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Introduccién

Este manual define los procedimientos operativos y las reglamentaciones a usarse
en territorio virtual uruguayo. Esta dirigido principalmente a controladores del Fir
Montevideo pero recomendamos que todo piloto virtual que desee volar en nuestro
territorio tenga conocimientos del mismo.

Nos pueden visitar en www.firmontevideo.org, en este sitio encontraran toda la
informacion relativa a la FIR, tanto para pilotos como para controladores.

Espero que este material le sea de gran ayuda y cualquier consulta o sugerencias
favor dirijase a vatsur22@vatsur.org

IMPORTANTE:

Recordamos que éste manual esta destinado pura y exclusivamente para el vuelo
simulado virtualmente en simuladores de vuelo Flight Simulator 2002, 2004 y FSX, como
también X - Plane y por lo tanto no debe bajo ninguna circunstancia usarse para
ninguna actividad de vuelo real.

Atentamente

El STAFF del FIR Montevideo

Como ingresar al grupo?

El primer paso es solicitar entrenamiento en www.vatsur.org donde tendré que
estudiar un material basico y posterior rendir una prueba.

Luego procede a realizar el entrenamiento dentro del FIR Montevideo donde se
habilitara en primera instancia en la posicion “Carrasco Informacion” SUMU_DEL.

Al ingresar a al entrenamiento local se le ingresara al grupo de correo propio del
grupo de controladores, por el cual se trasmitira distintas informacién y documentos.

Que es Vatsim?

VATSIM es una organizacion mundial de la simulacién de vuelo, cuyo fin es lograr
el maximo de realismo posible.

Para esto VATSIM tiene montada una red de servidores, de uso exclusivo para los
miembros de la organizacion. Todos estos servicios son gratuitos.

Para una mejor organizacion, VATSIM se divide por regiones.

Nosotros como FIR Montevideo, pertenecemos a VATSIM Sur América o
VATSUR.

Nuestros objetivos son:

a) Prevenir colisiones entre aeronaves en el area de maniobras y los obstaculos
gue haya en dicha area.

b) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo;

d) Proporcionar informacién util para la marcha segura y eficaz del vuelo;


http://www.firmontevideo.org/
mailto:vatsur22@vatsur.org
http://www.vatsur.org/

Nuestra mision:

- Brindar servicios de control de transito aéreo de forma tal de representar lo mas
fielmente posible los procedimientos utilizados en la aviacion real.

- En resumen nuestro Objetivo principal se resume a brindar un servicio

SEGURO, ORDENADO, AGIL

Espacio aéreo

Generalidades

Tipos de espacios

CTA - (Area de control):

Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde un limite especificado
sobre el terreno. Generalmente lo controla un ACC (Centro de control de aérea).

TMA - (Area de control terminal):

Area de control establecida generalmente en la confluencia de rutas ATS en las
inmediaciones de uno o mas aerédromos principales. Generalmente lo controla un APP
(Control de aproximacion).

CTR - (Zona de control):

Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba desde un limite especificado
sobre el terreno. Sirve para darle proteccion a los vuelos IFR en las inmediaciones de 1 o
mas aer6dromos.

Generalmente lo controla APP para brindarle proteccion a los vuelos IFR.

ATZ - (Zona de transito de aer6dromo):

Espacio aéreo definido en las inmediaciones de un aer6dromo en el cual pueden volar
vuelos VFR e IFR. Generalmente lo controla una TWR (Torre de control de aerddromo).

FlZ - (Zona de informacién al vuelo)

Espacio aéreo donde se brindara SOLO servicio de informacion, asesoramiento y alerta.
Este servicio lo brinda un AFIS (Servicio de Informacion de vuelo de Aerédromo).

Ruta ATS:

Ruta especificada que se a designado para canalizar la corriente del transito aéreo.
Estas se construyen a partir de radioayudas.



Clases de espacios

En esta tabla podemos observar los tipos de espacio aéreo que existen dentro de la cta
Montevideo y los tipos de servicio que se prestan.

Clase | TiPOGE f} o erci. Senvicio Limiacionde | RéMermentos | Spioa
vuelo | nada | Proporcionado velocidad comunicacion ATC
Todas las Servicio de control de . Continua en
A
SoloIFR aeronaves transito aéreo No se aplica ambaos sentidos S
IFRdeIFR  Servicio de control de . Continua en
IFR IFR de VFR  transito aéreo No se aplica ambos sentidos S
1) Servicio de control
C de transito aéreo para
la separacion de IFR; 250 KT 1AS por debajo Continua en
VFR VFR de IFR  2) Informacion de de 3050 M ambos sentidos S
transito VFR/VFR (y (10 000 FT) AMSL
aviso para evitar el
transito, a peticion)
FRdelFR SoMViciodeaseso- — ch ir g pordebajo  continua en
.. ramiento de fransito
IFR en la medida 6160, SEIVICio de de 3 050 M ambos sentidos S
de lo posible . o (10 000 FT) AMSL
F informacion de vuelo
- . . 250 KT IAS jpor dehajo Continua en
VFR Ninguna ds:rmde informacion - 4. 3 050 m ambos sentidos ™S
(10 000 FT) AMSL
- . . 250 KT IAS jpor dEbajo Continua en
IFR Ninguna dsgr:l';:f{’)de informacion 4o 3 050 M ambos sentidos  S1**
G (10 000 FT) AMSL
. . . 250 KT IAS por debajo _—
VER Ninguna Servicio de informacion de 3050 M S g

de vuelo

(10 000 FT) AMSL




FIR MONTEVIDEO

La FIR MONTEVIDEO se divide 3 regiones:

- CTA MONTEVIDEO (&rea de control)
- Sector MONTEVIDEO Oceéanico
- Sector MONTEVIDEO Oriental

Estos 2 ultimos sectores por una carta de acuerdo son jurisdiccion del ACC EZEIZA
En este mapa se encuentran marcados todos los espacios aéreos.

CIR

=T ARTIGAS |~ — .
5 el C_FL 055 ATZ =
o C 450M %\
: - ARTIGAS TWR %
- / A
3 CTR '
i = RIVERA i
’ C FL 055 ATZ N
RIVERA TWR RIVERA :
= . é: 450 M N
RIVERAInY |R(VERA TWR
c-- ‘ \
b4
- CTR :
——— MELO \
C FL 055 "
MELOTAR.
UAREMBO/AG : ATZ
2 FIz Flz ‘ c '2%?1
- TA _450M
PAYSANDU l DCLARIMBO. | (1> X VELO TWR
(PAvSARGT NFG 2DY 5 TACUNREVEOINEO ALY mELON Q g
0 « oA CTA RIO BRA._N‘ CG'M
T fgLor:’Tewoeo - R SRR
C A_UNL
FLA%5
CARMELO |{
F FL 055 TEE TREINTA
RIS DO RN Y TRES/Ad
= : ATZ
C. CURBELO
C 750 M 1
CAPITAN CURBELO TWR|
CTR
COL:
C_FL
COLONIA TWR
C 450 M
COLONIA TWR

—— ATZ
A. S. ADAMI
C_450 M

ADAMI TWR

SPUNTAdEIESTE = ThE
G%?(}Me E i He
IZANCURBELQ TV




Frecuencias

ACC MVD 128.5 Mhz - 126.7 Mhz

128.0 Mhz - 126.3 Mhz
APP CAR  119.2 Mhz - 120.2 Mhz
APP SUDU 120.4 Mhz - 126.2 MHz

SUAA 118.4 Mhz - 122.1 Mhz
SULS 118.3 Mhz - 122.1 Mhz
SUBL 126.2 Mhz
SUGA 118.5 Mhz
SUCA 120.8 Mhz - 122.1 Mhz
SUCM 122.1 Mhz
SUME 126.0 Mhz
SUMU 118.1 Mhz - 121.8 MHz
SUPU 122.1 Mhz
SUSO 118.8 Mhz - 122.1 Mhz
SUAG 122.2 Mhz
SURV 118.0 Mhz - 122.1 Mhz
SUTB 122.1 Mhz
SUMO 122.1 Mhz
SUFL 123.5 Mhz
SUPE 118.7 MHz

El CTA Montevideo

Jurisdiccion del MONTEVIDEO CONTROL - SUEO CTR) y esta compuesta por los
siguientes espacios:

Desde GND hasta FL085 espacio G
Desde FL0O85 hasta FL195 espacio C
Desde FL195 hasta UNL espacio A

Se encarga del control de las aeronaves volando dentro de su espacio, en especial las
que vuelan las rutas ATS hasta los limites de los TMA o los distintos CTRs y ATZs.

SUEO CTR recibe los transitos en salida de los CTR y de las TMA, y sirve de servicio de
APP para aquellos CTR fuera de las TMA, o le suple de transitos a las TMA.

TMA Carrasco

Jurisdiccion de Carrasco Aproximacion (SUMU_APP) y estd compuesta por los
siguientes espacios:

Desde GND hasta 2000ft espacio G
Desde 2000ft hasta FL195 espacio C

Desde FL195 hasta FL245 espacio A



En resumen APP controla desde GND hasta FL245, y da servicio de aproximacion a los
aeropuertos de Carrasco (SUMU), Adami (SUAA), Laguna del Sauce (SULS).
Ademas recibe de estos mismos aerddromos el transito en salida.

Dentro del TMA Carrasco

CTR Carrasco (Ver mapa pagina siguiente)

GND hasta FL 035, espacio C
Dentro de este se encuentran los ATZ de Carrasco y Adami.

Generalmente este espacio lo controla APP Carrasco hasta los topes de los ATZ
nombrados.

Carrasco Torre (SUMU_TWR)

- Controla el ATZ de Carrasco, cuyo tamafio es una circunferencia de 8 millas
nauticas con centro en VOR CRR

- Desde GND hasta 2000ft espacio C
Adami Torre (SUAA_TWR)

- Controla el ATZ de Adami, cuyo tamafio es una circunferencia de 8 millas nauticas
con centro en el NDB ASI

- Desde GND hasta 1500ft, espacio C

CTR Curbelo (Ver mapa Abajo)

GND hasta FL035, espacio C, cuyo tamafio es una circunferencia de 10 millas
néuticas con centro en el VOR LDS

Dentro de este se encuentra el ATZ de Curbelo y en la temporada estival se activa un
AFIS en el aeropuerto departamental El JagUel (Punta del Este)

Curbelo Torre (SULS_TWR)

- Controla el ATZ de Curbelo, cuyo tamario es igual al del CTR correspondiente
Desde GND hasta 2500ft, espacio C.

Jagiiel AFIS (SUPE_TWR)

- Solo se activa en temporada estival y brinda servicio de informacion
asesoramiento y alerta.

- Jurisdiccién de 3 millas nauticas con centro en el aerédromo y desde GND hasta
1000ft, espacio F
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Fir Montevideo Virtual

Niveles y Altitudes

Generalidades

- Nivel de vuelo (FL): Superficie de presion atmosférica constante relacionada con
una determinada referencia de presion, 1013.2, separada de otras analogas por
determinados intervalos de presion.

Cuando en un altimetro: a) se ajusta QNH, indicara la altitud
b) se ajuste a la presién 1013.2 o estandar (QNE), podra
usarse para indicar niveles de vuelo

- Nivel de transicion (TL): Nivel mas bajo de vuelo disponible para usarlo por
encima de la altitud de transicion



Altitud de transicion (TA): Altitud a la cual, o por debajo de la cual, se controla la

posicion vertical de una aeronave por referencias a altitudes.

Capa de transicion: Espacio aéreo entre la altitud de transicion y el nivel de

transicion
Esta tabla debe usarse para la asignacion de los FL
DERROTA MAGNETICA
De 000 grados a 179 grados De 180 grados a 359 grados
Vuelos IFR Vuelos VFR Vuelos IFR Vuelos VFR
FL Altitud FL Altitud FL Altitud FL Altitud
Metros  Pies Metros  Pies Metros  Pies Metros  Pies
[ g - - e > 2
[ g - - & - = - [ [ g . - -
- - - 35 1050 3500 40 1200 4000 45 1350 4500
50 1500 5000 55 1700 5500 60 1850 6000 65 2000 6500
70 2150 7000 75 2300 7500 80 2450 8000 85 2600 8500
90 2750 9000 95 2900 9500 100 3050 10000 105 3200 10500
110 3350 11000 115 3500 11500 120 3650 12000 125 3800 12500
130 3950 13000 135 4100 13500 140 4250 14000 145 4400 14500
150 4550 15000 155 4700 15500 160 4900 16000 165 5050 16500
170 5200 17000 175 5350 17500 180 5500 18000 185 5650 18500
190 5800 19000 195 5950 19500 200 6100 20000
210 6400 21000 220 6700 22000
230 7000 23000 240 7300 24000
250 7600 25000 260 7900 26000
270 8250 27000 280 8550 28000
290 8850 29000
w300 9150 30000
w310 «=0450 31000 w320 9750 32000
330 10050 33000 w340 10350 »=34000
w350 «10650 35000 w360 10050 36000
370 11300 37000 w330 «11600 »===38000
w300 «11000 39000 w400 12200 40000
410 12500 41000 430 13100 43000
450 13700 45000 470 14350 47000
490 14950 49000 510 15550 51000
Etc. elc. efc. etc. etc. etc.
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Cambio FL a altitudes y viceversa.

ESQUEMA DEMOSTRATIVO DE LOS CAMBIOS DE
REGLAJE DE ALTIMETRO, DE NIVELES DE VUELO A

ALTITUDES Y VICEVERSA

1013.2 ONE Nivel de Vuelo

_______ SR, e ———————————————
En descenso

1013.2 i
_______ O, .« e e e e e e e e e e e e e e e
En ascenso )

< 1013.2

l Mivel de Transicion

——— — — — —
(A 1013.2) I’\ T o
Cambio de \ Capa de Transicion e |
Reglaje l ..
\\ )
. —
. ~ |/ “ TWR ’/n‘rﬂ,
Elevacicn de Pista "\ 1 -
e pista

Fir Montevideo Virtual

Como muestra el grafico, un avién en asenso pasa de ajustar QNH (vuela por altitudes)
a ajustar QNE o 1013 cuando cruza la altitud de transicién, por lo tanto pasa a volar en
niveles de vuelo (ej. FL150). En Uruguay la altitud de transicion es 3000ft AGL y esta es
siempre la misma, por lo cual el CTA nunca hace referencia.

Cuando un avion desciende, pasa de ajustar QNE o 1013 (vuela en niveles de vuelo) a
ajustar QNH cuando cruza el nivel de transicion, por lo tanto pasa a volar en altitudes
(Ej., descienda para 2000ft de altitud)

El nivel de transicion varia segun la presion que exista en el aerodromo, por lo tanto esta
varia continuamente, se deduce de lo anterior que cada aerédromo va a tener su propio
nivel de transicion. Siempre que un CTA de un descenso a una aeronave y esta tenga
gue cruzar el TL, el mismo dara el ajuste y el TL.

Por ejemplo “Pluna231 autorizado descenso para 3000ft de altitud, ajuste 1010 Hpa,
nivel de transicion 045”.

Dado que el TL varia segun la presion para seleccionar el mismo en 1 0 mas aerédromos
se usara la siguiente tabla:

12



Tabla para covertir milibares a pulgadas de Mercurio

TL 050 TL 045 TL 040
mb |[mmHg mb |mmHg mb |mmHg
980 | 28,94 995 | 29,38 1013 | 29,91
981 | 28,97 996 | 29,41 1014 | 29,94
982 | 29,00 997 | 29,44 1015 | 29,97
983 | 29,03 998 | 29,47 1016 | 30,00
984 | 29,06 999 | 29,50 1017 | 30,03
985 | 29,09 1000 | 29,53 1018 | 30,06
986 |29,12 1001 | 29,56 1019 | 30,09
987 | 29,15 1002 | 29,59 1020 | 30,12
988 | 29,18 1003 | 29,62 1021 | 30,15
989 | 29,21 1004 | 29,65 1022 | 30,18
990 (29,23 1005 | 29,68 1023 | 30,21
991 | 29,26 1006 | 29,71 1024 | 30,24
992 | 29,29 1007 | 29,74 1025 | 30,27
993 | 29,32 1008 | 29,77 1026 | 30,30
994 | 29,35 1009 | 29,80 1027 | 30,33

1010 | 29,83 1028 | 30,36
1011 | 29,86 1029 | 30,39
1012 | 29,88 1030 | 30,42

1031 | 30,45

MODO C v codigos respondedores

Generalidades
El respondedor es el principal instrumento de visualizacion de las aeronaves para el

control radar, ya que esta nos datos de altitud, velocidad, tipo de maquina, track y otros
datos de vital importancia. Cuando una aeronave se conecta a VATSIM en un aeropuerto
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cualquiera, es muy importante que esta quede en modo stand by hasta que el avion
reciba su autorizacion de despegue y/o de ingreso a pista.

Mantener el respondedor en Modo C o NORM en tierra, puede provocar diversos
problemas para el controlador y por ende significaria un llamado de atencion al piloto.

En resumen, el respondedor debe estar en modo C (Charlie) o NORM cuando se ingrese
a una pista activa, y debe mantenerse en este modo todo el vuelo hasta que se libere la
activa (después de un aterrizaje).

Existen casos, especificamente cuando se ejerce control de aerddromo o de tierra, que
el CTA puede pedir la activacion del modo C para ubicar los transitos en el rodaje o
plataforma y asi ayudar a visualizar las posiciones de los mismos.

LA FIR Montevideo usaré la siguiente familia de codigos:
ACC Montevideo: 6000-6077

APP Carrasco: 6100-6140
TWR Carrasco: 7300-7377

TWR Curbelo: 6141-6177
TWR Adami: 1100-1130
TWR otras: 1131-1177

Ademas si son vuelos nacionales todas las dependencias pueden usar la familia de los
1201-1277.

Asignacion de coédigos

Se asignaran codigos a TODAS las aeronaves que vuelen dentro del CTA Montevideo,
tanto VFR como IFR, y sera obligacion de las mismas activar el modo C.

El CTA debe siempre verificar que todas las aeronaves estén activando el cédigo
asignado y si no lo tiene asignarle uno.

Por lo tanto, toda aeronave gque no active modo C y el CTA ademas considere que por
razones de transitos u otras, que la misma no puede ingresar a una aérea de control,
esta, tendra que volar en espacio aéreo G. En caso de desobediencia se le avisara
nuevamente y por ultimo se procedera a el llamado de un supervisor.

Estos cddigos se usaran en aeronaves originadas dentro del territorio nacional, pero en
casos de transferencias de aeronaves a nuestro territorio por otras FIR, los cédigos se
mantendran para si facilitar la operacion.

Ej., el PUA120 sale de SABE e ingresa por la A305 a la CTA Montevideo, tiene codigo
0531, en este caso le dejaremos el cddigo 0531.

Cuando recibimos una aeronave que salié del destino sin control, al ingresar a nuestro
espacio aéreo DEBEMOS asignarle un codigo.

14



Plan de vuelo (FP)

Generalidades

Definicion de FP: informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o a parte
de un vuelo de una aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito
aereo.

El plan de vuelo (FP) es una informacion esencial para el CTA ya que esta contiene toda
la informacion del vuelo proyectado que la aeronave desea realizar.

Por lo tanto también es una herramienta muy valiosa para el piloto, expresa sus deseos e
intenciones al CTA.

Se deduce de esto, que el plan de vuelo es uno de los nexos mas importantes para las
dos partes interesadas, y esto se traduce en SEGURIDAD.

Es obligacién del piloto presentar plan de vuelo siempre que quiera volar dentro de
espacio aéreo controlado, de hacer caso omiso a esta obligacion se le advertira al piloto
1 vez y luego se procedera a avisar a algun SUP de Vatsim.

El piloto es el responsable de la seleccién de la ruta y FL correctos para su vuelo, para
esto puede ingresar a ur.vatsma.org, donde encontrara una tabla de seleccion de nivel y
las rutas ATS de nuestro pais. Igualmente los CTA en la medida de lo posible brindaran
la ayuda que el piloto necesite en cuanto a dudas sobre las rutas

El plan de vuelo debe contener aerédromo de salida, destino, aerédromo de alternativa,
FL de crucero, tipo de maquina, ruta. Es muy importante de no olvidarse de poner alguin
aeropuerto de alternativa, y asi facilitar la decision del CTA en caso de no poder
completar el vuelo en el aeropuerto de destino. La informacién del tipo de aeronave
también es muy valiosa ya que esta cambia la forma de aproximar y controlar las
aeronaves en salida de los aerédromos. El piloto debe asegurarse que el tipo de
aeronave que aparece en el FP, gue generalmente es el mismo que el que selecciona al
conectarse a la red, sea el mismo que esta usando para realizar el vuelo.

Aprobacion del FP

La finalidad de la aprobacion es la de verificar que las premisas fundamentales, tales
como FL, rutas, regla de vuelo, sean correctas, para el tipo de operacion y vuelo que
proponga la aeronave. Ademas verifica que la entrada en espacios adyacentes se haga
de la forma apropiada.

Generalmente el CTA aprobara el FP hasta el destino final, de no ser posible autorizara
hasta los limites de su espacio, o hasta algun punto preestablecido con las dependencias
adyacentes.

En el momento de la transferencia de la aeronave a otro control, con la simple
aceptacion o imponiendo determinadas restricciones al ingreso en el otro espacio parte
del control aceptante, esto ya significara que el avidn va a tener aprobado el resto de su
FP. Ademas cuando el avion entra en contacto con la dependencia aceptante y lo
autorizada segun su ruta tamben le esta diciendo que esta autorizado su FP.

En el FIR Montevideo, la dependencia que autoriza los FP es la torre, de no estar esta
pasa al control siguiente que abarque mas (Ej. APP, y si no esta pasa para ACC). De
tener alguna duda sobre el FP la TWR podra consultar algin otro controlador online.

La TWR verificara que la ruta sea la correcta, que el FL sea cuadrantal (o sea que
cumpla con la tabla de FL) y en ocasiones que el aeropuerto de destino soporte el tipo de
magquina presentada en el FL. También verificara las reglas de vuelo presentada y en
caso de ser vuelo VFR, verificara las condiciones meteorologicas en el aeropuerto de
salida, destino. Sobre este tema ver la seccién Reglas de Vuelo.
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En la seccién control de aerédromo va a encontrar ayuda para la fraseologia del permiso.

Limite de los permisos

Como se explica anteriormente los limites de los permisos no necesariamente son los
aerédromos de destino. En esta tabla estan los mas comunes partiendo desde carrasco
SUMU:

Salida Destino Ruta Limite
SUMU Brasil UA309 PTS VOR
UM540 POR VOR
UA305 PTS VOR
Argentina UA306 PTA VOR
UB555 GUA VOR
UA556 MCS VOR
SUCA W29 COL NDB
SUPU W25 PN NDB
SUSO w23 STO VOR
SUDU W19 DUR VOR
SUTB W15 TMB VOR
SUAG W15-W16 AT NDB
SURV W15 RVA NDB
SUMO w18 MLO VOR

NOTAMS vy documentacion

Toda la documentacion pertinente a la division operaciones CTA al igual que la actualizacién de
los NOTAM, estara disponible en la web www.firmontevideo.org.
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Reglas de vuelo

Generalidades

VER (Visual Flight Rules) - Reglas de Vuelo Visual

IFR

Un aerédromo se considera en VMC si el techo es igual o superior a 1500ft y la
visibilidad en tierra es igual o superior a 5000m.

Recordar que existe techo cuando el cielo estd quebrado (BKN) o cubierto (OVC)
0 sea que esta cubierto mas de 4/8

(Instrumental Flight Rules) - Reglas de Vuelo Instrumentales

SVER (Special Visual Flight Rules) — Reglas de Vuelo Visual Especial

Los minimos de los SFVR son 800ft de techo y 1500m de visibilidad.

Por debajo de los 1500ft y 5km de visibilidad, se considera condiciones IMC,
igualmente los pilotos pueden solicitar un autorizacion SVFR (VFR especial), para
volar solo dentro de los CTR.

VMC (Visual Meteorological Conditions) - Condiciones meteorolégicas de vuelo visual

IMC

Vuelo

(Instrumental Meteorological Conditions) - Condiciones de Meteorolégicas de
Instrumental

Los vuelos VFR

Podran volar sélo en condiciones VMC.

Operaran desde 30 min. antes de la salida del sol hasta 30 min. después de la
puesta del sol.

Dentro de los CTR se autorizara VFR nocturnos pero no volaran:
e Por encima FL200
e sobre el mar a mas de 20nm de la costa durante mas de 1 hora
e sobre nubes, niebla y otras formaciones meteorologicas cuando estas

obstruyan mes de 4/8 de la superficie terrestre, vista desde la aeronave
en vuelo.

Los vuelos IFR

Excepto en el despegue, aterrizaje o cuando lo autorice el CTA, los vuelos IFR
volaran por encima de la altitud minima de vuelo o en caso que no exista, a un
nivel por lo menos 1000ft por encima del obstaculo mas alto que se halle dentro
de un radio de 8km

Toda aeronave que decida de cambiar de IFR a VFR lo notificara a la
dependencia correspondiente y comunicara los cambios en el FP que deba hacer.
La aeronave se asegurara que seguira en condiciones VMC interrumpidas.
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(POE) - Procedimientos Operativos Estandar

Generalidades

Este apartado tiene como finalidad fijar los procedimientos para cada dependencia y asi
lograr una estandarizacion de las formas de control

Control de Aerédromo

- Es la dependencia encargada de determinar la pista en uso segun las condiciones
meteoroldgicas reinantes, el tipo de aeronave y destino del transito.

- Corregira los FP segun lo dispuesto “Aprobacion del FP”.

- Asignara los Cdédigos Respondedores.

- Esta dependencia tiene control sobre el area de maniobras y el ATZ, por lo tanto la
plataforma se rige por el reglamento del aire. Igualmente la TWR puede dar informacién
de transito para evitar colisiones en la misma. Al carecer de tal control, la puesta en
marcha y retroceso de las aeronaves seran a discrecion del piloto o “sin demora”.

Las Unicas posibilidades para que existan demoras en la puesta en marcha son:

- Alguna parte del derea de movimiento esta cerrada y eso dificulta la circulacion
de las aeronaves.

- Existen restricciones por parte de algun control adyacente en el ingreso a su
espacio.

- Hay restricciones propias en el uso del espacio aéreo (ATFM) tema que no nos
afecta en la red.

Blogue de datos de pista

Antes de la salida de una aeronave se dara la siguiente informacion en el orden que aqui
se expone:

- Pista en uso

- Viento (direccion e intensidad) incluyendo variaciones importantes (rachas)
- Reglaje QNH de altimetro

- Temperatura de ambiente en caso de aeronaves con motor a turbina

- Visibilidad en caso de que la misma sea inferior a 10km

Ej. “Pua120, copie datos de pista, pista en uso 06, viento 070 grados a 8 nudos, QNH
1015 Hpa, temperatura 23 grados”

“‘PUA120 copy runway data, runway in use 06, wind 070 degrees at 8 knots, QNH
1015 Hpa, temperature 23 degrees”

Blogue permiso de transito

Se dara el permiso de transito en este orden:
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- Salida, llegada

- Ruta de vuelo

- Nivel e vuelo

- Limite del permiso

- Cédigo respondedor (Ver Capitulo de Cdédigos respondedores en pagina 13)

Ej. “PUA120, autorizado plan de vuelo instrumental Carrasco Galeao, via UM540,
nivel de vuelo 350 hasta el VOR de Porto Alegre y transponder codigo 6100”

“PUA120, cleared instrumental flight plan Carrasco to Galeao, via UM540, flight
level 350 up to Porto Alegre VOR, squawk 6100”

Luego del despegue se chequea que la aeronave:
- esté activando el transponer en modo C (Modo CHARLIE)
- esté activando el cédigo correcto
- realice el viraje correcto segun la instruccion de salida (capitulo POI pagina 21)

Control de Aproximacion Carrasco (APP)

Aeronaves gue llegan

Cuando una aeronave entra al TMA, el app transmitird en el primer mensaje la siguiente
informacioén:

- Descenso, QNH y Nivel de transicion

- Rumbo a mantener en caso de vectores o posicion a volar

- Procedimiento en uso

- Hora prevista de aproximacion
Segun la pista en uso determinada por la TWR, APP seleccionara el tipo de
aproximacion en uso para SUMU, SULS y SUAA. Para esto usara la informacion de los
METARES (viento, techo y visibilidad, principalmente)
Podra elegir entre las siguientes aproximaciones:

- Procedimientos de aproximacién instrumental

- Aproximacion visual

Ademas para estos tipos de aproximacién, la dependencia decidira sobre la conveniencia
de que las aeronaves reciban vectores o vuelen propia navegacion a:

- IAF de los procedimientos
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- A la radial final de aproximacion o al localizador de los procedimientos

- A alguna de las piernas del circuito de transito para completar visual, siempre
con previa coordinando con la TWR.

El limite de velocidad dentro del TMA Carrasco y por debajo de FL100, es de 250 IAS, de
no ser que el control autorice otra velocidad.

Sobre el tema de vectoracion existe el manual “Vectoracion Radar” realizado por esta
divisién que se puede bajar de www.firmontevideo.org.

Aeronaves que salen

Cuando una aeronave este lista a salir, el app expedira las instrucciones de salida segun
los transitos y otras consideraciones pertinentes. La misma sera solicitada por la TWR
(ver capitulos POI Pag. 21).

Cuando se habla de instrucciones de salida, se refiere a, el sentido del despegue vy el
viraje después del despegue; el rumbo o la derrota que hayan de seguirse antes de
interceptar la derrota de salida autorizada, el FL que haya de mantenerse antes de
continuar el ascenso hasta el FL asignado; la hora, punto o velocidad vertical de ascenso
a la cual se efectuara un cambio de FL; y cualquier otra maniobra necesaria que este en
consonancia con las operaciones seguras de la aeronave.

Control de Aérea Montevideo

El ACC Montevideo daré los metares a todas las aeronaves que cumplan las siguientes
condiciones.

- Aeronaves que entran desde otra fir con destino a cualquier aeropuerto nacional.

- Aeronaves que entran desde otra fir con destino a cualquier aeropuerto dentro del TMA
baires

- Aeronaves gque salen de un aeropuerto nacional con destino a otro aeropuerto nacional.

La informacion se dara de esta manera:
- Pista en uso
- METAR

- Procedimiento en uso

Ej., PUA120 copie metar de sumu, pista en uso 06, 120/20 cavok 17/21 Q1019, prevea
aproximacion visual.

Es el encargado de dar servicio de aproximacion a todos los aer6dromos que no estén

dentro de algin TMA. Su operacion es muy similar al del control de aproximacion de
carrasco

POI Procedimientos operativos inter servicios

Generalidades
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Los POI tienen como finalidad estandarizar la forma de hacer las transferencias entre los
controles.

Se realizara la transferencia ni bien el control transferidor tenga la aeronave dentro de su
espacio o, ni bien despegue de su aeropuerto de jurisdiccion.

Luego de haber realizado la misma, cuando existan cambios en la altitud o un cambio de
estima de +- 3min, se le actualizara sin demora, la informacién al control aceptante.

La forma primaria de hacer las transferencias sera via VOZ (por Intercom u Override) y la
secundaria via TXT.

Si bien aqui se exponen las formas de hacer las transferencias, todo lo que salga fuera
de estas se coordinara con la antelacion necesaria.

Forma completa de hacer las transferencias por texto o verbales:

- Matricula

- Tipo de maquina

- Origen, Destino

- Altitud

- Punto de transferencia

- Hora estimada sobre el punto

Ej., -Avion que va por linea de costa desde curbelo a adami y esta volando dentro del
espacio de la torre de carrasco.

Adami copia esta transferencia; CX-JPS, C182, de curbelo a adami, con 1500ft en la
bahia a los 12:21z.

Forma abreviada de hacer transferencias:

-Matricula

-Destino

-Punto y hora de transferencia
TWR SUMU- TWR SUAA

Es obligatorio realizar la transferencia de forma completa.

Transferencia de aeronaves

Puntos de transferencia visuales entre los ATZ:
- Bahia de Montevideo (transito que va por LC)
- Antena de Manga (transito que vuela en forma dct a suaa desde SUMU)

Existen otros puntos convenientes en caso de querer pasar la aeronave con un poco de
antelacion al otro control por motivos de transito:

- Punta Carretas (transitos de SUMU a SUAA por LC)
- Cerro de Montevideo (transitos de SUAA a SUMU por LC)

Otros puntos o distancias pueden ser coordinados entre las dependencias si las
situaciones lo ameritan

TWRs dentro del TMA Carrasco y el APP Carrasco
21



Es obligatorio realizar la transferencia de forma abreviada

Transitos IFR

En salida

La TWR solicitara las instrucciones de salida al APP cuando la aeronave este a 3min de
la salida y el orden en caso de haber mas de una aeronave. (Referirse a generalidades
de este capitulo pag 20)

La TWR transferira la aeronave luego de a ver chequeado los datos correspondientes
(ver Cap. POE, Pag. 17) antes que cruce los 2000ft o cruce el arco de 3nm del extremo
de la pista.

En llegada
El APP transferir4 la aeronave IFR:
- En lafinal del procedimiento instrumental a 7+-2 NM del extremo del umbral.
- Si solicita o se prevé que la aeronave va a realizar una aproximacion visual

primero lo coordinara con la TWR (ésta lo tiene que aceptar) a no ser que ya este
establecido en la final de la pista.

Transitos VFR

- App Carrasco v torre Sumu

Puntos de transferencias visuales con referencia a Sumu:

Hacia el Noreste
- Ciudad de Pando(RDL040 8nm CRR)

Hacia el Norte
- Ciudad de Sauce (RDL006 11nm CRR, cercano a SUNGA)

Hacia el este
- Atlantida (RDL083 15nm del CRR), transitos por LC dentro de la jurisdiccion de
torre SUMU hacia APP carrasco y viceversa.
- Arroyo Pando (RDL085 8nm CRR), en caso de que el app necesite los transitos
antes.
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-App Carrascoy TWR SULS

Puntos de transferencia visuales con referencia a SULS:

Hacia el Oeste, Noroeste
- Arroyo Solis Grande (RDL291 16nm LDS) transitos por LC

Hacia el Este
- Barra de Maldonado o Puente de la barra (RDL114 12nm LDS)

Hacia Noreste
- Ciudad de San Carlos (RDL055 8nm LDS aprox.)

-App Carrasco y TWR SUAA

Puntos de transferencia visuales con referencia a SUAA:

Hacia el oeste
- Barra de Santa Lucia o Delta del Tigre (QDR280 7nm ASI)

Hacia el Norte

- Ciudad de Progreso (QDR013 8nm ASI)
APP carrasco y ACC Montevideo
Transferencia Silenciosa

Transitos IFR

En Llegada (al TMA Carrasco)

- Sobre la ruta IFR, por lo menos 1min antes de los Fix de ingreso al TMA carrasco,

a no ser que por razones de transito se necesiten otros tiempos

Altitudes

- Por la ruta A305 punto Tigre, el ACC autorizara los descensos para FL0O90 como

minimo. De haber mas aeronaves los descenderan escalera (FL090, FL100)

- Por el resto de las rutas el descenso es para FL160

- En caso de venir por debajo de los FL nombrados anteriormente el descenso se lo

dara el APP carrasco cuando entre en su frecuencia

En salida (del TMA Carrasco)

- Antes de haber pasado los 2 min desde que la aeronave paso sobre los Fix de
ingreso/egreso del Tma Carrasco, a no ser que por razones de transitos se

necesiten otros tiempos
Altitudes

- Paratodas las rutas Ascensos restringidos para FL150

- En caso de venir por debajo de FL150 el ascenso sera a discrecion del APP
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Transitos VFR

- Se transferiran en los limites

Uso de tags en el control

Generalidades
El uso correcto de la etiqueta y la actualizacion de la misma tiene como finalidad que la
informacion sea la misma que la del progreso real del vuelo. Esto, funciona como una
ayuda memoria para el CTA y ademas proporciona un medio fundamental de informacion
para el CTA aceptante.
Aplicacion
Es obligacién de los CTA:

- Uso de altitudes temporales

- Cambiar el FL de crucero si es necesario.

- En caso de gue la aeronave este volando a un punto o radioayuda se debera
escribirla en la etiqueta (Opcion COPX del Euroscope)

- En TWR se deberéa aplicar los puntos anteriores en especial cuando se den las
instrucciones de salida.

- La casilla de texto libre se puede usar ademas para:
-En caso de dar vectores para poner el rumbo, ej H120.
-Poner si la aeronave tiene el metar y a la pista que la
aeronave va a ir, ej, WX06 (WX significa que tiene datos y 06 la pista a la que esta
yendo).
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