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Cuestion 3 del

Orden del Dia: Seguimiento a los avances del Plan de Implementacion de Navegacion Aérea
Basado en la Performance para las Regiones NAM/CAR (NAM/CAR
RPBANIP)
3.3 Informes de avance del ANI/WG y otros grupos regionales

EXCEPCION PARA EL LLENADO DE AERODROMO DE ALTERNATIVA DE DESTINO

(Presentada por IATA)

RESUMEN EJECUTIVO

Esta Nota de estudio, presenta los requerimientos expresados en el anexo 6 parte 1 de la
OACI, que permiten a las aerolineas exceptuar el llenado del aerédromo de alternativa
de destino, indicados en el Anexo 2 y el formato de FPL del Doc. 4444.

Acciobn: La accidn sugerida se presenta en la seccién 3
Objetivos e Capacidad y eficiencia de la navegacion aérea
Estratégicos: e Desarrollo econdémico del transporte aéreo
e Proteccion del medio ambiente
Referencias: e Anexo 6 de la OACI
e Doc. 4444
1. Introduccion
1.1 La enmienda 36 del Anexo 6, Parte |, "Disposiciones de seleccién aerédromo de

alternativa y de planificacién de combustible “, fue parte de una iniciativa conjunta de la IATA y OACI
para mejorar la eficiencia del combustible de las aeronaves y reducir emisiones. Se necesitaba un enfoque
realista, moderno que tenga en cuenta la experiencia operativa, las nuevas tecnologias y las capacidades
avanzadas de las aeronaves mientras se proporcionan operaciones seguras a través de la utilizacién de
métodos modernos, incluyendo el analisis de datos operativos y de gestion de riesgos de seguridad
operacional (SRM). La funcion de redactar la modificacion la realiz6 el Grupo de Operaciones en 2008 y
fue llevada a cabo a través de una serie de reuniones y correspondencia entre los miembros.

1.2 El proposito principal de la enmienda 36 fue introducir criterios de planificacion
armonizadas a nivel mundial, para la seleccion de aer6dromos de alternativa y el célculo del suministro
total de combustible para el prevuelo.
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1.3 Bajo las condiciones mencionadas en la enmienda 36, la excepcion para evitar la
seleccién de un aerddromo de alternativa de destino fue una opcién viable para las compafiias aéreas
mientras que incrementa la eficiencia y reducen la emision de CO2, manteniendo un alto nivel de
seguridad de las operaciones.

2. Requerimientos para la excepcion

2.1 El anexo 6 de la OACI parte 1, bajo el titulo 4.3.4.3 *Aer6dromos de alternativa de
destino”, parrafo 4.3.4.3.1 especifica que:

4.3.4.3 Aeroédromos de alternativa de destino

4.3.4.3.1 Paraun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo conlas reglas de vuelo por instrumentos, se seleccionara
v especificara al menos un aerédromo de altermativa de destino en el plan operacional de vueloy en el plan de vuelo
ATS, ano ser que:

a) laduracion del vuelo desde el aerédromo de salida, o desde el punto de nueva planificacion en vuelo al
aerédromo de destino seatal que, teniendo en cuentatodas las condiciones meteorolégicas y la
informacién operacional relativa al vuelo, a 1a hora prevista de su utilizacién, exista certidumbre
razonable de que:

1) laaproximaciény el aterrizaje pueden hacerse en condiciones meteorologicas de vuelo visual; y

2) pueden utilizarse pistas distintas a la hora prevista de utilizacién del aerédromo de destino conuna
pista, como minimo, destinada a un procedimiento de aproximacién por instrumentos operacional;
0

Nota 1.— Pistas distintas son dos o mas pistas en el mismo aerédromo configuradas de modo tal que si
una pista esta cerrada, pueden realizarse operaciones en la otra pista (o pistas).
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Bajo el mismo capitulo, en el parrafo 4.3.6.3, menciona que:

4.3.6.3 El cdlculo previo al vuelo del combustible utilizable mcluira:
a) combustible para el rodaje. que seri la cantidad de combusiible que, segin lo previsto, se consumira
antes del despegue;
b) combustible para el trayecto, que serd la cantidad de combustible que se requiere para que el avion
pueda volar desde el despegue o el punto de nueva planificacion en vuelo hasta el atermizaje en el
aerodromo de destino teniendo en cuenta las condiciones operacionales de 4.3.6.2 b);
c) combustible para contingencias. que sera la cantdad de combusuble que se requisre para compensar
factores imprevistos. Serd el 5% del combustible previsto para el trayecto o del combustible requerido
desde el punto de nueva planificacion en vuelo, basindose en la lasa de consumo utilizada para planificar el
combustible para el trayecto, pero en ningln caso sera inferior a la cantidad requerida para volar durante
cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre ¢l aerodromo de destino en condiciones
normales;
|') combustible para alternativa de destino, -
1) cuando se requiere un aerédromo dnhnatln de destino, l2 cantidad de combustible
necesaria para que el avion pueda:
1) efectuar una aproximacion frustrada en el aerodromo de destino;
i) ascender a la altitud de crucero prevista;
i) volar la ruta prevista;
iv) descender al punto en que se inicia la aproximacion prevista; y
v) llevar a cabo la aproximacion y aterrizaje ern el aerodromo de alternativa de destino; o
2) cuando se requieren dos aerddromos de alternativa de destino, la cantidad de combustible,
calculada segun 4.3.6.3 d) 1), indispensable para que el avion pueda proceder al aerddromo de
alternativa de destino respecto del cual senecesita mas cantidad de combustible para alternativa; o
3) cuando se efectia un vuelo sin aerodromo de alternativa de destimo =
combustible que s2 necesita para que pueda volar durante 15 minutos a velocidad de espera a 450
m (1 500 ft) sobre la elevacion de! aerodromo de destino en condiciones normales; o
4) cuando el aerodromo de aterrizaje previsto es un aerddromo aislado:
1) para avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para volar
durante 45 minutos mas el 15% del tiempo de vuelo que, segin lo previsto, estara a nivel
de crucero, incluyendo el combustible de reserva final, o dos horas, de ambos el que sea
menor; o
i) para avion con motores de furbina, la cantidad de combustible que se necesita para
volar durante dos horas con un consumo en crucero normal sobre el aerodromo de
destino, incluyendo el combustible de reserva final;
&) combustible de reserva final, que sera la cantidad de combustible calculada aplicando la masa
Sonmada o lnlesads sasrodiome de alenaiis e oo o al aerédromo de destino cuando no se
requiere aerodromo de alternativa de destino
1) para avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante
45 minutos en las condiciones de velocidad yaltitud especificadas por el Estado del explotador; o
2) para avion con motor de turbina, la cantidad de combustible que se necesita para volar durante
30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del aerodromo de destino
en condiciones normales;
f) combustible adicional, que serd la cantidad de combustible suplementaria que se necesita si el
combustible minimo calculado conforme a4.3.6.3b), ¢). d)ye) noes suficiente para:
1) permitir que el avion descienda segun sea necesario y proceda a un aerodromo de alternativa en
caso de falla de motor o de pérdida de presurizacion, de ambas situaciones la que exfja la mayor
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3. Accion sugerida

3.1 Se invita a la reunién a revisar la informacion proporcionada, para obtener un consenso
regional sobre la interpretacion de estos parrafos para unificar el criterio de aplicacion utilizado por los
ANSPs bajo lo estipulado en el anexo 6 de la OACI.

—FIN—



