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Algo sobre nosotros...

“’Austral fue creada en 1957 y comenzo operando rutas hacia el sur de Argentina.
Desde mediados de 1990 forma parte del Grupo Aerolineas, operando en la
actualidad en conjunto con Aerolineas Argentinas.

ﬂ'La flota actual de Austral es de 26 aeronaves Embraer 190.

}" Destinos del Grupo Aerolineas:

- Destinos Operados
por Austral:
* 35enArgentina
¢ 2 en Uruguay
* 1enBrasil
* 1enBolivia

I * 1enChile
p— m\%'r\ * 1enParaguay
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DISENO DE PROCEDIMIENTOS
Consideraciones sobre
procedimientos de
contingencia ¥ g
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Necesidad de procedimientos de contingencia

ﬂ' El documento 8168 de OACI establece los lineamientos
para la construccion y la operacion de procedimientos
de vuelo visual y por instrumentos.

w0 |0/

. . . . Doc 8168
ﬂ'Sm embargo, dichos procedimientos suponen todos los st

motores operando normalmente: Operacion de aeronaves

1.1 INTRODUCCION

1.1.1 Los criterios que se enuncian en esta seccion tienen por objeto proporcionar al piloto y demas personal de
operaciones de vuelo. una apreciacion, desde el punto de vista operacional, de los parametros y criterios utilizados en la
preparacién de procedimientos de salida por instrumentos, que incluyen, pero no estan limitados a, las rutas de salida
normalizada por instrumentos (SID) y procedimientos conexos (véase el Anexo 11, Apéndice 3).

1.1.2 Estos procedimientos suponen que todos los motores se encuentran en funcionamiento. Con el fin de
asegurar, durante la fase de salida. un margen aceptable de separacion sobre los obstaculos, podran publicarse
procedimientos de salida por instrumentos bajo la forma de rutas especificas que han de seguirse, o de s}alidas omni—
direccionales, conjuntamente con las pendientes de diseflo del procedimiento y detalles sobre los obstaculos destacados.

1Entonces, écqué procedimientos han de sequirse en caso de falla de motor?
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Necesidad de procedimientos de contingencia

1.2 Procedimientos de contingencia

1.2.1 La preparacion de los procedimientos de contingencia que se necesitan en caso de falla de motores, o
cuando se produce una emergencia en vuelo, despues de V,, es responsabilidad del explotador, de conformidad con el
Anexo 6. En la Figura II-2-1-1, se presenta un ejemplo de este tipo de procedimiento preparado por un explotador para
una pista y tipos de aeronaves determinados. Si lo permite el terreno y los obstaculos, estos procedimientos deberian
seguir la ruta normal de salida.

ﬂ‘ Por lo tanto, el explotador tiene la responsabilidad de contar con procedimientos
de contingencia especificos para sus operaciones.

ﬂ' Casos criticos a analizar:
* Falla de motor en despegue

* Falla de motor en escape (Go Around)
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Procedimientos de salida

ﬂ‘ Los procedimientos de salida se disefian con una pendiente normalizada minima
de 3.3%, pudiendo ser superior si el terreno o restricciones de nivel lo requieren:

Effective 11-0CT-201

Argentina Salta Gral.Don Martin M de Guemes
04-0CT-2018
SLA-SASA PONPI 3A
PONPI 3A
RWYs 02 (019°) / 06 (059°) / 20 (199°)
6s [ 120 [ 150 [ 180 [ 210 [ 240 [ 2m0
a0% [ wmn | s00 | 700 | soo [ 900 | 1000 | 1100
4.5% | {UMIN | 600 700 900 1000 | 1100 | 1300
5.0% | wmn | 700 | soo [ 1000 | 1100 | 1300 | 1400
DESIGNATOR ROUTING ALTITUDES
Runway 02
at D4 SALRT (MAX 190KT) HOG 215° - interceptR177 SAL (MAX | D4 SAL MNM 5250
190KT) to PONPY PONP! MNM FL150
Runway 06
at D7.5 SAL R (MAX 190KT) direct SAL - R177 SAL to PONP! | 07.5 SAL MNM 6070
PONPI MNM FL150
Runway 20
at D5.6 SAL LT (MAX 190KT) intercept R177 SAL 1o PONPI | 05.6 SAL MNM 5150
PONPI MNM FL150
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Procedimientos de salida

ﬂ Para determinadas condiciones, en caso de falla de un motor, la aeronave podria
no alcanzar el requerimiento de gradiente de la SID publicada.
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Procedimientos de salida

ﬂAustral opera en varios aeropuertos desafiantes, que demandan un andlisis
cuidadoso desde el punto de vista de franqueamiento de obstaculos...

Ushuaia (SAWH/USH)




Nuestros criterios para el desarrollo de EOSID

ﬂ‘Se debe contemplar la falla de motor en cualquier punto de la salida cuando...

La falla de motor mas criti
en una salida puede no ser
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Nuestros criterios para el desarrollo de EOSID

S.C. DE BARILOCHE,

RiEpPESEN ARGENTINA
MEIRRE . v il P2 Ae

Apt Elev Trans level: By ATC  Trans alt: 3000°
2774 Not authorized without VOR/DME.
Jaen KOVAK 4A DEPARTURE
uml u: A RWY m
§T SN won o0
540 &4

SAN CARLOS
DE BARILOGHE
[117.4 BaR
41 08.4 W07 11,
CAUTION:
Paragliding
activity
MM Se1 08.0
S41 14, W69 39.9
wo7l Sio 9
A 30
ATIRA
Word 55,8
A ¥
NOT TO SCALE
l"" A ATAKO
« TORES Sel 388 Wo70 48.2
A 41 434 wory 057
This SID requirez @ . ‘owing climb gradients:
tnitial climb and © INAR ansition: 5.0%.
ATAKO and TORE trans (lons: 5.0% until el apand X ¥ 78 1100.| 450 | 200 § 280 | 300
7300, then 3.5 .. 3.5% V/V (tpm) | 265 | 354 | 532 | 708 | 836 1053
ATIRA, ATOW - #/GIL, CHATO. LIMAY and
A A TR L. 5.0% V/V (fpm) | 380 | 50 | 750 |1015|1268 [ 1518

INITIAL CLIMB

Climb on runway heading to 3400', then RIGHT climbing turn to intercept BAR R-121 10 KOVAK.
TRANSITIONS

ATAKO, TORES| RIGHT climbing turn to intercept BAR 12 DME Arc.

ATIRA, ATOMO,
ALGIL, CHATO,| LEFT climbing turn,
LIMAY, ORERA

TONAR Retorn 1o SAR.
: KOWAK ATOMO £} JEPPESEN SANDERSON, INC., 2005, J007. ALL RIGHTS RESERVED.

10
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Nuestros criterios para el desarrollo de EOSID

ﬂ Para el disefio de EOSID utilizamos los 4 Path Terminators (PT) recomendados por
la OACI para los procedimientos RNP, pues son aquellos que proveen la mejor
repetitividad en la trayectoria.

SAZS/B RC A US tra/ S.C. DE. BARILOCHE, ARGENTINA

S. C. DE BARILOCHE 10-EO1-AU EOSID E9 SASJ/JUJ A / JUIUY. ARGENTINA |
g ELEV ARP 2774'
KONMKCAA Gob. GUZMAN 10-E01-AU ) [EFIEFTS
o W) [Eevase sy IRILI4A OSEBO4A 3
; Yee00
|C|RCUITO DE] \ p1v I e’ e
= PROTECCION =l e
%0 { 4
\ . b SALTA JoSEBO [T
EO11B i ILPAR *
szm”"* g MIMEX P
779, FIX11 ; .\
3 3 @
4

hs 5
BAR 3400' 3 \

N4 IRILI
ESTE PROCEDIMIENTO
EBE ESTAR EN LA NAVDB ATig 2 \05530
\ % EO1EE
\ X
ATAKO —— |
TORES | ESTE PROCEDIMENTO EOI6CN /
. DEBE ESTAR ENl LA NAVDB A
1 2z ~—
7 § 2%
| [FALLA DE MOTOR EN EL DESPEGUE 1 R

§{ FALLA DE MOTOR EN EL DESPEGUE
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Consideraciones con motor inoperativo

ﬂAdicional
condicion
manera e

W gy rplane may
sted in the
‘ and for the
For One Enging fmies ‘ ) asis de Calculo
15 at V| } '
20° at V| 2 s - e airplane is
25° at V| n by the
(*)The preceq .y, | iate) in the

requirements
Observe locaj
1,500m
According to
engine inopef
According tof 1000m
the airplane 3
35 ft during t

21-268, 63 FR



http://frwebgate.access.gpo.gov/cgi-bin/getpage.cgi?dbname=1998_register&position=all&page=8321

Consideraciones con motor inoperativo

ﬂ‘ Tramos condicionados por altitud (CA):

La performance
reducida de ascenso
retrasa el viraje

|
El radio de giro se
incrementa debido al
limite de bank = 15°

AEO




Consideraciones con motor inoperativo

ﬂ‘ Lo anterior se puede solucionar implementando un fix y un tramo CF:

Fix colocado en
funcidon de la

performance de
ascenso con OELl.

\ / Consideracion de

viraje: bank = 15°
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FMS EOSID: Consideraciones sobre tramos RF

Los tramos RF tienen la ventaja de proporcionar una trayectoria precisa a lo
largo de todo el viraje.

Radius to Fix X El tramo RF solo puede volarse en
modo LNAV.

7{ Durante el viraje la aeronave ajusta el
angulo de inclinacion lateral para
cumplir con el radio de viraje codificado.

Centre X Dicho dngulo de inclinacién lateral
varia ademas en funcion del viento y
la velocidad de la aeronave.

El Angulo de inclinacion lateral durante un tramo RF se encuentra
limitado por la légica de la funcion LNAV en la FMS. En el diseiio de
los radios de viraje de los tramos RF se debe contemplar que los &
mismos no demanden un angulo de alabeo mayor a 15°.




Procedimientos de aproximacion frustrada

ﬂ‘ El Doc. 8168 (PANS-OPS) establece los criterios de franqueamiento de obstdculos

para la fase de aproximacion frustrada.

& &
¢ of
i & 50 m (164 ft)
: [Cat H, 40 m (132 #)]
ap:::(x}lcm:gdm : ?.»5l° -
final : - ” LA §A\z\§
T T FRONMNMNNN
\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\4— Aproximacion frustrada intermedia ————pt€— :&ggwgoﬁ
a fina
Aproximacion frustrada
inicial

ﬂ‘ Para la fase de aproximacion frustrada intermedia y final, la pendiente nominal
de ascenso minima es de 2.5%, pudiendo establecerse mayores. X
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Procedimientos de aproximacion frustrada

Overall OEI climb gradient must meet or exceed the required climb gradient

)
.

}" La pendiente de diseno del
procedimiento para la aproximacion
frustrada determina un plano
inclinado por encima del cual debe
mantenerse la aeronave en todo
momento durante el escape.

ﬁ En otras palabras, el perfil vertical
de vuelo de la aeronave debe ser tal
que nunca se atraviese la pendiente
de diseno desde arriba.

Unacceptable situation where the aircraft does NOT meet the required climb gradient

-




Procedimientos de aproximacion frustrada

ﬂ‘A modo de referencia, presentamos algunos perfiles verticales de ascenso del
Embraer 190 en condiciones estandar.

ft 14903

12903

B 10903 -

o e AEOQ Min
%903 - w—AEO 50 ft
wwe AEO Balked LND
| w——QEl Min
——QE| 50 ft
6903

El perfil de ascenso no es lineal, sino
ol parabolico, debido a la disminucidn
de empuje con la altitud.

,/




Procedimientos de aproximacion frustrada

ﬂ‘Superposicién de perfiles de ascenso vs. gradientes minimos de ascenso.

Missed Approach
MLW - ISA+15

:

:

:

:

g

w— Pordierte 2.55% - AD MSL

:

Pendiente 5% - AD MSL

Ref {0} = MSL-Wind 0

Refl0) = MSL-Wind -15

- o e Pandierte 2.5% - AD Elev. 8570t

Geom. Height above Ref(0) (ft)

o= = = Pendiente 5% - AD 670Kt
s Rf| 0} = Elov. 24670

) 5000 10000 15000 20000 25000 30000
Ground Dist (M)
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Algunas consideraciones operativas

Table IT-34-1. Effective vs promulgated VPA as a function of aerodrome elevation and temperature

(Green = optimum: Yellow = non-standard: Orange = prohibited) Dos k148
Promulgated VPA Promulgated VPA Pramulgated VPA
28 3.0° 32" Bactian
Aeradrame elevation Aerodrome ele Vau'oal
Temp
") MSL 30001t | 60001t MSL Jooft | 6
337 344

290 a2

Figure IIT-34-2,  Baro-VNAV OAS — Profile view
rodrome and intermediate segment OCS at or below 5 000 ft)

ll 2.58|

fsrsational Civil Aviaton Organlzation

1.2.3 All obstacle heights shall be referenced to threshold elevation.

] FAaDIe H1-3-4-1 10 Qe1eTine e Opuinui promuigaca vVIes. 1TNe 10H0wHg conauons appry. |




Chapter 5 Annex 14 — Aerodromes

b
§ Runway g § Runway

Table IIT-34-1.  Effective vs promulgated VPA as a function of aerodrome elevation and temperature =
(Green = optimum;: Yellow = non-standard: Orange = prohibited) ' '

Theeshold
o

Promulgated VPA Promulgated VPA Pramulgated VPA
2.8 3.0 32"
Aeradrame elevation Aerodrome elevation Ae
Temp )
") MSL 30001t | 6 0001t MSL 3000t 6000 ft MSL
50 3.4 3.21 3.28 3.37 3.44 351 3.59

3.11 3.18 3.26 333 3.40 348

144 Altimeter setting

Baro-VNAV procedures shall only be flown with:

a) acumrent local altimeter setting sowrce available; and

THRESHOLD
-10 2.55 2.61 2.66 I 2] b) the QNH/QFE, as appropriate, set on the aircraft’s altimeter.
2l
-20 2351 2.56 . . . t's ILS glide path/MLS antenna varies with the type of
Procedures using a remote altimeter setting source cammot support a baro-VINAV approach o, of the PAPI signal and ILS glide path and/or MLS
-30 o _ reshold may be achieved by increasing the on-course
t sector from 207 to 207 The setting angles for a 2° glide slope would then be 2°25, 2°45: 3*15' and
-40 2.53 2.58 3°35.
-50
A— 3" PAPI LLUSTRATED
4.2.2  The reference datum height should be 15 m (30 f1). ofile view
1g between Light units results in Thelow 5 000 £)
4.2.3  All obstacle heights shall be referenced to threshold elevation. i€ system.

S e e san wpeensrss sewsnnss APAPT unitz may be mereased

TS RIS ST SRR 1E WA [ f W & M v e

to @ m (=1 m) if greater range iz required or later 16S0h Shganisson
Note — See Section 5.2.5 for specificatons on aiming point conversion to a full PAPI iz anticipated. In the larter case,
123 "Kllohstacle’ marking. Guidance on the hannonization of PAPL ILS and'or the inner APAPI unit shall be located 15 m (=1 m) from the
MLS signals is contained in the .{erodrome Design Manual runway edge.

(Doc 9157). Pant 4.

] aope 1i1-3-4-1 10

Figure 5-19. Siting of PAPT and APAPI




Etfective 31-JAN-2019 Efiective 11-0CT-2018 Effective 31-JAN-201 Argentina Rio Gallegos Piloto Civ.N.Fernandez
24-JAN-2019 04-0CT-2018 24-JAN-2019
ROS-SAAR [7] UAQ-SANU RGL-SAWG RNP 07
T T T T F ] L T L} ¥ L ) ) T Ll T Al ) ) 1 T A\l Al y 1
805 | i HP ATAGU Y il O wosr i - RNP 07
500 B 6000 ) 5001} ATIS  127.600
A 5000 /\ - & HP SUMTO TWR 119.400
..?mm §‘,§“&' 4000 |\ \;}“ 4_(‘\’ /,A 118.800 RNP APCH
4 @ £§ 13000 ! Bl = 79'9
; / EFE y

2500 7 -

= B = \_/'@
Apt Ident  Trans| | & SUMTO

— ;55 10 NM L. @ 4
ol Fi... rnav €3 Filt 5 SuMTQ Ltotto scale

E b 100, 3000 i bl
L % SAAR  RNAV MAX 220KT

S A

SAMR  RNAV AF ¢ *-,y [
L 2 1 2N &
SAMR  RNAV AL ﬂ 30 -
5 § X s .7,0/ RWO7
| 5, |SA2R  RNAV -7 2 19 1
@ @ 4 551 1640

AW02 59| 5 & 3
2000 1730 1410 1090
G RWD2 59
SINIV DOKMU
19‘\.
570 ]
5
RNP
LNAV
nas
ft-mdm | 280-1.3V 340 - 1.V
c 1 360 420
D ft-m&m | 280-13Y 340 - 1OV
1t 360 420
1) Uncampensaled BARG VAV WA beow -10°C (14°F) or bove S0°CH
3) With EVS VIS 900m
Changes: Navald . 08ST

Dist

400

s with the type of
path and/or MLS
ing the on-course
\, 2°45; 3*15' and

! ... BOL
RWO7 6.6 6
e I 74)| 3475 x 45
PAPI angle F I
075"
direct NIPTO - DODBO direct LIVMIN
climb FL70 [200>> climb 3000
~N
[CGS [ 120 [ 140 | 160 &"’,";J, 1000 720 | 140 | 160
SEMLI | 640 | 740 | 850 W06A 20.2 640 | 740 | 850
; , et _
Mt (232 210 154 DIST 1o diplaced THR_ 10 224 | 204 1.48 |
RNP RNP RNP Circlin:
36 VNAV 07 VNAV LNAV 9
123 n1an
¢ ﬁ-r:tvm 29&&“ c ﬂ-rtrlvhn 260 - 1.3V 370 - 2.1V Not authorized
ft-maam | 290 - 1.4V f-mim| 260-1.3V | 370-2.1V 2
D 4 2230 D #t 320 430 Not authorized i
1) Uncoenpensated BARD VNAY NA betow - 1) Uncompensatad BARD VNAY NA below -15°C (5°F) or above 40°C (1047F) 2) SBAS use for VNAV not applicable or not suthorized ) Wil
EVS VIS 900m EVS WIS 900m e
Changes: WPT DILUX to DILIX Changes: HLDG, Editorial
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o ) o STANDARD PROCEDURES AND
Algunas consideracione, =g g=me T EE
¥ ™  PROCEDURES abiieii
ACTIONS and CALLOUTS [—
"o RNP
| smmmacs 100 P::LTS::;N i me NATION e smoranw o -
=S o (1 OPERATION PUBLICATION — “SET GO AROUND |
{ At minmums - If not | HEADING AND K SET M
using VGP mode | ALTITUDE", '
r I e
| e Itude on
Al latest at minimums “VISUAL".
it of - It wisual visual
- | rebrAnIh “CONTINUE".
established at an
adequate postion for
a safe landing by PF
Al missed approach * Verifies or calls out
point - If no visual “MINIMUMS™.
reference is
established or visual | "GO~AROUND™,
contact is establisheg [* Initiates go-
at an nadequate Around procedure
position for a safe
landing

NOTE: - '"Operator's policy may standardize 1000 it above airport
elevation due terrain area on final approach
- '*) Operator's policy may standardize 500 ft above airport
elevation due terrain area on final approach
- On a NO AUTOPILOT approach the PM staris scanning
outside looking for visual cues, when visual reference s
established calls out “VISUAL™ The PF should keep
scanning the fight Instruments and look outside when
receive the callout “VISUAL™. When reaching the MINIMA
altilude with no caowt from the PM, PF should casiout
“MINIMUMS, GO AROUND" (for VGP) or “MINIMUMS"
(for FPA or V/S)
- “'Operator's policy may standardize that PM calls out
"APPROACHING MINIMUNS® when 80 It to minimums
- “Go around heading ana alttude For example:
“HEADING 240, 5000 FEET SET"
- Runway approach lights could be considered as a visual
cue

segments, +03 NM for final approach segment, and
for missed approach segment

3-35-10
REVISION 19 Page 9
Chagtl € By B St b Levw Mg T e
§ | | ﬂ TP T S Y AR B A AT TR TS
3

GP
GP Page 12 ORIGINAL
ORIGINAL ] L ey,
I

Coxynge 6 ty Cvaraer Berer i rover Capt % SemeT

sOrw T

Ir R )




Algunas consideraciones operativas

Altl Alt2 FPA

SAY

icamente la

4DEPAR q 1A ONLY | 1008 } ;.::":,9- e = el FPA de la
GSPD  HOG NEXT RMD? 1 ik lu"nr'm a la que se

EXPANDED
141 KT 019 DEST RNOZ '

® FMS1
O~

ARO56, la

| 70°), lo que
— diente de

62.103 § i
will be assigned altitude descriptions codes indicating the altitude as mandatory, minimum or recommended X

and altitudes on the vertical path (see Section 5.29 of this Specification). Both Altitude 1 and Altitude 2 will
be used on step-down fixes.




LR DD.9 D43 D73 D9.2 D105LR -
LAR L itivas
[_TRL )~R044 -
1 'i 211° r
(W at LAR LT 160° | —
| climb 7000
S \ — T
| N| [Ces ] 120 ] 140 [ 160 E |
N D43 LR| 640 | 740 | 850 1
| -MAPt | 7:42 | 1:28 | 1:17 (.‘.7' ' '3.1 L ; ; . 1ln Y r\ImT . 'run |
N 0 Para el proceglmxento ILS-1, que se corresponde con los minimos Cat 1 DME:
S 21 Cat1DME | LOC DME
o N
Bl ¢ [m-mAm| 250-1.3v | 370-2.0v
1 1650 1770
— D ft-m/im| 250-1.3V 570 - 2.4V
ft 1650 1770
117) With EVS VIS 900m

Au Ui mu i Am

[3-20] AGC AGC

[7-10]1AC ILS DME + VOR One 21

[/-20]IAC ILS DME + LCTR Two 21

21
4APP TRANS

Figura 3 &

[7-30] IAC VOR + LCTR Three 21

Figura 2
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¢Preguntas?

Austral

Ingenieria de Operaciones de Vuelo
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