del sistema sin fallas
superior a 10 m (33 ft) con una probabilidad de menos de 107 por aproximacién para cada
emplazamiento en que ha de aprobarse la operacidn. Esta evaluacion se lleva a cabo en
todas las condiciones ambientales y operacionales en las cuales el servicio se declara
disponible;

b) en condiciones con falla del sistema, el disefio del sistema es tal que la probabilidad
de un error superior a 15 m (50 ft) es menor que 10-5 , de modo que la probabilidad de
que se produzca un suceso es remota. Las condiciones de falla que deben tenerse en
cuenta son las que afectan a las constelaciones principales o a la aumentacion GNSS
que se esta considerando. Esta probabilidad debe entenderse como la combinacién de
la probabilidad de que ocurra una falla determinada con la probabilidad de deteccién de
los monitores pertinentes. Tipicamente, la probabilidad de que ocurra una sola falla es lo
suficientemente importante como para que se requiera un monitor para cumplir esta
condicién.

8. En caso de que se apliquen estos criterios, el Proveedor de Servicios de Navegacion
Aérea podria declarar el area de servicio de Categoria | considerando donde esta disponible la
integridad de Categoria |, para un VAL dado en el rango de 10 m (33 ft) a 35 m (115 ft), de
conformidad con un analisis del sistema que indique donde se cumplen las condiciones
adicionales de a) y b) descritas anteriormente.

9. En el Manual sobre el sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) (Doc 9849 de
OACI, Operaciones SBAS, 4.3.3.3) figura orientacion adicional sobre la interpretacion técnica de
los requisitos anteriormente descritos.

10. Las demas especificaciones para una correcta implementaciéon pueden observarse
directamente en el ADJUNTO D, INFORMACION Y TEXTOS DE ORIENTACION PARA LA
APLICACION DE LAS NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS

DEL GNSS, Volumen 1 del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.
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Sistema de aumentaciéon basado en satélites (SBAS)

El SBAS complementa las constelaciones principales de satélites aumentando la exactitud,
integridad, continuidad y disponibilidad para la navegacion, suministradas dentro de un area de
servicio que ordinariamente abarca mdltiples aerédromos, en el caso salvadorefio, a nivel nacional
y regional centroamericano.

Los servicios de aumentacion basados en satélites son proporcionados por el Sistema de
aumentacion de area ampliada (WAAS) (Norteamérica), el Servicio europeo de complemento
geoestacionario de navegacion (EGNOS) (Europa y Africa), el Servicio Michibiki de aumentacion
basado en satélites (MSAS) (Japén) y la navegacion asistida por GPS aumentada por satélites en
oOrbita geoestacionaria (GEO) (GAGAN) (India).

El sistema de correccion diferencial y vigilancia (SDCM) (Rusia), el SBAS BeiDou (BDSBAS) (China),
el Sistema satelital de aumentacion de Corea (KASS) (Republica de Corea), el SBAS para Africa y
el Océano indico (A-SBAS) (ASECNA) vy la red septentrional de aumentacion del posicionamiento
(SPAN) (Australia y Nueva Zelanda) también estan en etapa de desarrollo para proporcionar estos
servicios.

Todos los pardmetros se radiodifunden en el mensaje de tipo 9. Los valores de EXACTITUD DE
DISTANCIA DEL USUARIO (URA), desde 0 a 14, no se usan en los protocolos para la aplicaciéon de
datos. Los receptores de a bordo no usaran la funcién telemétrica de la GEO si la URA indica “No
utilizar”.

Exactitud telemétrica de usuario

URA Exactitud URA Exactitud
0 2m 8 64 m
1 28m 9 128 m
2 4 m 10 256 m
3 57m 11 512 m
4 8m 12 1024 m
5 113 m 13 2048 m
6 16 m 14 4096 m
7 32m 15 “No utilizar”
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Pueden usarse mensajes de tipo 27 o 28 para cumplir los requisitos de integridad en el area de
cobertura. El Adjunto D, 3.3, al Anexo 10 del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional brinda
orientacién adicional sobre los fundamentos y la interpretacion

de este requisito.

Un sistema SBAS puede tener distintas areas de servicio que correspondan a diferentes tipos de
operacion (AVP-I, Categoria I, etc.). El area de cobertura es aquella dentro de la cual puedan
recibirse las radiodifusiones del SBAS (es decir, las proyecciones de satélites geoestacionarios). En
el Adjunto D, 6.2, del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, se describen las areas
de cobertura y de servicio del SBAS.

Identificacion de proveedor de servicio SBAS

Identificador Proveec_lqr iz Identificador Proveec]c_»r oz

Servicio Servicio

0 WAAS 6 KASS

1 EGNOS 7 A-SBAS

2 MSAS 8 SPAN

3 GAGAN 9al3 Extra

4 SDCM 14 Reservado

5 BDSBAS 15 Reservado

Identificador de norma UTC

Identificador de Norma UTC Norma UTC

UTC segun el Laboratorio de Investigacién de
Comunicaciones, Tokio, Japon,

UTC segun el Instituto Nacional de Normas y Tecnologia

1 EAU

2 UTC segun el observatorio Naval de EUA

3 UTC segun la Oficina Internacional de Pesos y Medidas

4 UTC segun el Laboratorio Europeo

5 UTC segun el Servicio de Hora Oficial de la Academia de
Ciencias de China

6 Extra

7 No proporciona UTC
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SUBPARTE G - SERVICIO FIJO AERONAUTICO (AFS)

CA-10.195 Generalidades
(Ver RAC-10.195)

a)

b)

c)

d)

e)

f)

9)

Las disposiciones relacionadas con las comunicaciones orales directas ATS figuran en la seccién
4.2, capitulo 4, volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

Las disposiciones relacionadas con los canales meteoroldgicos operacionales y las redes de
telecomunicaciones meteoroldgicas operacionales figuran en la seccién 4.3, capitulo 4, volumen
Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

La AFTN proporciona un servicio de almacenamiento y retransmision de mensajes para la
transmision de mensajes de texto en formato ITA-2 o IA-5, utilizando un procedimiento a base
de caracteres. Las disposiciones relacionadas con la AFTN figuran en la seccion 4.4, capitulo 4,
volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

La CIDIN proporciona un servicio de transporte comin para la transmision de mensajes de
aplicacién binarios o de texto, en apoyo de aplicaciones AFTN y OPMET. Las disposiciones en
materia de procedimientos relacionadas con la CIDIN figuran en 4.5; capitulo 4, volumen Il del
Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

La aplicacién del servicio de tratamiento de mensajes ATS (servicios de transito aéreo)
(ATSMHS) permite el intercambio de mensajes ATS entre los usuarios del servicio utilizando el
servicio de comunicaciones interred (ICS) de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN).
Las disposiciones sobre procedimientos relacionadas con los servicios de tratamiento de
mensajes ATS figuran en 4.6, capitulo 4, volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional.

Las aplicaciones de comunicaciones entre centros permiten el intercambio de informacion entre
entidades de transito aéreo utilizando el servicio de comunicaciones interred (ICS) de la red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN), en apoyo de la natificacion, la coordinacion, la
transferencia de control, la planificacion de vuelo, la gestion del espacio aéreo y la gestion de la
afluencia del transito aéreo. Las disposiciones sobre procedimientos relacionadas con las
comunicaciones entre centros figuran en 4.7, capitulo 4, volumen Il del Anexo 10 al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional.

La red de telecomunicaciones aeronauticas por conducto de sus aplicaciones ATSMHS e ICC
permite la transicion de los actuales usuarios y sistemas AFTN y CIDIN a la arquitectura de la
ATN.
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CA-10.200 Canales meteoroldgicos operacionales y redes de
telecomunicaciones meteorolégicas operacionales
(Ver RAC-10.200)

“Compatible” debe interpretarse como el modo de operaciéon que garantice que la informacion
intercambiada a través de los canales meteoroldgicos operacionales también pueda intercambiarse
através de la AFTN o el AMHS sin que ello afecte negativamente el funcionamiento de la AFTN o el
AMHS vy viceversa.

CA-10.205 Canales meteoroldgicos operacionales y redes de
telecomunicaciones meteoroldgicas operacionales
(Ver RAC-10.205)

En los PANS-AIM (Doc 10066 de OACI) figuran especificaciones detalladas relativas a NOTAM,
incluyendo los formatos para SNOWTAM.

CA-10.210 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante largos periodos
(Ver RAC-10.210)

Aunque la estacion AFTN de origen sea siempre responsable de que se conserven los registros del
trafico AFTN, no es necesariamente la dependencia donde se llevan y mantienen dichos registros.
Mediante acuerdos locales, el Estado interesado puede permitir que los remitentes lleven a cabo
esas funciones.

CA-10.215 Conservacion de los registros del trafico de la AFTN durante cortos periodos
(Ver RAC-10.215)

Las disposiciones relativas a la conservacion de los registros del trafico de la AFTN, en los centros
de comunicaciones AFTN, figuran en el RAC-10.210.

CA-10.225 Formato de los mensajes — Alfabeto telegréafico internacional num.2 (ITA-2)
(Ver RAC-10.225)

a) En la Figura 4-1 del capitulo 4, del volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional se ilustra el formato del mensaje ITA-2.

b) En las normas, relativas al formato de los mensajes, se han usado los siguientes simbolos al
referirse a las funciones mecénicas asignadas a ciertas sefiales en el Alfabeto telegrafico
internacional nim. 2 (véase el Volumen lll, Parte 1, 8.2.1 y Tabla 8-1):

Simbolo Significado
< RETORNO DE CARRO (sefial nim. 27)
= CAMBIO DE LINEA (sefial nim. 28)
i CAMBIO A LETRAS (sefal nim. 29)
1 CAMBIO A CIFRAS (sefial nim. 30)
— ESPACIO (sefial nim. 31)

26-oct-24 2-G-2 Edicion: 01



SECCION 2 RAC-10

CA-10.255 Red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN)
(Ver RAc-10.255)

a)

b)

c)

La red OACI comun de intercambio de datos (CIDIN), que comprende entidades de aplicacion y
servicios de comunicaciones para el intercambio de mensajes tierra-tierra hace uso de
protocolos basados en la Recomendacion X25 del Comité Consultivo Internacional Telegrafico
y Telefénico (CCITT) para proporcionar facilidades de comunicaciones independientes de
cédigos y multietos.

Los objetivos principales de la CIDIN son los de mejorar la AFTN, y prestar apoyo a transmisiones
de mensajes largos y a aplicaciones mas exigentes, tales como la informaciéon meteorologica
relativa a las operaciones (OPMET), entre dos 0 mas sistemas de tierra.

Los detalles de los procedimientos de comunicaciones CIDIN, tal como se aplican en Europa,
se indican en el Manual CIDIN EUR.

CA-10.260 Servicio de tratamiento de mensajes ATS (ATSMHS)
(Ver RAC-10.260)

a)

b)

c)

El servicio de mensaje ATS comprendido en la aplicacion del servicio de tratamiento de mensajes
ATS estd destinado a proporcionar servicios de mensajes genéricos en el servicio de
comunicaciones interred (ICS) de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN). A su vez,
puede utilizarse como un sistema de comunicaciones por las aplicaciones de usuarios que se
comunican en la ATN. Esto puede lograrse, por ejemplo, mediante interfaces de programas de
aplicacion al servicio de mensaje ATS.

Las especificaciones detalladas de la aplicacion del servicio de tratamiento de mensajes ATS se
incluye en el Manual de disposiciones técnicas de la red de telecomunicaciones aeronauticas
(ATN) (Doc 9705), Subvolumen Il

El servicio de mensaje ATS se proporciona mediante la implantacion en el servicio de
comunicaciones interred ATN de los sistemas de tratamiento de mensajes especificados
en ISO/CEI (Organizacion Internacional de Normalizacién/Comisién Electrotécnica
Internacional) 10021 y la UIT-T (Union Internacional de Telecomunicaciones —Sector
de normalizacion de telecomunicaciones) X.400 y complementado con los requisitos
adicionales especificados en el Manual de disposiciones técnicas de la red de
telecomunicaciones aeronauticas (ATN) (Doc 9705). Los dos conjuntos de documentos,
las normas internacionales ISO/CEI MOTIS (Sistema de intercambio de textos a base
de mensajes) y la Serie de Recomendaciones X.400 de la UIT-T (de 1988 o posteriores),
en principio, estan armonizados reciprocamente. Sin embargo, existe un reducido
namero de diferencias. En el mencionado documento se hace referencia a las
correspondientes normas internacionales 1SO y a los perfiles normalizados
internacionales (ISP), segln se requiera. Cuando sea necesario, por ejemplo, por
razones de interfuncionamiento o para sefialar diferencias, también se hace referencia
a las Recomendaciones X.400 pertinentes.
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d) Los siguientes sistemas de extremo ATN que llevan a cabo servicios de tratamiento de mensajes
ATS se definen en el Manual de disposiciones técnicas de la red de telecomunicaciones
aeronauticas (ATN) (Doc 9705), Subvolumen Il

1)
2)

3)

4)

un servidor de mensajes ATS;
un agente de usuario de mensajes ATS;

una cabecera AFTN/AMHS (red de telecomunicaciones fijas
aeronauticas/sistema de tratamiento de mensajes ATS); y

una cabecera CIDIN/AMHS (red OACI comin de intercambio de datos/sistema de
tratamiento de mensajes ATS).

Pueden establecerse conexiones en el servicio de comunicaciones interred entre cualquier par
constituido de estos sistemas de extremo ATN (véase la Tabla 4-1 del capitulo 4, volumen Il del
Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil internacional).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE H — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES ORALES

CA-10.265 Generalidades
(Ver RAC-10.265)

a) Para los fines de las disposiciones establecidas en el RAC-10.265, los procedimientos de
comunicaciones aplicables al servicio movil aeronautico se aplican ademas, si corresponde, al
servicio movil aeronautico por satélite.

b) ElManual sobre el servicio mévil aeronautico por satélite (en ruta) (Doc 9925 de OACI) contiene
textos de orientacién para la implantacién del servicio mévil aeronautico por satélite. El Manual
de operaciones basadas en comunicaciones orales por satélite (SVOM) (Doc 10038 de OACI) y
el Manual de comunicaciones y vigilancia basadas en la performance (PBCS) (Doc 9869 de
OACI) contienen orientacion adicional sobre las comunicaciones orales por satélite (SATVOICE).

c) En el Apéndice del Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional se indican los
requisitos detallados en materia de competencia lingtistica.

d) Los textos de orientacion sobre actuacion humana pueden encontrarse en el Manual de
instruccion sobre factores humanos (Doc 9683).

CA-10.270 Categoria de los mensajes
(Ver RAC-10.270)

a) Los mensajes relativos a actos de interferencia ilicita constituyen casos excepcionales en los
que pueda no ser posible aplicar los procedimientos de comunicacién reconocidos que se siguen
para determinar la categoria y la prioridad de los mensajes.

b) Los NOTAM pueden corresponder a cualquiera de las categorias o prioridades de 3) a 6)
inclusive especificados en el inciso a) del RAC-10.270. La adjudicacién de prioridad dependera
del contenido del NOTAM y de su importancia para las aeronaves afectadas.

CA-10.275 Procedimientos radiotelefénicos
(Ver RAC10.275)

a) Elidioma normalmente usado por la estacién en tierra no tiene que ser necesariamente el del
Estado en que esta emplazada. Podria convenirse regionalmente en un idioma comin como
requisito para las estaciones terrestres de la regién en cuestién.

b) En el Apéndice del Anexo 1 al Convenio sobre Aviacion Civil internacional, se especifica el nivel
de competencia linglistica requerido para las comunicaciones aeronduticas radiotelefénicas.
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CA-10.280 Procedimientos relativos a las comunicaciones radiotelefénicas de socorro
y de urgencia
(Ver RAC-10.280)

Los procedimientos de socorro y de urgencia contenidos en el RAC-10.280 se refieren al uso de la
radiotelefonia. Las disposiciones del Articulo S30 y Apéndice S13 del Reglamento de
radiocomunicaciones de la UIT son generalmente aplicables, con excepcion de que en S 30.9 se
permite emplear otros procedimientos cuando existen arreglos especiales entre los gobiernos y son
también aplicables a las comunicaciones radiotelefénicas entre estaciones de aeronave y estaciones
en el servicio mévil maritimo.
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SUBPARTE | — SERVICIO DE RADIONAVEGACION AERONAUTICA

CA-10.295 Generalidades
(Ver RAC-10.295)

a) Las estaciones radiogoniométricas funcionan individualmente o en grupos de dos o mas
estaciones, bajo la direccion de una estacion radiogoniométrica principal.

b) Una estacion radiogoniométrica que funcione por si sola, Unicamente podra determinar
la direccion de una aeronave respecto a ella.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE J — SERVICIO DE RADIODIFUSION AERONAUTICA

CA-10.300 Generalidades
(VER RAC-10.300)

Aunque lo establecido en el inciso ¢) del RAC-10.300, eso no impedira que en caso de emergencia

se cambie la frecuencia, si es necesario, cuando las circunstancias no permitan la promulgacion de
un NOTAM por lo menos dos semanas antes del cambio.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SUBPARTE K — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO — COMUNICACIONES POR ENLACES
DE DATOS

CA-10.310 Generalidades
(Ver RAC-10.310)

a) Aungue las disposiciones de la Subparte K estdn basadas principalmente en el uso de
comunicaciones por enlace de datos controlador piloto (CPDLC), las disposiciones del RAC-
10.310 servirian para otras aplicaciones de enlace de datos, de ser aplicables, incluidos los
servicios de informacion de vuelo por enlace de datos (p. €j., D-ATIS, D-VOLMET, etc.).

b) Para fines de estas disposiciones, los procedimientos de comunicaciones aplicables al servicio
movil aeronautico, se aplican también, segin corresponda, al servicio mévil aeronautico por
satélite.

CA-10.315 Procedimientos CPDLC
(Ver RAC-10.315)

El conjunto de mensajes CPDLC mencionado en esta seccion puede consultarse en los PANS-
ATM, Apéndice 5 de la OACI.

CA-10.335 Mensajes de texto libre
(Ver RAC-10.335)

Aunque se reconoce que las situaciones no ordinarias y de emergencia puedan obligar al uso de
texto libre, particularmente cuando fallen las comunicaciones orales, la omision del uso de mensajes
de texto libre tiene el objetivo de que disminuya la posibilidad de una interpretacién errénea y de
ambigliedades.

CA-10.340 Procedimientos en caso de emergencia, peligros y falla de equipo
(Ver RAC-10.340)

a) En la seccién 8.2.12.6 del capitulo 8, volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, figuran las medidas que han de tomarse en caso de falla de la inicializacién de
CPDLC.

b) En la seccién 8.2.12.8 del capitulo 8, volumen Il del anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, figuran las medidas que han de tomarse en caso de falla de un solo mensaje
CPDLC.
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SUBPARTE L — RED DE TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

CA-10.355 Introduccién
(Ver RAC-10.355)

a) Las especificaciones técnicas detalladas para las aplicaciones ATN/OSI figuran en el documento
titulado “Manual on Detailed Technical Specifications for the Aeronautical Telecommunication
Network (ATN) using ISO/OSI standards and protocols” (Manual de especificaciones técnicas
detalladas para la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) utilizando normas y protocolos
ISO/OSI) (Doc 9880) y en el Manual de disposiciones técnicas de la red de telecomunicaciones
aeronauticas (ATN) (Doc 9705).

b) Las especificaciones técnicas detalladas para las aplicaciones ATN/IPS figuran en el manual
titulado “Manual for the ATN using IPS standards and protocols” (Manual de especificaciones
técnicas detalladas para la ATN utilizando normas y protocolos IPS) (Doc 9896) (disponible en
forma electrénica en la ICAO-Net.

CA-10.360 Generalidades
(Ver RAC-10.360)

Las normas y métodos recomendados que figuran en los RAC-10.365, RAC-10.370, RAC-10.375,
RAC-10.380 y RAC-10.385 definen los protocolos y servicios minimos requeridos para la
implantacion de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) a escala mundial.

CA-10.365 Requisitos Generales
(Ver RAC-10.365)

a) Se prefiere la implantacion ATN/IPS para las redes tierra-tierra. Si bien ATN/OSI sigue
aceptandose en redes aeroterrestres, particularmente cuando se utiliza VDL en Modo 2, se prevé
que en el futuro se utilizara ATN/IPS en aplicaciones aeroterrestres.

b) Se prevé que el interfuncionamiento entre redes OSI/IPS interconectadas se establecera antes
de la implementacion.

C) Los textos de orientacion sobre el interfuncionamiento entre ATN/OSI y ATN/IPS estan
contenidos en el Doc 9896.

d) El Manual sobre la performance de comunicacion requerida (RCP), (Doc 9869) contiene la
informacion necesaria sobre RCP.

CA-10.370 Requisitos de las aplicaciones ATN
(Ver RAC-10.370)

Generalidades

a) Estas disposiciones aplican principalmente para el uso de comunicaciones por enlace de datos
controlador-piloto (CPDLC), pero también sirven, en lo que aplica, a otras aplicaciones de enlace
de datos, incluidos los procedimientos de vigilancia dependiente automética contrato (ADS-C)
y los servicios de informacién de vuelo por enlace de datos (p. €j., D-ATIS, D-VOLMET, etc.)
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b) Para fines de estas disposiciones, los procedimientos de comunicaciones aplicables al servicio
moévil aeronautico, se aplican también, segin corresponda, al servicio mévil aeronautico por
satélite.

¢) En el Manual sobre enlaces de datos para las operaciones mundiales (GOLD) (Doc 10037 de
OACI) figuran textos de orientacion sobre las CPDLC, la ADS-C y la capacidad de iniciacion de
enlace de datos (DLIC).

CA-10.375 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN
(Ver RAC-10.375)

Un sistema anfitrién (host) ATN es un sistema de extremo ATN en la terminologia OSI; un sistema
de extremo ATN es un sistema anfitrion (host) en la terminologia IPS.

CA-10.380 Requisitos de asignhacion de nombres y direccionamiento ATN
(Ver RAC-10.380)

El plan de asignacion de nombres y direccionamiento ATN se ajusta a los principios de identificacion
inequivoca de sistemas intermedios (encaminadores) y sistemas de extremo (anfitriones) y permite
la normalizacién de direcciones mundiales.

CA-10.385 Requisitos de seguridad ATN
(Ver RAC-10.385)

a) Es necesario que Gnicamente la dependencia ATS de control pueda dar instrucciones ATC a las
aeronaves que operan en su espacio aéreo. Esto se logra mediante los aspectos “autoridad de
datos vigente” y “autoridad de datos siguiente” de la aplicacion de las comunicaciones por
enlace de datos controlador-piloto (CPDLC).

b) El uso de seguridad constituye el valor preestablecido, sin embargo, su implantacién depende
de las politicas locales.

CA-10.390 Requisitos de las aplicaciones ATN
(Ver RAC-10.390)

a) La implantacién de las aplicaciones ATN en los Estados o regiones no supone la implantacion
de todas las aplicaciones ATN que se definen en el RAC-10.390.

b) Laimplantacion de subconjuntos predefinidos de disposiciones técnicas sobre aplicaciones ATN
esta permitida segin se detalla en el Doc 9705.

c) Las aplicaciones del sistema proporcionan los servicios necesarios para el funcionamiento de
las aplicaciones ATN aire-tierra los servicios de comunicaciones ATN.

d) La aplicacién de Gestion de Contexto (CM) proporciona capacidad para que la aeronave
establezca conexion con un sistema ATS de tierra, en algunos casos, el sistema de tierra pedira
a la aeronave que establezca contacto con un determinado sistema de tierra. Después de
establecer la conexion apropiada, la CM permite el intercambio de informacion en cada una de
las aplicaciones ATN apoyadas, incluida la direccidn de red de cada aplicaciéon segun
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e)

corresponda. Para los sistemas ATN que apoyan los servicios de seguridad, CM también obtiene
e intercambia claves e informacion referente a dichas claves. CM también proporciona la
capacidad necesaria para actualizar la informacion de conexion y para que un sistema ATS de
tierra pueda transmitir informacién de conexion a otro sistema ATS de tierra. La funcién de
registro de la CM permite compartir la informacién con otras aplicaciones en tierra o a bordo.

Las disposiciones técnicas para la aplicacion CM se definen en el Doc 9705, Subvolumen Il.

CA-10.395 Requisitos del servicio de comunicaciones ATN
(Ver RAC-10.395)

a)

b)

c)

d)

e)

Los requisitos del servicio de comunicaciones ATN definen los requisitos correspondientes a las
capas 3 a 6, asi como una parte de la capa 7 del modelo de referencia OSI. Estos servicios
utilizan la informacién producida por una de las distintas aplicaciones ATN y realizan el servicio
de comunicaciones extremo a extremo empleando protocolos normalizados.

Los requisitos el servicio de comunicaciones se dividen en dos partes: el servicio de
comunicaciones de las capas superiores que define las normas para las capas5a 7y el servicio
de comunicaciones interred que define las normas para las capas 3y

4. Los requisitos para las capas 1y 2 quedan fuera del ambito de los SARPS ATN.

Las disposiciones técnicas para el servicio de comunicaciones de las capas superiores para
todas las aplicaciones ATN, con excepcién de la funcién de servicio de mensajes ATS de la
aplicacién ATSMHS de definen en el Doc 9705, Subvolumen V.

Las disposiciones técnicas para el servicio de comunicaciones de las capas superiores para la
funcion de servicio de mensajes ATS de la aplicacion ATSMHS de definen en el Doc 9705,
Subvolumen 11

Los requisitos del servicio de comunicaciones interred de la ATN se aplican a las entidades
funcionales de los sistemas de extremo y de los sistemas intermedios que conjuntamente
proporcionan el servicio de comunicaciones interred ATN. El servicio de comunicaciones interred
ATN se proporciona al usuario (es decir, las capas superiores) via la interfaz de servicio de la
capa de transporte.

Se resefian diversas clases de sistemas intermedios ATN, a cuyo respecto se definen los perfiles
de la capa de red, en el Doc 9705, Subvolumen V.

CA-10.400 Requisitos de asignacion de nombres y direccionamiento ATN
(Ver RAC-10.400)

a)

b)

El plan de asignacion de nombres y direccionamiento ATN se ajusta a los principios de
identificacién univoca y sin ambigledades de objetos de informaciéon y normalizacién de
direcciones mundiales.

Las disposiciones técnicas para la asignacion de nombres de entidad de aplicaciéon ATN se
definen en el Doc 9705, Subvolumen 1V, las disposiciones para el direccionamiento de red y de
transporte se definen en el Subvolumen V, y las disposiciones para los servicios de registro se
definen en el Subvolumen IX de ese mismo documento.
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CA-10.405 Requisitos de gestion del sistema ATN
(Ver RAC-10.405)

a) La aplicacion de gestién de sistemas (SM) ATN proporciona la capacidad necesaria para que el
administrador de gestién de sistemas intercambie informacion con un agente SM u otro
administrador SM.

b) Con respecto a las disposiciones técnicas de los servicios SM de las ATN, es posible que se
requiera apoyo a escala estatal o regional.

c) Las disposiciones técnicas para la gestion de sistemas ATN se definen en el Doc 9705,
Subvolumen VI.

d) Las definiciones de objetos gestionados por la aplicacién SM y las disposiciones de acceso se
definen en el Doc 9705, Subvolumen VI.
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CA-10.410 Requisitos de seguridad ATN
(Ver RAC-10.410)

a) Las disposiciones técnicas relativas a la seguridad ATN se definen en el Doc 9705, y las medidas
fisicas y de seguridad de procedimientos se definen en el Anexo 17 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional y el Manual de Seguridad de la OACI.

b) Con respecto a las disposiciones técnicas de los servicios de seguridad de la ATN, es posible
que se requiera apoyo a escala estatal o regional.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE M — SERVICIO MOVIL AERONAUTICO POR SATELITE (EN RUTA) POR
SATELITE [SMAS(R)]

CA-10.415 Generalidades
(Ver RAC-10.415)

a) Elcapitulo 4 del volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, contiene
normas y métodos recomendados aplicables a la utilizacién de tecnologias de comunicaciones
del Servicio movil aeronautico (en ruta) por satélite. Las normas y los métodos recomendados
de ese capitulo estan orientados al servicio y la performance, y no estan vinculados con ninguna
tecnologia o técnica especifica.

b) Las especificaciones técnicas detalladas relativas a los sistemas SMAS(R) se encuentran en el
manual sobre sistemas SMAS(R). En el presente documento se proporciona ademas una
descripcion pormenorizada del SMAS(R), incluidos detalles sobre las normas y métodos
recomendados que figuran en la Subparte M.

CA-10.420 Caracteristicas RF
(Ver RAC-10.420)

Segun el Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT, los sistemas que proporcionan servicio
movil por satélite pueden utilizar el mismo espectro que el SMAS(R) sin que sea necesario que
dichos sistemas ofrezcan servicios de seguridad operacional. Esta situacion podria generar una
reduccion del espectro disponible para el SMAS(R).

Es decisivo que los Estados consideren este asunto al planificar las frecuencias y al establecer los
requisitos de espectros nacionales o regionales.

CA-10.430 Requisitos de performance
(Ver RAC-10.430)

a) Lasinterrupciones de servicio pueden obedecer, por ejemplo, a la falla de un satélite, haz puntual
de satélite 0 GES. Las zonas geogréficas afectadas por dichas interrupciones pueden ser funcion
de la orbita del satélite y del disefio del sistema, y pueden variar con el tiempo.

b) Las normas de performance del sistema para el servicio de datos por paquetes también se
encuentran en el Documento DO-270 de la RTCA.

€) Un SMAS(R) podra proporcionar funciones de datos ajenas a la ATN.

CA-10.435 Eficiencia del servicio de datos por paquete
(Ver RAC-10.435)

El término “servicio de prioridad maxima” denota la prioridad reservada para situaciones peligrosas,
urgencias y determinados mensajes infrecuentes de administracion del sistema de redes. El término
“servicio de prioridad minima” denota la prioridad otorgada a la regularidad de los mensajes de vuelo.
Todos los parametros de retardo se aplican en condiciones de volumen de trafico en horas punta”.

26-oct-24 2-M - Edicion: 01



SECCION 2 RAC-10

CA-10.440 Eficacia del servicio oral
(Ver RAC-10.440)

a) La OACI esta considerando las disposiciones contenidas en el RAC-10.440, teniendo en cuenta
la introduccién de nuevas tecnologias.

b) Entre los recursos de canales de trafico de voz disponibles se incluyen todos los recursos sujetos
a preferencia, comprendidos aquellos que se utilizan en las comunicaciones ajenas al SMAS(R).

CA-10.445 Seguridad
(Ver RAC-10.445)

a) Con relacion a los ataques externos, los métodos posibles de ese tipo de ataque comprenden la
inundacion deliberada con mensajes no esenciales, la corrupcién deliberada del soporte l6gico
0 bases de datos del sistema, o la destruccion fisica de la infraestructura de apoyo.

b) Las caracteristicas para brindar proteccién contra entradas no autorizadas tienen por objeto
proporcionar proteccion contra simulaciones (“spoofing”) y “controladores fantasmas”.

CA-10.450 Interfaces del sistema
(Ver RAC-10.450)

a) Las disposiciones sobre la atribucion y asignacion de direcciones de 24 bits de la OACI figuran
en el Apéndice del Capitulo 9 del Volumen 1l del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional.

b) Las especificaciones técnicas detalladas relativas a las disposiciones del servicio de subred
conforme ala ATN figuran en la Seccién 5.2.5 y en la Seccién 5.7.2 del Doc 9880 — Manual de
disposiciones técnicas detalladas de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) (en
preparacién por OACI).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE N — ENLACE AEROTERRESTRE DE DATOS SSR EN MODO S

CA-10.455 Disposiciones generales
(Ver RAC-10.455)

a) El enlace aeroterrestre de datos SSR en Modo S se denomina también subred en Modo S en el
contexto de la red de telecomunicaciones aeronduticas (ATN).

b) Documento ISO de referencia. Cuando se utilice en esta norma la expresion “ISO 8208” significa
Norma ISO “Tecnologia de la informacion — Comunicaciones de datos — Protocolo de capa de
paquete X.25 para equipo terminal de datos, nim. de referencia ISO/IEC 8208: 1990(E)”
[“Information technology — Data communications — X.25 Packet Layer Protocol for Data
Terminal Equipment, Reference Number ISO/IEC 8208: 1990(E)”].

c) El procesamiento se subdivide en tres trayectos distintos. El primer trayecto consiste en el
procesamiento de circuitos virtuales conmutados (SVC), el segundo en el procesamiento de
servicios propios del Modo S, y el tercero en el procesamiento de la informacién para gestién de
subred. Los SVC se sirven del proceso de reformateo y de la funcién ADCE o de la funcién
GDCE. Para los servicios propios del Modo S se utiliza la funcién de Entidad de servicios propios
del Modo S (SSE).

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE O — ENLACE DIGITAL AEROTERRESTRE VHF (VDL)

CA-10.460 Capacidad del sistema
(Ver RAC-10.460)

a) Elenlace digital de muy alta frecuencia (VHF) (VDL) en Modo 2 y el VDL en Modo 4 proporcionan
la capacidad para servicios de datos. El VDL en Modo 3 proporciona la capacidad para servicio
de voz y de datos. La funciéon de datos es una subred mavil que forma parte de la red de
telecomunicaciones aeronduticas (ATN). EI VDL puede ademas desempefiar funciones ajenas a
la ATN. Las normas y métodos recomendados (SARPS) para el VDL se definen en lo que sigue
junto con sus referencias.

b) En los manuales sobre especificaciones técnicas del VDL en Modo 2, VDL en Modo 3y VDL en
Modo 4 se incluye mas informacién acerca del VDL (Docs 9776, 9805 y 9816).

CA-10.465 Caracteristicas del sistemade la instalacién de tierra
(Ver RAC-10.465)

En el Apéndice S3 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT se especifican los niveles de
emisiones no esenciales que los transmisores deben cumplir.

CA-10.470 Caracteristicas del sistemade lainstalaciéon de aeronave

(Ver RAC-10.470)

El Apéndice S3 del Reglamento de Radiocomunicaciones especifica los niveles de emisiones no
esenciales a los que los transmisores deben conformarse.

CA-10.475 Protocolos y servicios de la capa fisica
(Ver RAC-10.475)

Las estaciones de aeronave y tierra tendran acceso al medio fisico funcionando en el modo simplex.

CA-10.485 Protocolos y servicios de la capa de subred.
(Ver RAC-10.485)

Los puntos de acceso al protocolo de capa de subred, los servicios, los formatos de paquete, los
pardmetros y los procedimientos propios del VDL en Modo 2 figuran en el Manual sobre
especificaciones técnicas del VDL en Modo 2
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE Q — RED AFTN

CA-10.530 Disposiciones técnicas relativas al intercambio internacional de datos entre
centros terrestres a velocidades binarias medias y elevadas
(Ver RAC-10.530)

a) Lared OACI comun de intercambio de datos (CIDIN) es un elemento del servicio fijo aeronautico
(AFS) que utiliza procedimientos a base de bits, técnicas de almacenamiento y retransmision, y
técnicas de conmutacion por paquetes, de conformidad con la Recomendacién X.25 del CCITT,
para cursar mensajes de aplicaciones especificas del AFS, tales como AFTN e informacion
meteoroldgica relativa a las operaciones (OPMET).

b) La CIDIN proporciona un servicio fiable de red comuln para la transmisién de mensajes de
aplicaciéon, en forma binaria o de texto, a El Proveedor de servicios de transito aéreo y las
agencias explotadoras de aeronaves.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE R — PLAN DE DIRECCIONES DE AERONAVE

CA-10.535 Plan de direcciones de aeronave
(Ver RAC-10.535)

En las condiciones establecidas en el RAC-10.535, el término “aeronave” puede entenderse como
“aeronave (o seudoaeronave) o vehiculo (A/V)” en que un conjunto limitado de datos generalmente
es suficiente para los fines operacionales.

CA-10.565 Aplicacién de direcciones de aeronave
(Ver RAC-10.565)

Lo establecido en el RAC-10.565, no impide la asignacion de direcciones de aeronave para
aplicaciones especiales relacionadas con las generales que se definen en este contexto. Un ejemplo
de dichas aplicaciones especiales son los transpondedores en Modo S del servicio fijo (que notifican
la situacion de estar en tierra especificada en el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, Volumen 1V, 3.1.2.6.10.1.2) a fin de supervisar el funcionamiento de la estacion de
tierra en Modo S. La asignhacion de direcciones para aplicaciones especiales ha de efectuarse de
conformidad con el procedimiento establecido por el Estado para asignar direcciones de 24 bits a las
aeronaves.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE T — ENLACE DE DATOS HF

CA-10.580 Sistemade enlace de datos HF
(Ver RAC-10.580)

a)

b)

c)

d)

e)

Las normas y métodos recomendados en el RAC-10.580 son especificos del enlace de datos en
alta frecuencia (HFDL) y son complementarios de los requisitos especificados en el Reglamento
de Radiocomunicaciones de la UIT (Apéndice 27).

El HFDL es una subred movil de la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN) que funciona
en las bandas de alta frecuencia del servicio moévil aeronautico (R). Ademas, el HFDL puede
proporcionar funciones ajenas a la ATN, tales como el servicio de enlace directo (DLS). El
sistema HFDL debe capacitar a las aeronaves para intercambiar datos con los usuarios de base
terrestre.

Las areas DOC pueden ser distintas de las actuales MWARA y RDARA definidas en el Apéndice
27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

Se requiere nueva coordinacion con la UIT para los casos en los que las areas DOC no se
conformen alas areas de adjudicacion especificadas en el Reglamento de Radiocomunicaciones
de la UIT.

Esta area DOC puede, después de establecer la coordinacién adecuada para asegurar la

proteccion de frecuencias, ampliarse a areas fuera de las areas de adjudicacion contenidas en
el Apéndice S27 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE U - TRANSCEPTOR DE ACCESO UNIVERSAL (UAT)
CA-10.610 Caracteristicas generales del sistema UAT de las estaciones de a bordo y
terrestres

(Ver RAC-10.610)

a) Los detalles sobre los requisitos técnicos relativos a la implantacion de los SARPS UAT figuran
en la Parte | del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc 9861).

b) En la Parte Il del Manual del transceptor de acceso universal (UAT) (Doc 9861) (en preparacion),
se proporcionan textos de orientacién adicionales.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE V - SERVICIO MOVIL AERONAUTICO

CA-10.635 Caracteristicas del sistema aeroterrestre de comunicaciones VHF
(Ver RAC-10.635)

La separacion entre canales para asignaciones de canales de 8,33 kHz se define como 25 kHz divido
por 3 que da como resultado 8,333....kHz.

CA-10.640 Caracteristicas del sistema de lainstalacién terrestre
(Ver RAC-10.640)

a)

b)

Los requisitos de estabilidad de frecuencia mencionados en el inciso 1-a) del RAC-10.640
no seran suficientes para sistemas de portadora desplazada que utilizan separacion entre
canales de 25 kHz o0 mas.

En el Adjunto a la Parte Il del volumen IIl del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, figuran ejemplos de la estabilidad requerida para cada una de las portadoras de
los sistemas de portadora desplazada.

CA-10.650 Caracteristicas del sistema de comunicaciones HF en banda lateral Unica (BLU),

para su utilizacién en el servicio mévil aeronautico

(Ver RAC-10.650)

a)

b)

Con relacion a la gama de frecuencias, véanse la introduccion del Capitulo 3, Volumen 5 del
Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Internacional, y las Figuras 2-1 y 2-2 del Capitulo 2, parte
Il del volumen Il del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

La Conferencia Administrativa Mundial de Radiocomunicaciones del Servicio M6vil Aeronautico,
celebrada en Ginebra en 1978, formul6 un nuevo Plan de adjudicacion (Apéndice 27, Aer2 al
Reglamento de Radiocomunicaciones) basado en la sustitucion de la doble banda lateral anterior
por la banda lateral Unica. La Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones de 1995 lo designé
como nuevo Apéndice S.27. Se realizaron algunos cambios de caracter editorial de menor
importancia en la Conferencia Mundial de Radiocomunicaciones de 1997.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE X — CIRCUITOS ORALES AERONAUTICOS

CA-10.660 Disposiciones técnicas relativas a la conmutacién y sefializacién de los circuitos
orales aeronauticos internacionales para aplicaciones tierra — tierra.
(Ver RAC-10.660)

En el Manual de suministros de transito aéreo (ATS) Conmutacion y sefializacion vocal tierra-tierra
(Doc 9804) se presentan textos de orientacion sobre la implantacion de conmutacion y sefializacion
de circuitos orales aeronauticos para aplicaciones tierra-tierra. Entre los textos se incluye
explicacion de términos y expresiones, parametros de performance, orientacién sobre funciones
béasicas de tipos de llamada y otras funciones, referencias a las normas internacionales adecuadas
ISO/CEI y recomendaciones de la UIT-T, orientacién sobre el uso de sistemas de sefalizacion,
detalles del plan de numeracién recomendado y orientacién sobre migracion a planes futuros.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE Z - RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

CA-10.690 Generalidades
(Ver RAC-10.690)

a) Todas las referencias al “Reglamento de Radiocomunicaciones” se refieren al Reglamento de
Radiocomunicaciones publicado por la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT). El
Reglamento de Radiocomunicaciones se enmienda de tiempo en tiempo en el marco de las
decisiones adoptadas en las actas finales de las Conferencias Mundiales de
Radiocomunicaciones celebradas normalmente cada dos a tres afios. También se dispone de
mas informacién sobre los procesos seguidos por la UIT en el uso de las frecuencias para los
sistemas radioeléctricos aeronauticos en el Manual relativo a las necesidades de la aviacion civil
en materia de espectro de radiofrecuencias, que incluye la declaracion de politicas aprobadas
por la OACI (Doc 9718).

b) El sistema de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S esta sujeto a derecho de patente del
Laboratorio Lincoln del Instituto Tecnolégico de Massachusetts (MIT). El
22 de agosto de 1996 el Laboratorio Lincoln del MIT expidié un aviso en el Commerce Business
Daily (CBD), publicacion del Gobierno de los Estados Unidos, acerca de su intencién de no hacer
valer sus derechos como propietario de la patente contra ninguna persona con respecto a la
utilizacion comercial o no comercial de la patente, a fin de promover el uso mas amplio posible
de la tecnologia de sefiales espontaneas ampliadas en Modo S. Ademas, mediante una carta
dirigida a la OACI con fecha del 27 de agosto de 1998, el Laboratorio Lincoln del MIT confirmé
que el aviso en el CBD se habia proporcionado para satisfacer los requisitos de la OACI respecto
a una declaracion de derechos de patente sobre las técnicas que se incluyen en los SARPS y
que los titulares de la patente ofrecen gratuitamente esta técnica para cualquier utilizacion.

c) Las sefiales de los distintos sistemas que contribuyen a la ocupacion del transpondedor y
orientaciones relacionadas, se describen en el Manual de vigilancia aeronautica (Doc 9924 de
OACI), Apéndice M.

CA-10.695 Cédigos de respuesta en Modo A (impulsos de informacién)
(Ver RAC-10.695)

En el Doc 4444, Capitulo 8, se mencionan los principios que rigen la asignacion de cédigos SSR.
La posicion del Impulso X no se utilizara en respuestas a interrogantes en Modo A o Modo C si la
operacion de los sistemas de vigilancia no puede mantenerse segura.

CA-10.715 Operacion de los controles

(Ver RAC-10.715)

Se proporciona informacion sobre la vigilancia del estado operacional del transpondedor en RTCA
DO-181 E, Normas minimas de performance operacional para el sistema de radiofaros/equipo de a
bordo en modo seleccion del control de transito aéreo (ATCRBS/Modo S) y en EUROCAE ED-73E,
Especificacién de performance operacional minima de los transpondedores del radar secundario de
vigilancia en Modo S.
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE BB - SISTEMAS DE ANTICOLISION DE A BORDO

CA-10.730 Disposicion y caracteristicas generales del ACAS |
(Ver RAC-10.730)

Se prevé que el ACAS | funcione utilizando Unicamente interrogaciones en Modos A/C. Ademas, no

ejecuta la coordinacién con otros equipos ACAS. Por consiguiente, no se necesita un transpondedor
en Modo S como parte de la instalacion del ACAS I.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE FF - FRECUENCIAS DE SOCORRO

CA-10.775 Introduccién
(Ver RAC-10.775)

Todas las referencias al “Reglamento de Radiocomunicaciones” se refieren al Reglamento de
Radiocomunicaciones publicado por la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT). El
Reglamento de Radiocomunicaciones se enmienda de tiempo en tiempo en el marco de las
decisiones adoptadas en las actas finales de las Conferencias Mundiales de Radiocomunicaciones
celebradas normalmente cada dos a tres afios. También se dispone de mas informacién sobre los
procesos seguidos por la UIT en el uso de las frecuencias para los sistemas radioeléctricos
aeronauticos en el Manual relativo a las necesidades de la aviacion civil en materia de espectro de
radiofrecuencias, que incluye la declaracion de las politicas aprobadas por la OACI (Doc 9718).

CA-10.780 Generalidades
(Ver RAC-10.780)

La UIT también autoriza la frecuencia portadora de 4 125 kHz para la comunicacion entre estaciones
del servicio mévil maritimo y estaciones de aeronave en peligro. El Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT vigente (RR 5.130 y Articulos 31 y 32) estipula que la frecuencia
portadora de 4 125 kHz puede utilizarse por las estaciones de aeronave para comunicar con
estaciones del servicio movil maritimo con fines de socorro y seguridad. Las frecuencias del servicio
movil aeronautico (R) 3 023 kHz y 5 680 kHz pueden emplearse para operaciones coordinadas de
busqueda y salvamento con el servicio mévil maritimo en virtud de RR 5.115.

CA-10.785 Frecuencias de los transmisores de localizacién de emergencia (ELT) para
blusqueda y salvamento

(Ver RAC-10.785)

a) El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT (5.256 ) también permite el uso de la
frecuencia de 243 MHz ademas de las frecuencias mencionadas anteriormente.

b) Las especificaciones sobre los ELT se encuentran en el Anexo 10, Volumen Ill, Parte Il, Capitulo
5y el Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT, Articulo 34, Seccion I, NUm. 34.1.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE GG - UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MENOS DE 30 MHZ

CA-10.795 Métodos de operacién
(Ver RAC-10.795)

Las bandas de frecuencia entre 2,8 MHz y 22 MHz atribuidas al servicio mévil aeronautico (R) figuran
en el Articulo 5 del Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT. La utilizacion de estas bandas
debe hacerse de conformidad con las disposiciones actuales pertinentes de dicho Reglamento y, en
particular, el Apéndice 27 de dicho Reglamento. Por lo que respecta a la utilizacion de estas bandas,
se sefiala a la atencién de los Estados la posibilidad de interferencia radioeléctrica perjudicial
ocasionada por fuentes no aeronauticas de emision de radiofrecuencias y la necesidad de tomar
medidas apropiadas para reducir sus efectos.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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SECCION 2 RAC-10

SUBPARTE HH — UTILIZACION DE FRECUENCIAS DE MAS DE 30 MHZ

CA-SUBPARTE HH Utilizacién de frecuencias de méas de 30 MHz
(Ver SUBPARTE HH)

La informacion relativa a la adjudicacién de espectro a servicios aeronauticos, comprendidas las
adjudicaciones con nota de pie de pagina y las restricciones, figura en el Reglamento de
Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT) y el Manual relativo a
las necesidades de la aviacion civil en materia de espectro de radiofrecuencias, que incluye la
declaracion de las politicas aprobadas por la OACI (Doc 9718 de la OACI).

CA-10.800 Utilizacién de labanda de frecuencias de 117,975 - 137,000 MHz
(Ver RAC-10.800)

El RAC-10.800 se ocupa de las normas y métodos recomendados (SARPS) relativos a la utilizacion
de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz e incluye asuntos pertinentes a la seleccion
de determinadas frecuencias para diversos fines aeronauticos. Los SARPS se introducen en virtud
del prefacio que sigue, donde se establecen los principios segun los cuales se esta planificando la
utilizacion de esta banda de frecuencias a escala mundial, teniendo presente los aspectos
econdmicos.

La utilizacién de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MH con caracter mundial, teniendo
debidamente en cuenta la economiay la posibilidad de llevarla a la practica, exige un plan que debera
considerar:

a) la necesidad de una evolucién ordenada encaminada a mejorar la operacién y el grado
necesario de unificacion mundial;

b) la conveniencia de facilitar una transicion economica, desde la utilizacion actual hasta la
utilizacion 6ptima de las frecuencias de que se dispone, teniendo en cuenta el mayor empleo
posible de los equipos actuales;

c) la necesidad de facilitar la coordinacién entre la utilizacién internacional y nacional, a fin de
asegurar una proteccion mutua contra las interferencias;

d) la necesidad de establecer una estructura mundial para el desarrollo coordinado de planes
regionales;

e) la necesidad, en determinadas regiones, de contar con planes y criterios de planificacion
mas detallados ademas de las disposiciones que figuran en la presente seccién;

f) la conveniencia de incorporar en cualquier grupo de frecuencias que deban usarse, las que
actualmente se utilizan para los servicios aéreos internacionales;

g) la necesidad de mantener una relacién adecuada entre el nimero total de frecuencias y su
agrupamiento, y el equipo de a bordo que se sabe usaran extensamente los servicios aéreos
internacionales;
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SECCION 2 RAC-10

h) un requisito para la provisibn de una sola frecuencia que pueda usarse para fines de
emergencia con caracter mundial, y también, en ciertas regiones, la provision de otra
frecuencia que pueda usarse como frecuencia comun para fines especiales; v,

i) la necesidad de proporcionar suficiente flexibilidad para tener en cuenta las diferencias de
aplicaciones exigidas por las condiciones regionales.

CA-10.800a) Adjudicacion general de la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

a) El plan incluye una tabla general de adjudicacion que subdivide toda la banda de
frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz, siendo las principales subdivisiones las bandas de
frecuencias atribuidas tanto a los servicios nacionales como internacionales y las bandas de
frecuencias atribuidas a los servicios nacionales. La observancia de esta subdivision general
deberia simplificar mucho el problema de coordinacién de la aplicacion nacional e
internacional.

b) A partir del 26 de noviembre de 2026, con sujecion a las condiciones indicadas en la seccion
5.2.1, Capitulo 5, Volumen V del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional; la
frecuencia de 136,925 MHz podra utilizarse para la provisién de servicios de comunicaciones
de enlace C2 de los sistemas de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) descritos en el
mismo Capitulo antes mencionado.

CA-10.800b) Separacion de frecuencias y limites de las frecuencias asignables
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

En el texto de la RAC-10.800 b) 1), la separacion entre canales para asignaciones de canales de
8,33 kHz se define como 25 kHz dividido por 3 lo que da como resultado 8,333 ... kHz.

CA-10.800 b) 2) La separacién minima entre frecuencias asignables en el servicio movil
aeronautico (R) sera de 8,33 kHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

Se reconoce que, en algunas regiones o areas, la separacién de 25 kHz entre canales proporciona
un numero adecuado de frecuencias apropiadas para los servicios aéreos internacionales y
nacionales y que el equipo proyectado especificamente para separacion de 25 kHz entre canales
continuara siendo adecuado para los servicios realizados en tales regiones o &reas. Se reconoce
también que pueden continuar coexistiendo en una region o area las asignaciones basadas en una
separacion de 25 kHz, asi como las basadas en una separacion de 8,33 kHz entre canales.

CA-10.800 b) 3) Los requisitos de llevar a bordo obligatoriamente equipo disefiado para una
separacion de 8,33 kHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

No serd necesario realizar ningun cambio a los sistemas de las aeronaves o en tierra que operan
exclusivamente en regiones que utilizan so6lo una separacién de canales de 8,33 kHz.
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CA-10.800 b) 5) La publicacién de la frecuencia asignada o canal de funcionamiento se
ajustara al canal de la Tabla de Pareo de canales/frecuencias
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

En la Tabla de Pareo de canales/frecuencias, se proporciona el plan de pares de canales de
frecuencia en el que se mantiene el designador numérico del entorno de 25 kHz en DSB-AM y se
proporciona la identificacién exclusiva del canal de 25 kHz en VDL y de un canal de 8,33 kHz.

CA-10.800 c) 1) i) EI canal de emergencia (121,500 MHz) se usara Unicamente para
verdaderos fines de emergencia
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

a) Debe evitarse el uso de la frecuencia de 121,500 MHz para la finalidad indicada en RAC-
10.800 c) 1) i) C) si en algtin modo interfiere con el curso eficaz del trafico de socorro.

b) El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT (RR 5.200) permite la utilizacion de la
frecuencia aeronautica de emergencia de 121,500 MHz por las estaciones moviles del
servicio mévil maritimo conforme a las condiciones establecidas en el Articulo 31 del
Reglamento de Radiocomunicaciones, con fines de socorro y seguridad, con las estaciones
del servicio moévil aeronautico.

CA-10.800c¢) 1) ii) Se debe disponer de lafrecuencia 121,500 MHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

Si dos 0 mas de las instalaciones indicadas comparten un emplazamiento comun, bastara con que
una de ellas disponga de la frecuencia de 121,500 MHz para satisfacer el presente requisito.

CA-10.800c) 2)i) Canal de comunicaciones VHF aire a aire en la frecuencia de 123,450 MHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

El uso del canal aire a aire puede ser causa de interferencia hacia y desde aeronaves que utilicen la
misma frecuencia para las comunicaciones aire-tierra.

CA-10.800c) 4) ii) El canal auxiliar de busqueda y salvamento (123,100 MHz)
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

El Reglamento de Radiocomunicaciones de la UIT(RR 5.200) permite la utilizacion de la frecuencia
aeronautica auxiliar de 123,100 MHz por las estaciones maviles del servicio mévil maritimo conforme
a las condiciones establecidas en el Articulo 31 del Reglamento de Radiocomunicaciones, con fines
de socorro y seguridad, con las estaciones del servicio movil aeronautico.

CA-10.800 d) Relativa al despliegue de frecuencias VHF y para evitar interferencias
perjudiciales
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

En la presente seccién, el volumen de servicio protegido de cada instalacion, significa prevencién de
interferencias perjudiciales.
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CA-10.800 d) 2) Separacion geografica entre instalaciones que funcionen en la misma
frecuencia
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

a)

b)

En el Volumen Il del Manual relativo a las necesidades de la aviacion civil en materia de
espectro de radiofrecuencias, que incluye la declaracion de las politicas aprobadas por la
OACI (Doc 9718 de OACI) figura texto de orientacion relativo a la distancia minima de
separacién basada en la relacion de proteccion de sefial deseada a no deseada de 20 dB o
14dB y el radio alcance 6ptico.

En la aplicacion de la distancia minima de separacion basandose en la suma de la distancia
al horizonte radioeléctrico de cada instalacién se supone que es altamente improbable que
dos aeronaves estén en los puntos mas préximos entre las instalaciones y a la altitud maxima
del volumen de servicio protegido de cada instalacion.

La distancia al horizonte radioeléctrico desde una estacién en una aeronave se determina
normalmente por medio de la formula:

D=K+h

en que:

d)

e)

D = distancia en millas nauticas;

h = altura de la estacion de aeronave sobre el terreno;

K = (correspondiendo a un radio terrestre efectivo de 4/3 del radio real);
= 2,22 cuando h se expresa en metros; y
= 1,23 cuando h se expresa en pies.

Al calcular la distancia de radio alcance 6ptico entre una estacion terrestre y una estacion
de aeronave, la distancia desde el horizonte radioeléctrico de la estacion de aeronave,
calculada con arreglo a c¢), debe sumarse a la distancia desde el horizonte radioeléctrico de
la estacion terrestre. Al calcular esta Ultima, se emplea la misma férmula, tomando para h la
altura de la antena transmisora de la estacion terrestre.

Los criterios contenidos en RAC-10.800 d) 1) y 2) son aplicables al establecer la separacion
geografica minima entre instalaciones VHF con objeto de evitar interferencia aire-aire de
canal comun. En el Manual relativo a las necesidades de la aviacion civil en materia de
espectro de radiofrecuencias, que incluye la declaracién de las politicas aprobadas por la
OACI (Doc 9718 de OACI) figura texto de orientacion referente al establecimiento de
distancias de separacion entre estaciones terrestres y entre estaciones de aeronave y
estaciones terrestres por lo que toca a la operacion en canal comun.
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CA-10.8004d) 3) Distancia de separacion geogréfica entre instalaciones
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

El texto de orientacién relativo a las distancias de separacién y las correspondientes caracteristicas
del sistema figura en el Manual relativo a las necesidades de la aviacién civil en materia de espectro
de radiofrecuencias, que incluye la declaracion de las politicas aprobadas por la OACI (Doc 9718 de
OACI).

CA-10.800 d) 6) Distancia de separacion geografica con probable ocurrencia de
interferencia perjudicial
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

El efecto de esta recomendacion es establecer la distancia de separacidn geografica por debajo de
la cual es probable que ocurran interferencias perjudiciales.

CA-10.800f) Plan de radiofrecuencias VHF asignhables
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

a) Este plan designa la lista de frecuencias disponibles para asignacion y contiene
disposiciones para el uso por el servicio mévil aeronautico (R) de todas las frecuencias con
una separacion de 25 kHz entre canales, y de todas las frecuencias con una anchura de
canal y una separacién entre canales de 8,33 kHz.

b) El plan establece gue se determine regionalmente el nimero total de frecuencias necesarias
en cualquier region.

¢) En muchas regiones ya se han adjudicado ciertas frecuencias para determinadas funciones
como, por ejemplo, control de aerédromo o de aproximacion. En el plan no se hacen esas
adjudicaciones (a excepcion de lo dispuesto en RAC-10.800 a) 1) ), dado que esto se decide
regionalmente si se considera conveniente.

CA-10.800f) 1) Frecuencias en la banda de frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

a) Las frecuencias de 136,500 — 136,975 MHz inclusive no estan disponibles para asignacion
a canales de menos de 25 kHz de anchura.

b) Los servicios que sigan funcionando con asignaciones de 25 kHz se protegeran en las
regiones en que se aplique la separacion de 8,33 kHz entre canales.

CA-10.800 f) 1) ii) Frecuencias para las comunicaciones del control de operaciones de las
empresas explotadoras de aeronaves
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)
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Se reconoce que la asignacion de dichas frecuencias y las licencias para operar las respectivas
instalaciones son cuestiones que deben determinarse nacionalmente. Sin embargo, en las regiones
en que sea un problema facilitar frecuencias para fines del control de operaciones, seria beneficioso
que los Estados trataran de coordinar las necesidades de las empresas explotadoras de aeronaves
respecto a esos canales antes de las conferencias regionales.

CA-10.800f) 2) Frecuencias a adjudicarse para uso del servicio movil aeronautico (R) en una
regién
(Véase este mismo inciso en RAC-10.800)

El niumero de frecuencias necesarias en una regién dada se determina normalmente por el Consejo
de OACI, a base de las recomendaciones de las conferencias regionales de navegacion aérea.

CA-10.805b) 1) ii) Canales ILS identificados por frecuencias de localizador en la banda
108 — 111,975 MHz
(Ver RAC-10.805b) 1) i) ) Véase

CA-10.805 c) 1).

CA-10.805c¢) 1) Para uso general, en la banda de 108 — 111,975 MHz, en la fecha que
fije el Consejo de OACI, periodo de dos afios 0 mas

(Ver RAC-10.805¢) 1))

“Uso restringido” en los casos en que se mencionan en la RAC 10.805 b) 1) a), y RAC 10.805 c) 1)
a), se refiere al uso limitado de las frecuencias solamente por aeronaves equipadas adecuadamente
y de manera que:

a) el funcionamiento del equipo ILS o VOR que no pueda trabajar en estas frecuencias
esté protegido contra interferencia perjudicial;

b) no se imponga ningun requisito general de que se lleve a bordo equipo ILS 0 VOR capaz
de trabajar en estas frecuencias; y

c) no se empeore el servicio operacional suministrado a los explotadores internacionales
que utilicen equipo de a bordo de 100 kHz.

CA-10.805f) Dos instalaciones ILS distintas dan servicio en el mismo
aeropuerto

(Ver RAC-10.8051))

Las normas contenidas en las secciones 3.1.2.7.2 y 3.1.3.9 del Capitulo 3, Volumen | del Anexo 10
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, especifican los arreglos de equipo que han de
hacerse.
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CA-10.810 Utilizacion de la banda de frecuencias de 960 — 1 215 MHz para el DME
(Ver RAC-10.810)

En el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Volumen |, Adjunto C, Seccién 7, se
proporciona texto de orientacion sobre la planificacion de la proteccién de frecuencias de los canales
para sistemas DME.

CA-10.810 a) Canales DME en operacion
(Ver RAC-10.810) _

a)

b)

El plan de asociacién por pares de canales dispone el empleo de ciertos canales “Y” con
VOR o con MLS. El texto de orientacion del Anexo 10 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, Volumen I, Adjunto C, Seccion 7, incluye disposiciones concretas relativas a
situaciones en las que se utilizan, en la misma area, el mismo canal, o el canal adyacente,
para ambos sistemas

A partir del 26 de noviembre de 2026, con sujecion a las condiciones relativas, esta banda
960 — 1 164 MHz podréa compartirse con los servicios de comunicaciones de enlace C2 de
los RPAS descritos en el Anexo 10, Volumen V, Capitulo 5.

CA-10.815 Utilizacién en la banda de frecuencias de 5 030,4 — 5 150,0 MHz
(Ver RAC-10.815) _

a)

b)

Los textos de orientacion sobre la determinacion de las distancias de coordinacion entre
instalaciones MLS y las estaciones de tierra que proporcionan enlaces de conexién con los
satélites moviles no geoestacionarios aparecen en UIT-R, Recomendacién S.1342.

A partir del 26 de noviembre de 2026, con sujecidn a las condiciones relacionadas, esta
banda de frecuencias es compartida con los servicios de comunicaciones terrestres de
enlace C2 de los RPAS en la porcion de 5 030.4 —

5091 MHz descritos en el Anexo 10 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Volumen
V, Capitulo 5.

INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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