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INTRODUCTION 

El objetivo ha sido establecer los pasos para que usuarios de AVIACIÓN
GENERAL, puedan lograr acceso a pistas visuales, bajo determinadas
circunstancias, principalmente en el caso de un deterioro imprevisto de
las condiciones atmosféricas en ruta.
Todo esto ha sido orientado únicamente para aeronaves CAT A y B.



INTRODUCTION 

El uso de estos procedimientos, supone que el piloto está habilitado para
vuelo IFR, que posee los conocimientos relativos al vuelo RNAV y que la
aeronave está certificada y tiene el procedimiento cargado en su base de
datos, desde un proveedor formal.



REFERENCIAS 

1. DOC 8168-OPS611, VOL II, OACI
2. DOC 8260.3D , TERPS FAA
3. CAA UK CAP 1122
4. DAP 11 133 DGAC CHILE



Pista de vuelo visual: Pista destinada a las operaciones de aeronaves que
utilicen procedimientos de aproximación visual o un procedimiento de
aproximación por instrumentos a un punto más allá del cual pueda
continuarse la aproximación en condiciones meteorológicas de vuelo visual.

FUNDAMENTOS 



La modificación que hizo OACI a esta definición, levantó algunas dudas y
conjeturas, acerca del propósito y eventual uso que se le podría dar.

Es así como usuarios de aviación general, plantearon la posibilidad de
aplicar el concepto de las aproximaciones PinS de helicópteros, para
aeronaves de ala fija, pero menores.

FUNDAMENTOS 



CAA UK CAP 1122 :“Application for Instrument Approach
Procedures to Aerodromes without an Instrument Runway
and/or Approach Control” (…must be seen as exceptions to the
normal standard )

FUNDAMENTOS 



FUNDAMENTOS 

1. Conexión desde aerovías y/o radioayudas
2. Permitir descenso en condiciones IMC
3. Llegar a un punto desde el cual se continua en VMC
4. Arribo en pista visual fuera de espacio aéreo controlado.

FUNDAMENTOS 



FUNDAMENTOS 

Los procedimientos se basan en las áreas normales de diseño.
Las VSS son evaluadas.
Los valores de protección vertical sobre obstáculos, son los estándar,
considerando el margen adicional por utilización de reglaje altimétrico a
distancia (RASS).

FUNDAMENTOS 



FUNDAMENTOS FUNDAMENTOS 

Si se utiliza QNH local, con instrumental certificado por la DGAC, e

informado por personal aeronáutico, el ajuste RASS no aplica, pero debe

tenerse en cuenta que la MDA no será inferior a 500 ft sobre la elevación

del aeródromo.



MDA

En general, la OCA se determina agregando el correspondiente margen de

franqueamiento de obstáculos (MOC), al obstáculo mayor en el tramo

final, más el ajuste por QNH remoto cuando corresponda. Luego

obtenemos la MDA que se publica al usuario.

Cuando existe la posibilidad de QNH local ocasional, se publican 2 MDAs.



VDP: punto de descenso visual

MAPt: punto de aproximación frustrada

MOC: margen mínimo de franqueamiento de obstáculos

TCH: altura de cruce sobre el umbral (en general 40 ft)
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PUNTO DE DESCENSO VISUAL - VDP

VDP es un punto, en una aproximación de no precisión y sin guía vertical, en el
cual la aeronave que realiza una aproximación estabilizada, alcanza la MDA.
Este es el punto en donde se debiera lograr las referencias visuales necesarias,
que permitan identificar la pista y continuar el descenso hasta el aterrizaje, sin
interrumpir el descenso, sólo con pequeños ajustes de actitud.
De esta forma mantenemos una aproximación estabilizada, con el beneficio
que implica.



PUNTO DE DESCENSO VISUAL - VDP



Como el VDP pretende definir el momento óptimo para establecer las
referencias visuales que permitan continuar en un descenso
ininterrumpido y estabilizado, resulta necesario que al llegar a dicho
punto, se pueda identificar la pista y por lo tanto la visibilidad del
procedimiento, debe estar acorde con ello.

CÁLCULO DE LA VISIBILIDAD



Todos procedimientos que hemos publicado, incluyen diferentes
características de operación, dependiendo de la configuración y condiciones
de la pista.
Respecto de las salidas, teniendo en cuenta que el documento del Reino
Unido usado como referencia, no las menciona, sólo se ha publicado rutas de
encaminamiento visual con waypoints que permitan, previa autorización ATC,
interceptar aerovía si ello se requiere.

PROCEDIMIENTOS PUBLICADOS



AERÓDROMO DE TALCA - SCTL



AERÓDROMO DE VICTORIA - SCTO



AERÓDROMO DE OVALLE - SCOV



CONCLUSIÓN

Los procedimientos que hemos publicado a este tipo de pistas y destinados a
la aviación general, se estima que cubren un segmento de usuarios y
aeródromos hasta ahora no del todo considerados.
La creación de documentos que guíen en este ámbito, por ejemplo ampliando
los criterios PinS para aeronaves de ala fija menores, sería de gran beneficio
para los Estados.



¿PREGUNTAS?

GRACIAS


