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PROLOGO

Este libro ha sido escrito con el objeto de maximizar la facilidad y
agilidad en el entendimiento y la operacion de los instrumentos de nave-

gacion basados en radio ayudas terrestres.

En esta edicion no nos vamos a detener a detallar los conceptos tedri-
cos de cada sistema ni tampoco sus principios de funcionamientos o me-

joras a lo largo de la historia.

Dedicaremos nuestra lectura al aprendizaje de la operacion de cada
instrumento en base a diferentes situaciones que se presentaran en la vida

real a lo largo de nuestra carrera como pilotos profesionales.

Este material brindara conceptos fundamentales para un correcto de-
sarrollo de una determinada maniobra, basandose en conceptos simples y

claros para que sea entendible y agradable de leer.

Mi compromiso como autor y piloto de linea aérea es brindarles a us-
tedes, futuros comandantes, las herramientas necesarias para ir atravesan-
do las distintas fases del aprendizaje en la aviacion con el unico objetivo
de que logren alcanzar sus metas profesionales y se sientan orgullosos de

sus logros.



Es de suma importancia que disfruten de cada parrafo, de cada ejem-

plo, de cada ejercicio y que vuelvan a leerlos cuantas veces 1o necesiten.

La aviacion puede ser muy compleja o muy simple, todo depende de
coOmo se 1o muestren y en esta edicion encontraran el camino simple para

entender lo complejo.

Sin mas, solo resta comenzar y disfrutar de este material recordando
que nacimos sin saber absolutamente nada de nada y nos fuimos capaci-

tando en cada paso, esta vez no sera diferente, paso a paso lograremos la

excelencia.



OPERAR POSICIONES.
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CONCEPTO FUNDAMENTAL DE OPERACION

Dando inicio a esta aventura aérea, existe un concepto tan basico y
fundamental como indispensable. A diferencia de lo que se cree erronea-
mente, las operaciones aéreas se basan en posiciones exactas y en la nave-

gacion entre ellas, sea de corta, mediana o larga distancia.

Entendiendo por navegacion aérea al trayecto que realiza una aerona-
ve desde un punto A hasta un punto B, consideramos que tiene la capaci-
dad de cumplir con ese tramo, volando de una posicidn a otra hasta llegar

a su destino.

Ahora bien, como en la aviacion no dejamos nada, absolutamente na-
da al azar, se han creado diversos procedimientos mundialmente estanda-
rizados para el correcto desarrollo de cada cambio de posicion, sea para
realizar una navegacion, una aproximacion, una salida, una espera o sim-

plemente por razones de seguridad. Dichos procedimientos SON

TOTALMENTE INDEPENDIENTES DEL INSTRUMENTO A UTI-
LIZARY SON EL FUNDAMENTO DE ESTE LIBRO.



POSICION Y DIRECCION. RADIAL Y DISTANCIA

Partamos de la base fundamental de entender la enorme diferencia
que existe entre todas estas variables ya que a veces suele ser confundido

con facilidad y generaria una erronea operacion de una maniobra.

Entendemos por POSICION al punto exacto en un espacio determina-
do donde se encuentra nuestra aeronave en ese preciso momento, conside-
rando que solo tiene un segundo de duracion ya que al segundo siguiente
estaremos corridos exactamente la distancia que sea equivalente a la ve-

locidad actual por segundo.

Por otro lado entendemos por DIRECCION al curso de nuestra aero-
nave, es decir hacia donde se “dirige” segundo a segundo, la cual no cam-
biara con el tiempo si logramos mantenerla ya que no tiene ningun tipo

de relacion con la velocidad.

Entendiendo esta diferencia, necesitamos identificar cada posicion
por la que pasemos y es alli donde llegan los conocidos como “Radia-
les”, que en la teoria dicen que son una posicion con respecto a una “Ra-

> q q P P

dioayuda” y no es del todo cierto, analicemos:



Siguiendo el concepto tedrico
podriamos decir que la aeronave 1
esta en la posicion o radial 180 con
respecto a la estacion VOR, pero
también podriamos asumir que la
aeronave 2 esta, al igual que la 1,
en la posicion o radial 180 de la

estacion VOR.

Veamos el error, un radial es, s1 0 si, una posicion si esta determinado
por un RADIAL + una DISTANCIA, caso contrario sucederia que ante la
ausencia de una distancia, el radial 180 seria una linea de posiciones infi-

nitas y no una posicion.

En este caso la DIRECCION sera irrelevante para determinar la posi-

c10n ya que no participa en la formula:

POSICION= RADIAL + DISTANCIA.



CAMBIO DE POSICIONES

Ahora bien, como ya hemos mencionado, las posiciones estan dadas
por radiales + distancia. Entendido este concepto, analicemos cuales son

las posibilidades de operacion con posiciones que nos ofrece la aviacion:

INGRESOS: estos procedimientos implican que la aeronave se este

acercando o “Ingresando” a la estacion, r — N
T T T T T
™
sobrevolando un radial con distancia | ,Q/; & 0
.-';{A}ﬁ
: . . L8
decreciente continua. En la imagen g
8
P 3 a YOR
siguiente la aeronave se encuentra PR
Fi.
¢ - -4
‘Ingresando” por el radial 180 a 12 ""-,; £ Bix
\\{.-'q:"' ‘p%
millas:  (I-180/12) S COP ]
;-Il | "';“'"-—T_L_L [

ALEJAMIENTOS: a la inversa

"--'“II - =
r E
i
. ~ ]
;

que los“Ingresos”, estos procedimientos ol e !
: {'@2
F - 5 . .-{' &
se apartan o “Alejan” de la estacion, £
[&
sobrevolando un radial con distancia 8 =
°r 8
creciente continua. En esta imagen la *-;Z
o
: . Tt 12 nm ¢
aeronave se encuentra “Alejando” o % ¥ :
Y6
1 I 08l
= = i g 4T Dmp
por el radial 180 a 12 millas: J_L m_i_gs_l_wh
;

(A-180/12) | —




LAS 3 PREGUNTAS BASICAS

Antes de comenzar la operacion de un procedimiento, debemos hacer-
nos 3 simples preguntas que nos guiaran en la correcta eleccion del proce-

dimiento adecuado segiin nuestras intenciones, son:
1. Donde estoy? (posicion)
2. A donde voy? (intencion)

3. Que diferencia de radiales (posiciones) tengo?

(procedimiento) r T
L
i P

En este ejemplo aplicariamos ,_ /<<"P/

las siguientes respuestas:

1. Donde estoy? A-180/12
2. Adonde voy? A-240/xx

3. Que diferencia tengo? 60 Radiales!

Una vez obtenidas las respuestas, tomaremos la tercera (60 radiales)
y en base a esa diferencia sabremos que procedimiento utilizar, ya sea pa-

ra “Ingresar” o “Alejar” segun corresponda.
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Antes de involucrarmnos de lleno con cada procedimiento, necesita-
mos familiarizarnos con nuevos términos que utilizaremos constantemen-

te a lo largo de este libro, son:

[ CURSO de Ingreso CI: curso con el cual nos dirigimos hacia la esta-

cion, pudiendo diferir del Rumbo actual segun las correcciones por vien-

to.

[ CURSO de Aleiamientﬂ CA: curso con el cual nos alejamos de la es-

tacion, pudiendo diferir del Rumbo actual segun las correcciones por

viento.

IH RUMBO de [ntercEEtaciﬁn o “Corte” RC rumbo con el cual 1re-

mos a interceptar o “cortar’” al radial solicitado.

IH_ RUMBO Final RF: rumbo con el cual lograremos mantener el radial

selectado teniendo en cuenta el viento actual y su respectiva correccion.

IH_ VUELO paralelo VP: vuelo con Rumbo paralelo al radial solicitado
durante 60”. Esta directamente afectado por la direccion e intensidad del

viento.

IH__\"UELID paralelo hasta Lateral Estacion VPLE: vuelo con Rumbo
paralelo al radial solicitado hasta sobrevolar “Lateral a la Estacion”. Esta

directamente afectado por la direccion e intensidad del viento.

[ OPUESTO OP: todo radial tiene su tnico radial exactamente opues-

to en la Rosa de los Vientos ubicado en el cuadrante contrario al actual.
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PROCEDIMIENTOS DE INGRESOS

Como mencionamos anteriormente, las respuestas a “Las 3 Preguntas
Basicas” seran la clave para tomar la correcta decision sobre que procedi-

miento elegir a la hora de realizar un “Ingreso”.

Existen 3 formas diferentes de ingresar por un radial determinado y
estan dadas segun la diferencia de radiales entre la posicién actual y la po-

sici0on futura. Estas son:

1. Diferencia <a 90 grados. (OPCION 1)
2. Diferencia =a 90 grados. ( OPCION 2)

3. Diferencia > a 90 grados. (OPCION 3)

Analicemos a continuacion el desarrollo de cada uno de estos proce-
dimientos, detallando comprendiendo cada uno de sus pasos para poder

aplicarlos y obtener el resultado final. Veamos:
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DESARROLLO DE LOS PROCEDIMIENTOS

OPCION 1: la primera opcion de un procedimiento de “Ingreso”
P W L,
consta de 2 pasos partiendo desde la posicidn actual, ingresando por el ra-

dial 180 para posterior ingresar por el radial 240:

1. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.

El RC se obtiene de “sumar” 90 grados al radial solicitado si
el recorrido desde donde estoy hacia donde voy es en “sentiDo horario” o
“restar” 90 grados st el mismo es en “sentido anti-horario” como se mues-

tra en el grafico:

- — A —— |
N N
380 g
0 |senNTIDO 0
“horario” “anti-horario™”

SUMAR 90 RESTAR 90 ﬂ"H
|

081

| L]
S

RC = 240 + 90 = 330
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2. Adoptar el RUMBO FINAL al alcanzar el radial solicitado. Ra-
dial 240. Rumbo 060.

o iy a e — x
rRUM BO FINAL 060 hacia la Estacion

OPCION 2: la segunda opcion de un procedimiento de “Ingreso”
P A

consta de 3 pasos partiendo desde la posicion actual, ingresando por el ra-

dial 180 para posterior ingresar por el radial 270:

1. Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicita-
do (Rumbo 270) durante 607

: . b o _.
rUUELD PARALELO Rumbo 270 60"

o R O

P~
N VQR




2. Obtener y adoptar el RC de la misma forma que en la

1 4

“Opcion 17,
90 = RC: 360.

Paso 1”. En este caso por ser en sentido horario 270 +

—_— . el e A —— |
Sentido “horario” SUMAR 90

VoR

3. Adoptar el RF (Rumbo 090) al alcanzar el radial solicitado

(Radial 270), de la misma forma que en la “Opcion 17, “Paso 27. Viraje

al Rumbo Final, siendo el opuesto al radial por ser un ingreso.

— A

e
r RUMBO FINAL 090

VOR




OPCION 3: la tercera opcion de un procedimiento de “Ingreso”
s SR R

consta de 4 pasos partiendo desde la posicion actual, ingresando por el ra-

dial 270 para posterior ingresar por el radial 135:

1. Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicita-

do (Rumbo 135) hasta sobre volar “Lateral” a la estacion.

— '.

VP LATERAL ESTACION

VP Rumbo 135

2. Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicita-

do (Rumbo 135) durante 607.

B il . -

- “
r VUELO PARALELO 60"

B B
— N
'DIL B

VOR

VP.:135 60"

y
081

0g oLk



3. Obtener y adoptar el RC de la misma forma que en la “Opcion 17, “Pa-

so 1”. En este caso por ser en sentido anti-horario:

135 -90=RC: 045

r— Sentido “anti-horario” RESTAR 90

4. Adoptar el RF (Rumbo 315) al alcanzar el radial solicitado
(Radial 135), de la misma forma que en la “Opcion 17, “Paso 27. Viraje

al Rumbo Final, siendo el opuesto al radial por ser un ingreso.

- e ot _
r RUMBO FINAL 315

YOR
g —|m
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Finalizados los procedimientos de INGRESOS cabe destacar la im-
portancia de su constante practica en papel para lograr asimilar, mediante

ejercicios escritos, la metodologia practica de la operacion.

A continuacion se detalla la metodologia correcta para la practica de
ejercicios de INGRESOS de forma escrita. Suele volverse un entretenido
habito que sin duda nos ayudara a lograr nuestro mejor desempeiio en el

desarrollo de las operaciones.

NOTA IMPORTANTE:

Un preciso dibujo de cada grafico y linea de posicion es de suma im-
portancia para una correcta asimilacion visual de los 4 cuadrantes de la
Rosa de los Vientos y sus respectivos “Radiales” con sus correspondien-

tes “Opuestos”.

Una de las técnicas mas utilizadas para obtener rapidamente un “Ra-
dial Opuesto™ es la conocida como “La ley de los Opuestos”, y expresa

lo siguiente:
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LEY DE LOS OPUESTOS

“Encontramos un opuesto sumando los 2 PRIMEROS DIGITOS de
un radial y ese resultado lo buscamos sumando los 2 PRIMEROS DIGI-

TOS de un radial en su cuadrante opuesto”. Veamos:

r— ‘-H"-"'H i
Ejemplo: opuesto a 135, r
A N et T e,
.- {\"-Ex_,:-“{ oo 1o a.:.J ."} C"e‘?
sumando 1+3=4, cuadrante | R e 0 T D%,
D e & X IFE
L -5}6 e
opuesto al 2 es el 4, donde 8 8\
5 \ -
o ]
para encontrar el resultado 4 O—H, = e
) If,_'i / \ ﬁ-lf
L% &)
debemos sumar 3+1=4. X ‘é‘ s
i p A
E.J‘:‘: *» \% b’, ﬁrw ﬁv
. 2 & .-ﬁk Eﬁ‘x ‘Q
Por consiguiente el opuesto BN w 08k %
. ,:b gl 4__"_ 1'.£_| _':-:l_ 1__3,;, "LE
de 135 = 315. :

135 (1+3 = 4) +— 315 (3+1 = 4)

Otros ejemplos de opuestos (OP) para comenzar la practica:

OP a 210: (2 + 1 = 3). Cuadrante opuesto ( 0 + 3 = 3): 030.

OP a 050: (0 + 5 =15). Cuadrante opuesto ( 2 + 3 =13): 230.

OP a 030: (0 + 3 = 3). Cuadrante opuesto ( 2 + 1 =3): 210.

OP a 345: (3 + 4 = 7). Cuadrante opuesto ( | +6=7): 165.

OP a 150: (1 + 5= 6). Cuadrante opuesto ( 3 +3 =6): 330.
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Tu turno, obtiene los siguientes opuestos:
OP a 330: {_3 + 3 =6). Cuadrante opuesto( + =06):

_ OP a 250: (2 + 5=7). Cuadrante opuesto ( + =7):

OP a 120: (1 + 2 = 3). Cuadrante opuesto ( + = 3):

OP a 065: (0 + 6 =6). Cuadrante opuesto ( + =06):

OP a 220: (2 + 2 =4). Cuadrante opuesto ( + =4):

. OP a 165: (1 + 6 =7). Cuadrante opuesto ( + =7):

OP a 320: (3 + 2 =15). Cuadrante opuesto ( + =15):

OP a 025: (0 + 2 =2). Cuadrante opuesto ( + =2):

Finalizados los conceptos teoricos, estamos listos para pasar a la
practica mediante ejercicios escritos de “Ingresos”, adoptando una meto-
dologia practica para graficar cada ejercicio de forma simple y didactica

para su asimilacion.

20



EJERCICIO 1: El presente ejercicio propone que se esta alejando

A — R T
por el radial 310 y la intenci6on es ingresar por el radial 250. Las incogni-

tas a resolver son RC y RF. Se presenta de la siguiente forma, siendo:

A: Alejamiento por radial. .. 1) A-310
I: Ingreso por radial. .. I-250
RC:? RF:?

La resolucion grafica del ejercicio 1 se debera desarrollar en sus cuader-

nos de practica de la siguiente manera:

L /=

E 090
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EJERCICIO 2: El presente ejercicio propone que se esta alejando

T~
por el radial 310 y la intencion es ingresar por el radial 220. Las incogni-

tas a resolver son RC Y RF, agregando el VP (vuelo paralelo).

A: Alejamiento por radial. .. 2) A-310
I: Ingreso por radial. .. I-220
VP: Vuelo paralelo. RC:? RF:? VP:?

La resolucion grafica del ejercicio 2 se debera desarrollar en sus

cuadernos de practica de la siguiente manera:

"-.-._'I o il - "-""‘-H
rﬂi) A-310 360
| -220 N
3
-
0
VP: 220
RC:130
RF: 040
VP 220 60"
) 270 O E 090

RC 130

% S
180

— —

Vemos en este ejemplo que se realiza un vuelo paralelo al RADIAL
de ingreso con su mismo RUMBO durante 60 segundos con el fin de

lograr una adecuada separacion para el procedimiento.
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EJERCICIO 3: El presente ejercicio propone que se esta alejando
por el radial 310 y la intencion in ingresar por el radial 180. Las incogni-
tas a resolver son RC, RF, VP y agregando un segundo VP hasta pasar
“Lateral” a la estacion, dejando la misma justo a 90 grados del eje longi-

tudinal de nuestro avion. Se presenta de la siguiente forma, siendo:

r.. —— Sl - e, '
3) A-310
) 360

1 -180 N

3,,
VPLE: 180 0.
e
VP: 180 s

RC: 090 *

RF: 360 VPLE 1ﬂﬂ§ o

E \\\Tl' R
/ 270 0 ——¥ 0 E 090
LATERAL
ESTACION
VP 60" 180 | A
Yooy
RC 090
.'- S
J 180

Analizando el grafico podemos obtener los resultados de las incogni-

tas buscadas y son:

VPLE: 180.

VP: 180 durante 60 segundos.
RC: 090.

RF: 360.

23



Llegados a este punto, estamos en condiciones de comenzar nuestra
practica en papel. A continuacion se dejan por escrito 20 ejercicios unica-

mente de “Ingresos” para comenzar a entender los procedimientos paso a

paso e iniciar la entretenida actividad aérea.

Sera un requerimiento realizar un unico grafico por ejercicio, tal co-

mo fue expresado en los ejemplos anteriores.

Se sugiere la resolucion de cada ejercicio en un mismo anotador para
llevar un correcto seguimiento de la cantidad y calidad de ejercicios que

vamos realizando.

24

rl. [-31 2.1-010  3.1-055 4.1-120 5. 1-180
;- [-010 [I-100 [-300 [-180 [-270
| 6.1-010 7.1-110  8.1-155 9.1-120 10. 1-120
[-050 [-140 [-260 [-210 [-050

) 11. [-210 12. 1-310  13.1-255 14. 1-320 15. 1-310
[-250 [-340 I-165 1-300 [-010

16. 1-240 17.1-360 18.1-250 19. 1-320 20. 1-330
[-200 [-300 [-340 [-010 [-290




PROCEDIMIENTOS DE ALEJAMIENTO

Como mencionamos anteriormente, las respuestas a “Las 3 Preguntas
Basicas” seran la clave para tomar la correcta decision sobre que procedi-

miento elegir a la hora de realizar un “Alejamiento™.

Al 1igual que en los “Ingresos”, existen 3 formas diferentes de alejar a
por un radial determinado y estan dadas segin la diferencia de radiales
entre la posicion actual y la posicidn futura. La “UNICA” diferencia con
respecto a los INGRESOS radica en como obtener el RUMBO de COR-
TE, debiendo en los “Alejamientos” sumar o restar 30 o 60 grados, a di-
ferencia de los “Ingresos™ que obteniamos el RC sumando o restando 90

grados.

Considerando la diferencia que existe entre la posicion actual y la po-
sicion futura, podemos optar por 3 procedimientos diferentes para reali-

zar un “Alejamiento”, estos son:
1. Diferencia < a 90 grados. (OPCION 1)
2. Diferencia = a 90 grados. (OPCION 2)

3. Diferencia > a 90 grados. (OPCION 3)

25



DESARROLLO DE LOS PROCEDIMIENTOS

OPCION 1: la primera opcion de un procedimiento de “Alejamien-
D P T g T T e T
to” consta de 2 pasos partiendo desde la posicion actual, alejando por el

radial 180 para posterior alejar por el radial 240:

1. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.

El RC se obtiene de “sumar” 30 o 60 grados al radial solicitado si el
recorrido desde donde estoy a donde voy es en “sentido horario” o “res-
tar”” 30 o 60 grados si el mismo es en “sentido anti-horario” exactamente

igual que en los procedimientos de “Ingresos™.

- e it el T S— "‘l-l.r“lhl §
l P = L T T
| (oo ™ | 1T
- dagh 4 0O |senTiDO| O »
l . \ L
. %
I;;_? “horario” “anti-horario” s.'j‘-
L SUMAR 30 /60 | RESTAR 30 /60 J\I
[ N
[

RC = 240 + 60 = 300
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NOTA: optar por 30 o 60 grados queda a criterio de cada piloto. Esto
e TS L
incide en el tiempo que demoraria en llegar al radial solicitado siendo 60
la opcion mas optima. Esta decision NO AFECTA en absoluto al desarro-

llo del procedimiento.

2. Adoptar el RUMBO FINAL al alcanzar el radial solicitado. Ra-
dial 240. Rumbo 240.

r— RUMBO FINAL 240

——

OPCION 2: la segunda opcion de un procedimiento de “Alejamien-
< R e
to” consta de 3 pasos partiendo desde la posicion actual, alejando por el

radial 180 para posterior alejar por el radial 270:

27



1. Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicitado
(Rumbo 270) durante 60”.

B it Dol — e S
' VUELO PARALELO Rumbo 270 60"

VP 270 60"

2. Obtener y adoptar el RC sumando o restando 30 o 60 grados se-
gun corresponda. (270 + 60 = 330).

e e ——— i —— |

Sentido “horario” SUMAR 60




J. Adoptar el Adoptar el RUMBO FINAL al alcanzar el radial soli-
citado. Radial 270. Rumbo 270.

r RUMBO FINAL 270

VOR

NOTA: a diferencia de los ingresos donde el RF es el “Opuesto” al
Tl R T

radial solicitado, en los Alejamientos el RF es igual al Radial.

OPCION 3: la tercera opcion de un procedimiento de “Alejamiento”
R
consta de 4 pasos partiendo desde la posicion actual, alejando por el ra-

dial 270 para posterior alejar por el radial 135:

.  Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicitado

(Rumbo 135) hasta sobrevolar “Lateral” a la estacion.

29



r L e - - - e, |
VP LATERAL ESTACION
VP Rumbo 135

VOR

2. Adoptar y mantener un Vuelo Paralelo (VP) al radial solicitado
(Rumbo 135) durante 60™.

el = T e i "-"""-a._..__-.Hl:
l VUELO PARALELO 60"

i VOR

J. Obtener y adoptar el RC sumando o restando 30 o 60 grados se-
gun corresponda. (135 - 60 =075).

30



R— S —— \

Sentido “anti-horario” RESTAR 60 i

i

4. Adoptar el RUMBO FINAL al alcanzar el radial solicitado. Ra-
dial 135. Rumbo 135.

r RUMBO FINAL 135
E o
o

Finalizados los conceptos teoricos, estamos listos para pasar a la

practica mediante ejercicios escritos de “Alejamientos”, adoptando una
metodologia practica para graficar cada ejercicio de forma simple y didac-

tica para su asimilacion.

31



R— S —— \

Sentido “anti-horario” RESTAR 60 i

i

4. Adoptar el RUMBO FINAL al alcanzar el radial solicitado. Ra-
dial 135. Rumbo 135.

r RUMBO FINAL 135
E o
o

Finalizados los conceptos teoricos, estamos listos para pasar a la

practica mediante ejercicios escritos de “Alejamientos”, adoptando una
metodologia practica para graficar cada ejercicio de forma simple y didac-

tica para su asimilacion.
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Recordemos que en los “Alejamientos” , a diferencia de los “Ingre-
sos”, se obtiene el RC sumando o restando 30 o 60 y que tal eleccion no

afecta en el desarrollo del procedimiento.

EJERCICIO 1: El presente ejercicio propone que se esta alejando

R —
por el radial 310 y la intencion es alejar por el radial 250. Las incognitas

a resolver son RC y RF. Se presenta de la siguiente forma, siendo:
A: Alejamiento por radial... 1) A-310 RC: ?

I-250 RF:?

La resolucion grafica del ejercicio 1 se debera desarrollar en sus cua-

dernos de practica de la siguiente manera:

[ 1)  A-310 360
| A-250

E 090




EJERCICIO 2: El presente ejercicio propone que se esta alejando

R ———
por el radial 310 y la intencion es alejar por el radial 220. Las incognitas

a resolver son RC Y RF, agregando el VP (vuelo paralelo).
A: Alejamiento por el radial... 2) A-310 NE: 2 RC: ?
A-220 RF:?

La resolucion grafica del ejercicio 1 se debera desarrollar en sus cua-

dernos de practica de la siguiente manera:

r, | - S
2) A-310 360
A-220 N
3
VP: 220 &
RC:160
RF: 220
VP 220 60"
‘ 270 O E 090
%
RC 160
‘1? S
180
E:!!!RCICIO J: El presente ejercicio propone que se esta alejando
R —

por el radial 310 y la intencion es alejar por el radial 180. Las incognitas
a resolver son RC, RF, VP y agregando un segundo VP hasta pasar “Late-

ral” a la estacion, dejando la misma justo a 90 grados del eje longitudinal

de nuestro avion. Se presenta de la siguiente forma, siendo:



3) A-310 VPLE: ? NE: T

A-180 RC:? RF: ?
f3) A-310 3:“
_ A-180
| 2,
VPLE: 180 Q\H
VP: 180
RC: 120 \KH
RFE: 180 VPLE 180 , Kh“x
i x‘“x'.'r-t
] 270 O 4 o) E 090
LATERAL
ESTACION
VP 60" 180 q;
RC 120

Llegados a este punto, estamos en condiciones de comenzar nuestra
practica en papel. A continuacion se dejan por escrito 20 ejercicios unica-
mente de “Alejamientos” para comenzar a entender los procedimientos

paso a paso e iniciar la entretenida actividad aérea.

Sera un requerimiento realizar un Gnico grafico por ejercicio, tal co-

mo fue expresado en los ejemplos anteriores.

Se sugiere la resolucion de cada ejercicio en un mismo anotador para
llevar un correcto seguimiento de la cantidad y calidad de ejercicios que

vamos realizando.



ll. A-310 2. A-010 3. A-055 4.A-120 5. A-180

¥

. A-010 A-100 A-300 A-180 A-270
6. A-010 7. A-110 8. A-155 9.A-120 10.A-120
A-050 A-140 A-260 A-210 A-050

)ll.A-ZIU 12. A-310 13. A-255 14. A-320 15.A-310
A-250 A-340 A-165 A-300 A-010
. 16. A-240 17. A-360 18. A-250 19. A-320 20. A-330

‘3 A-200 A-300 A-340 A-010 A-290

——
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES (“Ingresos™)

Hasta ahora hemos visto como “Alejar” o “Ingresar” desde una posi-
cion a otra con 3 formas diferentes en cada caso, dependiendo de la dife-
rencia que existia entre la posicion actual y la solicitada, ahora bien, que
sucede cuando tenemos la necesidad de “INGRESAR” por el MISMO
RADIAL que estamos alejando? Es aqui donde entran en escena los lla-

mados “Procedimientos Especiales” y son 3:

4 Procedimiento GOTA DE AGUA.
M Procedimiento OACI.

M Procedimientos 90 - 270

Veamos en detalle el desarrollo de cada uno de los mencionados pro-

cedimientos especiales y estudiemos su funcionamiento:
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Procedimiento de GOTA DE AGUA

En este ejemplo, “Alejando” por el radial 150, se indica “Ingresar”
por el 150. Consta de 2 simples pasos para ingresar por el mismo radial

en el que estamos alejando, son:

1. Volar con un rumbo a 30 grados de diferencia desde la presente
posicion durante 607,
= o i " P, i R —— |

APERTURA A 30 GRADOS R180

Ii c VOR
[~
oﬁ K

h

2, Viraj!H sentido opuesto al primero hacia el Rumbo Final. Re-

cordando que en INGRESOS el RF es el opuesto al Radial solicitado.
r VIRAJE OPUESTO AL RF 330 ™



Procedimiento OACI

En este ejemplo, “Alejando” por el radial 090, se indica “Ingresar”
por el 090. Consta de 3 pasos para ingresar por el mismo radial en el que

estamos alejando, son:

1. Volar con un rumbo a 45 grados de diferencia desde la presente

posicion durante 607,
S - et et J
APERTURA A 45 GRADOS R135

VOR —

oK O—¥——8 —m
g .Iv:'_‘_‘
% o

) 135 60"

¥y

5to”” al ac-

2. Viraje E!Eﬂ!l!ﬂ opuesto al primero con “Rumbo Op

tual. Opuesto al 135 =315

ST — . T
ﬁmAJE AL OPUESTO DEL 135 R315

o §  O—x8




J. Viraje por el mismo sentido al anterior hacia el Rumbo Final que

sera 270.

VIRAJE RUMBO FINAL 270

VOR
2 BB

RC 270

NOTA: Al 1gual que el procedimiento anterior, durante los 607 de
e

alejamiento se recomienda la preparacion de cabina. Tema a desarrollar

en capitulos posteriores.
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Procedimiento 90 - 270

En este ejemplo, “Alejando” por el radial 090, se indica “Ingresar”
por el 090. Consta de 2 pasos para ingresar por el mismo radial en el que
estamos alejando y NOTESE que a diferencia de los 2 procedimientos an-

teriores, en el 90-270 no existe la espera de 60 sino que es inmediato.

1. Volar con un rumbo a 90 grados de diferencia desde la presente po-

sicion hasta nivelar las alas, establecido en dicho rumbo.

; VIRAJE RUMBO 180
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2. Viraje en sentido opuesto al primero hacia el Rumbo Final, siendo

este el opuesto al radial sobrevolado. OP 090 = 270.

e T .
VIRAJE RUMBO FINAL 270

e ot
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES (*DME ARC”)

Se considera al “ARCO DME” un procedimiento especial por reque-
rir mantener constantemente una distancia fija a lo largo del procedimien-
to y es por esta razon que entra en escena el conocido DME (Distance
Measuring Equipment) o equipo medidor de distancia, el cual nos indica-

ra permanentemente nuestra distancia a la estacion seleccionada.

Ahora bien, como mencionamos al inicio de las paginas, este no es
un libro teoérico por lo cual no nos vamos a detener en el principio de fun-
cionamiento del DME pero si en su trabajo en conjunto con nuestros pro-

cedimientos, su importancia y su empleo de forma segura y eficaz.

Volviendo al ARCO DME, se trata de poder “Ingresar” o “Alejar”
por cualquier radial deseado independientemente de la diferencia de gra-
dos que exista entre la posicion actual y la deseada, con lo que se diferen-

cia del resto de los procedimientos.

El procedimiento consiste en volar desde la actual posicion hacia la
futura posicion realizando un semicirculo o “Arco” pasando por todos los
radiales que intervienen en el medio, pero tomados en grupos de a 10,
por lo cual, s1 estoy en el radial 090 y deseo 1r al radial 140, deberia reali-
zar un “Arco” de 50 radiales, o simplificando, de 5 posiciones de 10, por
consiguiente deberemos pasar desde el 090 al 100 — 110 — 120 — 130 para

finalizar en el radial 140, el deseado.

S1 durante estos sobrevuelos logramos mantener una distancia fija y

constante, conseguiremos “dibujar’ imaginariamente un semicirculo o
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“Arco” sobre la superficie, pudiendo optar por “Ingresar” o “Alejar” por
el radial solicitado sin ningin inconveniente o cambio en el procedimien-
to ya que, como mencionamos al inicio, el ARCO DME es un procedi-

miento “Unificado” tanto para ingresos como para alejamientos.

Analicemos el grafico de un ARCO DME para luego desarrollar el

procedimiento: ARCO DME DE 15 NM
A-1001-160 o A-160

VOR

En este grafico de ejemplo, observamos que la aeronave esta, en prin-
cipio, alejando por el radial 100 y su intencion es llegar al radia 160, don-

de podra optar tanto por ingresar como por alejar.



La primera consideracion que se toma en cuenta es cuantas posicio-
nes va a tener que sobrevolar la aeronave, en este caso son 6, 110 — 120 —

130 — 140 — 150 y finalmente el radial 160 ingresando o alejando.

Comienza girando a 90 grados de la presente posicién con rumbo
200 para interceptar el radial 110, una vez alcanzado, corrige su rumbo
10 grados al rumbo 210 para interceptar al siguiente, el 120, y asi sucesi-
vamente corrigiendo 10 grados para alcanzar al siguiente y siempre man-
teniendo una diferencia de 90 grados entre el rumbo y el radial al que de-
seo alcanzar. Esta diferencia de grados constante nos ayudara a mantener
la distancia fija durante todo el procedimiento hasta que lleguemos al lti-

mo radial y optemos por ingresar o alejar.



DESARROLLO DEL PROCEDIMIENTO ARCO DME

El desarrollo de un ARCO DME consta de 3 pasos, siendo estos los

mismos, tanto para realizar un “Ingreso” o un “Alejamiento”, son:

1. Posicionar la aeronave con un rumbo que este a 90 grados del ra-

dial siguiente, radial al cual iremos a cruzar.

: - . e H
RUMBO A 90 GRADOS DEL
f PROXIMO RADIAL
F VOR =
m
RADIAL 110

Proximo Radial a cruzar 110
j 110 + 90 = RC 200

——

Como lo indica el grafico, el proximo radial es el 110, sumandole 90,

obtendriamos el primer RC 200.

2. Este segundo paso se repetira tantas veces como radiales nos sepa-
ren de nuestra posicion final. Aqui estamos “Alejando” por el radial 100

y deseamos llegar al radial 160, considerando que el primer paso nos po-
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siciona en el radial 110, nos restarian atravesar aun 4 posiciones mas, 120
— 130 — 140 — 150, antes de llegar al radial 160 para decidir el final. Por

consiguiente repetiremos este segundo paso en 4 posiciones mas:

Una vez llegado al radial 110, modifico 10 grados el rumbo y conti-
nio con el mismo hasta llegar al préximo radial, una y otra vez hasta el

radial final.

r..- P o —
! Corrigiendo 10 grados de rumbo
al llegar al siguiente radial.

VOR

3. En este tercer y ultimo paso y una vez dejado atras el radia 150, ya
con proa hacia el radial final 160, solo resta considerar si vamos a “Ingre-
sar’ 0 vamos a “Alejar” para saber cual sera el RF que vamos a colocar.

S1 terminaramos “Alejando” nuestro RF seria de 160 coincidiendo con el
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radial. Por el contrario si terminaramos “Ingresando” nuestro RF seria su

opuesto, 6sea 340, como se ha explicado en secciones anteriores.
r RF 160 PARA ALEJAR
RF 340 PARA INGRESAR

VOR

NOTA: las 2 consideraciones mas importantes a tener en cuenta an-

tes de realizar un ARCO DME son: comenzar en todos los casos a 90 gra-
dos del siguiente para luego solo modificar de a 10 grados, y tener claro

s1 se va a “Ingresar” o “Alejar” para considerar el correcto rumbo final.
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES “ESPERAS”

Llegando al final del Capitulo 1, el Gltimo tema a tratar son las cono-
cidas como “Esperas”. Consiste basicamente en realizar un circuito de ti-
po hipodromo sobre una determinada posicion con el objeto de sobrevo-

lar en “Espera” en un sector de seguridad.

Una espera tiene una posicion (Radial) y un sentido (Por derecha o 1z-

quierda). Consta de 4 tramos de 1 minuto cada uno, 2 rectos y 2 virajes.

r x N T il g _._-_Hll

En este grafico se muestra [

ESPERA EN EL RADIAL
180 POR DERECHA

una espera sobre el radial

180 de una estacion VOR P
y esta realizada por

derecha.

En cuanto a los 2 virajes se consideran de 1’cada uno pudiendo ser
modificados por correccion del viento. En cuanto a los 2 tramos rectos se
conocen como “Pierna Controlada™ al tramo que ingresa a la estacion so-
bre el radial 180, y “Pierna No Controlada™ al tramo que unicamente vue-

la rumbo sin estar un radial determinado.



DESARROLLO DEL PROCEDIMIENTO “ESPERAS”

Si bien las Esperas en si mismas no tienen un procedimiento mas que
2 vuelos rectos y dos virajes, no mereceria la pena detallarlos, pero si lo

merecen los procedimientos que utilizaremos para INGRESAR a la Espe-

ra.

Considerando que no siempre vamos a estar en el mismo radial en el
que la espera debe realizarse, debemos saber como incorporarnos a una
espera dependiendo del sector de donde estemos ingresando. Para esto se
han creado 3 procedimientos diferentes que cubren con todas las posibili-

dades de ingreso o INCORPORACION A ESPERAS.
Los 3 procedimientos de incorporacion a esperas son:

1. Procedimiento de GOTA DE AGUA.
2. Procedimiento de VUELO PARALELOQO.
3. Procedimiento DIRECTO.
Una Unica pregunta nos guiara a lo largo de cada procedimiento para

ayudarnos a saber que procedimiento realizar y es:
- .Donde queda la aeronave luego de bloquear la estacion?

Para poder responder de manera rapida y eficaz a esa pregunta necesi-
tamos comenzar a utilizar uno de los instrumentos mas valiosos del

avion, el “Giro Direccional”. Veamos:
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El primer paso para un correcto uso de este instrumento es aprender a di-
vidirlo en dos sectores definidos como SECTOR SUPERIOR E INFE-

RIOR tal cual se r_ S T — |

Esta division es de | o

muestra en el grafico.

suma importancia ya L& ‘E)J\ SECTOR
L g g_jsupenmn
; e
que seglin en que '- Ol N S—m I
: .
’ 89 SECTOR

sector se encuentre la gj““ INFERIOR

&

espera optaremos por

uno u otro de los ,

procedimientos de

incorporacion.

Como regla general toda espera que se encuentre ubicada en el sector
inferior se incorpora con un procedimiento “Directo”. Ahora bien cuando
la espera este ubicada en el sector superior se incorpora de dos formas,
con un procedimiento de “Vuelo Paralelo” o “Gota de Agua”, dependien-
do de la respuesta a la famosa pregunta: - ;Donde queda la aeronave lue-

go de bloquear la estacion?
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Respuesta 1: Si luego de bloquear la estacion, la aeronave queda ubi-
A —— R S

cada en el sector superior y adentro de la espera, optaremos por una “Go-

ta de Agua”.

En el grafico hay una espera
en el Radial 315 por IZQ

(E3151ZQ) luego del

bloqueo el avién queda
ubicado adentro de la

espera en el sector superior.

Respuesta 2: Si luego de bloquear la estacion, la aeronave queda ubi-
T

cada en el sector superior y afuera de la espera, optaremos por un “Vuelo

Paralelo”. En el grafico hay r ﬂﬂ;-f _'-_1'_|r:"q"‘,r“-~,.._m“
&7 0 T
una espera en el Radial 040 | (e o ¥\
,K.J F ol
[~ 8\
por 1ZQ (E0401ZQ) luego F oo :
i = &
., Y
del bloqueo el avion queda % U
i
ubicado afuera de la ET;:“%. N |
o :
| G 0BL
espera en el sector superior. | . { A5
*‘ S



Respuesta 3: Si luego de bloquear la estacion, la espera queda ubica-
" R S ST

da en el sector INFERIOR, sin importar si queda adentro o afuera, este

procedimiento sera “Vuelo Directo r

En el grafico hay una espera en el |
Radial 230 por [ZQ (E230=1ZQ).

Al quedar ubicada en el sector i

inferior, descartamos la ubicacion
del avion luego del bloqueo y

realizaremos una Incorporacion

con “Vuelo Directo”  ee—



Procedimiento GOTA: (espera radial 315 por 1ZQ)

1. Luego del bloqueo virar a 30 grados del radial de la espera por 60

segundos. Rumbo de Apertura 345.

Tt
r E-315-1ZQ

2. Pasados los 607, viraje, hacia el lado de la “Pierna Controlada”,

al el RF que sera el opuesto al radia por ser un “Ingreso”. RF 135.

“H o Sl ‘-‘-\_\'%I
r E-315-1Z2Q
i




SO TS HORA U N N ANV ENR NN (espera radial 030 por 1ZQ)

1.  Luego del bloqueo continuar volando con un rumbo paralelo al ra-

dial de la espera durante 60 segundos.

e - -
r E-030-1ZQ

2. Pasados los 607, viraje hacia el lado de la “Pierna Controlada™ hacia

el RF que sera el opuesto al radia por ser un “Ingreso”. RF 210.

= e

s . et = = "‘-'_"'l-..hl
r E-030-12Q
;




S OIGITICIORA U N N RV I XSHLOH (espera radial 250 por 1ZQ)

1. Luego del bloqueo incorporar directamente a la “Pierna No Controla-

da” con rumbo 250 durante 60 y continuar con la espera.

il T S 5
r E-250-1ZQ
N
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NOTA FINAL DEL CAPITULO 1

Llegados a este punto hemos finalizado el Capitulo 1 donde se han
mostrado los principales conceptos para operar cambios de posiciones
con diferentes procedimientos basicos y especiales. Notese que en nin-
glin momento se trato algin instrumento en particular y existe una simple

razon para esto.

Lo que intenta este libro es transmitir que es indistinto el instrumento
con el cual leamos las indicaciones o llevemos a cabo un procedimiento
ya que necesitamos entender que cada procedimiento habla de como una
aeronave se mueve a través de una estacion y sus respectivas posiciones,
tenga el instrumento que tenga, la aeronave se movera de la misma forma

sobre la superficie y las diferentes posiciones.

La importancia del correcto desempefio de vuelo con cada instrumen-
to de navegacion es indispensable, por lo que en el Capitulo 2 nos vamos
a dedicar de lleno a aplicar estos procedimientos aprendidos a cada instru-
mento en particular, para entender como leer sus indicaciones, como ope-

rarlos y como lograr que trabajen para nosotros y no viceversa.
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CAPITULO 2

PROCEDIMIENTOS APLICADOS AL VOR.
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V.O.R. (Very high frequency Omni directional Range)

La aviacion ha llegado a considerar a una estacion VOR como la mas
utilizada para la navegacion en ruta y en un area terminal, por lo cual, se-
ra nuestro primer instrumento a estudiar sobre la aplicacion de los proce-

dimientos ya aprendidos.

Analicemos toda la informacion que nos brinda un equipo VOR abor-

do de nuestra aeronave y sus principales caracteristicas:

[Hadial Sx\elx\n:'tan:h::t

“‘1 .n?; Indicador

Y
%\ﬂ\ r,-é‘ To / From

N\ 3
N |

.,
—
Pb

J C.D.l Course
Deviation Indicator

~

| \

16;‘
¥ ..*)

N Kl Puntos de

Desviacion

')
¥4

Omni Bearing Selector
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IﬂOBS: Pernilla selectora de radiales.

O M

[M Radial Selectado: Indica el radial selectado en la parte superior

para “Alejamientos” y en la parte inferior para los “Ingresos”, ambos

indicados en amarillo.

M To / From Indicador: Indica la posicion actual con respecto a la

estacion, segun el radial seleccionado. “T'O” hacia la estacion.

“FROM” desde la estacion.

[M CDI: Barra indicadora de desviacion de curso. Brinda informa-
e AR T

cion precisa de un desvid de la trayectoria sobre el radial selecciona-

do.

[ Puntos de Desviacién: Cada punto indica una desviacion de “2

Radiales™ respecto del radial selectado, siendo su desvio maximo de

“10 Radiales”.

Cabe destacar que, como pilotos, solo podemos operar el OBS para

selectar un radial deseado, el resto de las indicaciones seran consecuen-

cia del desarrollo de cada procedimiento.

Comenzaremos analizando los procedimientos de “Ingresos™ aplica-

dos al VOR, luego los “Alejamientos”, los “Procedimientos Especiales”,

el “Arco” y finalizaremos con los procedimientos de “Esperas” y sus va-

riables. Dicho esto, veamos:
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INGRESOS APLICADOS AL VOR

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando, paso a

paso, los procedimientos en el VOR.

ESCENARIO 1: alejando por el 180, ingresamos por el 240.

Tt o

Notese que en el VOR tenemos selectado el radial 180 y el indi-
cador esta en FROM. Asi mismo en el GIRO DIRECCIONAL tenemos
selectado el rumbo 180 que coincide con el radial por ser un
“Alejamiento”.

Una vez orientados en nuestra posicion actual, estamos en condicio-
nes de comenzar el procedimiento con las “3 preguntas’:

1. Donde estoy? A-180
2. A donde voy? I-240
3. Que diferencia tengo? Menos de 90 grados.

Como el resultado es * < 90 * optamos por la Opcion 1 de Ingresos,
detallados en las paginas anteriores:
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OPCION 1:

2

1. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.
Obtendremos el RC “Sumando” 90 al 240, resultando 330.

Adoptar RUMBO 330 y SELECTAR el radial 240 en la parte inferior del
VOR por ser un “Ingreso™.

2. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la derechay a

medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la derecha,
igual al CDI, hasta el RUMBO FINAL 060.
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M NOTA: al inicio del procedimiento el indicador TO/FROM estaba en
S EN———

FROM. Luego del procedimiento paso a TO. Estamos INGRESANDO
por el RADIAL 240.

ESCENARIO 2: alejando por el 180, ingresamos por el 090.

Comenzamos con las 3 preguntas:
1. Donde estoy? A-180
2. A donde voy? 1-090
3. Que diferencia tengo? Igual a 90 grados.

Como el resultado es *“ =90 * optamos por la Opcion 2 de Ingresos,

detallados en las paginas anteriores:

OPCION 2:

s EEN————_
1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo (VP) al radial solicitado

(090), durante 607.

Adoptar RUMBO 090 durante 60” y SELECTAR el radial 090 en la par-

te inferior del VOR por ser un “Ingreso”.

Al selectar el radial 090 en la parte inferior por ser un “Ingreso”, el

indicador paso a TO.



2. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.
Obtendremos el RC “Restando” 90 |
al 090, resultando 360. Adoptar
RUMBO 360 y MANTENER
selectado el radial 090 en la parte

inferior del VOR por ser un

“Ingreso”.
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J. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la izquierda y
a medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la 1zquier-

da, al 1igual que el CDI, hasta el RUMBO FINAL 270.

M NOTA: asegiirese de que el sentido del viraje coincida con el sentido
B = e

en el que el CDI se esta moviendo! Esto es un buen indicador de que he-

mos selectado correctamente el radial y hemos adoptado correctamente

el rumbo final.

ESCENARIO 3: alejando por el 180, ingresamos por el 310.

Comenzamos con las 3 preguntas:
1. Donde estoy? A-180
2. Adonde voy? 1-310
J. Que diferencia tengo? Mayor a 90 grados.

Como el resultado es “ > 90 “ optamos por la Opci6n 3 de Ingresos, deta-

llados en las paginas anteriores y dice:
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OPCION 3:

e e ey T e S
1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo hasta estar lateral a la esta-

ci6n (VPLE) durante 607

Adoptar RUMBO 310 hasta lateral estacion y SELECTAR el radial 310

en la parte inferior del VOR por ser un “Ingreso”.

IDENTIFICANDO Lateral Estacion: Para identificar cuando esta-

s e AR R
mos lateral a la estacion debemos notar un cambio en la indicacion TO/

FROM. En ingresos pasara: FROM — OFF — TO. En alejamientos sera:
TO — OFF — FROM. Siempre y cuando hayamos selectado correctamente

el radial solicitado.

2. Pasados Lateral Estacion, adoptar y mantener un vuelo paralelo

(VP) al radial solicitado (310), durante 607 .

Adoptar RUMBO 310 durante 60” y MATENER selectado el radial 310

en la parte inferior del VOR por ser un “Ingreso”.
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J. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.
Obtendremos el RC “Sumando™ 90
al 310, resultando 040. Adoptar
RUMBO 040 y MANTENER

Selectado el radial 310 en la parte

inferior del VOR por ser un “Ingreso”

4. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la derecha y a
medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la derecha,

al 1gual que el CDI, hasta el RUMBO FINAL 130.




ALEJAMIENTOS APLICADOS ALVOR

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando, paso a

paso, los procedimientos en el VOR.

ESCENARIO 1: alejando por el 180, alejamos por el 240.

sy T T

HDtESE que en el VOR tenemos selectado el radial 180 y el indicador

esta en FROM. Asi mismo en el GIRO DIRECCIONAL tenemos selecta-

do el rumbo 180 que coincide con el radial por ser un “Alejamiento”.

Una vez orientados en nuestra posicion actual, estamos en condicio-

nes de comenzar el procedimiento con las “3 preguntas™:
1. Donde estoy? A-180
2. A donde voy? A-240

3. Que diferencia tengo? Menos de 90 grados.
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Como el resultado es “ < 90 “ optamos por la Opcion 1 de Alejamien-

tos, detallados en las paginas anteriores:

OPCION 1:

e
1. Obtener y adoptar el RUMBO CORTE.

Obtendremos el RC “Sumando”™ 60 al 240, resultando 300.

Adoptar RUMBO 300 y SELECTAR el radial 240 en la parte Superior

del VOR por ser un “Alejamiento”

2. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la izquierda y

a medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la 1zquier-
da, 1gual al CDI, hasta el RUMBO FINAL 240, tal como lo muestra la fi-

gura a continuacion:
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ESCENARIO 2 alejando por el 180, alejaremos por el 090.
Comenzamos con las 3 preguntas:

1. Donde estoy? A-180

2. A donde voy? A-090

J. Que diferencia tengo? Igual a 90 grados.

Como el resultado es “ = 90 * optamos por la Opci6n 2 de Alejamientos,

detallados en las paginas anteriores:

OPCION 2:

1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo (VP) al radial solicitado

(090), durante 607.

Adoptar RUMBO 090 durante 60” y SELECTAR el radial 090 en la par-

te Superior del VOR por ser un “Alejamiento”.
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Obtendremos el RC “Restando”™
60 al 090, resultando 030.
Adoptar RUMBO 030 y
MANTENER selectado el radial
090 en la parte Superior del

VOR por ser un “Alejamiento”.
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J. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la derecha y a
medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la derecha,

al 1igual que el CDI, hasta el RUMBO FINAL 090.

ESCENARIO 3: alejando por el 180, alejaremos por el 310.

e Bt

Comenzamos con las 3 preguntas:
1. Donde estoy? A-180
2. Adonde voy? A-310
3. Que diferencia tengo? Mayor a 90 grados.

Como el resultado es *“ > 90 “ optamos por la Opcion 3 de Ingresos,

detallados en las paginas anteriores:

OPCION 3:

It e Tk
1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo hasta estar lateral a la esta-

cién (VPLE).

71



Adoptar RUMBO 310 hasta lateral estacion y SELECTAR el radial

310 en la parte superior del VOR por ser un “Alejamiento”™.

IDENTIFICANDO Lateral Estacion: Para identificar cuando esta-

e e — g e 1T

mos lateral a la estacion debemos notar un cambio en la indicacion TO/
FROM. En alejamientos serda: TO — OFF — FROM. Siempre y cuando ha-

yamos selectado correctamente el radial solicitado.

2. Pasados Lateral Estacion, adoptar y mantener un vuelo paralelo

(VP) al radial solicitado (310), durante 60

Adoptar RUMBO 310 durante 60” y MANTENER selectado el ra-

dial 310 en la parte superior del VOR por ser un “Alejamiento™.
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Obtendremos el RC
“Sumando” 60 al 310,
resultando 010. Adoptar
RUMBO 010 y MANTENER
Selectado el radial 310 en la
parte superior del VOR por

ser un “Alejamiento”.
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4. En este punto, el CDI comenzara a centrarse hacia la 1zquierda y
a medida que vaya acercandose al centro iremos virando hacia la izquier-

da, al 1gual que el CDI, hasta el RUMBO FINAL 310.

CONCLUSION PROCEDIMIENTOS BASICOS VOR

Llegados hasta este punto hemos visto como operar el GIRO DI-
RECCIONAL y el VOR en conjunto para realizar procedimientos basi-
cos como INGRESOS y ALEJAMIENTOS, destacando ciertas caracteris-
ticas de cada procedimiento que nos ayudara a realizar un correcto traba-

1O, son:
M En “Alejamientos”, el RUMBO y el RADIAL coinciden.
M En “Ingresos”, son opuestos.

[A Para todo procedimiento el orden de trabajo siempre sera: Colo-

car RUMBO vy luego Selectar el RADIAL.
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES EN EL VOR

Como hemos visto en el capitulo anterior, los procedimientos especia-
les son utilizados cuando se requiere ingresar por el mismo radial por el
que se esta alejando y existen 3 procedimientos disponibles (explicados
en el capitulo 1). En este capitulo estudiaremos como aplicarlos al VOR

y plantearemos un escenario para cada caso. Recordando, son:

M Gota de Agua.
[ Procedimiento OACL

M Procedimiento 90-27.

Tha=Jengr T i
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PROCEDIMIENTO GOTA DE AGUA

ESCENARIO: Alejando por el radial 150, ingresaremos por el ra-
dial 150. Notese que el RUMBO coincide con el RADIAL por ser un
“Alejamiento”, como fue mencionado en la conclusion de la pagina ante-

rior.

1. Volaremos un rumbo a 30 grados de diferencia (180) desde la pre-
sente posicion, por i1zquierda o derecha, durante 607, selectando en el

VOR el radial 150 en la parte inferior por ser un “Ingreso”.

2. Viraje en sentido opuesto al primero (por 1zquierda) hacia el Rum-
bo Final. Recordando que en INGRESOS el RF es el opuesto al Radial
solicitado. RF 330. RADIAL 150.
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M NOTA: El primer viraje para lograr la apertura de 30 grados fue
por derecha, por consiguiente, el segundo viraje hacia el RF330 fue
realizado por 1zquierda, acompainando el movimiento del CDI (de de-

recha a 1zquierda).
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PROCEDIMIENTO OACI

ESCENARIO: Alejando por el radial 120, ingresaremos por el ra-
O I T T
dial 120.

1. Volaremos un rumbo a 45 grados de diferencia (165) desde la pre-

sente posicion durante 607, selectando en el VOR el radial 120 en la par-

te inferior por ser un “Ingreso”™.

tual. Opuesto al

165 = 345. En este ejemplo
sera por 1izquierda al Rumbo
345. El VOR se mantiene
con el radial 120 selectado

en la parte inferior.




J. Viraje por el mismo sentido al anterior hacia el Rumbo Final que

sera 300. Recordando que el RF sera el opuesto al radial selectado por

ser un ingreso. RF 300. Radial 120.
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PROCEDIMIENTO 90-270

ESCENARIOQO: Alejando por el radial 120, ingresaremos por el ra-
dial 120.

1. Volaremos un rumbo a 90 grados de diferencia (210) desde la pre-
sente posicion, por derecha, hasta establecerse en el mismo con las alas
niveladas, selectando el radial 120 en la parte inferior del VOR por ser

un “Ingreso”.

2. Viraje en sentido opuesto al primero hacia el Rumbo Final 300,
coincidiendo el recorrido del CDI con el de nuestra trayectoria (de dere-
cha a 1zquierda). Recordemos que en ingresos el RF siempre es el opues-

to al Radial selectado.
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M NOTA: Notese en este procedimiento no se toman los 60” de aleja-
miento que se tomaban en los 2 procedimientos anteriores (GOTA y OA-
CI), lo que hace del 90-270, un procedimiento agil y dinamico en la ope-

racion diaria.
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Como hemos mencionado en el capitulo anterior, el procedimiento
consiste en volar desde la actual posicion hacia la futura posicion reali-
zando un semicirculo o “Arco” pasando por todos los radiales que inter-
vienen en el medio, pero tomados en grupos de a 10 y manteniendo per-
manentemente un RC de 90 grados de diferencia con el radial buscado.

Veamos:

ESCENARIO: Alejando por el radial 120, ingresaremos por el ra-

e g RS T TS

dial 160 con un ARCO DME.

El GIRO DIRECCIONAL describe el recorrido que nuestro avion
realizara desde donde esta radial 120, hasta llegar a su final para ingresar

por el radial 160, previamente pasando por los radiales 130 — 140 — 150.

r P— " B
SRR R,
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) .Iu
. '
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1. Posicionar la aeronave con un rumbo que este a 90 grados de di-
ferencia del radial siguiente, radial al cual iremos a cruzar y selectar el

mismo en la parte inferior del VOR por ser un “Ingreso”. Quedando

RUMBO 130 +90=220. RADIAL 130 en la parte inferior.

2. Al acercarnos al radial selectado, el CDI comenzara a centrarse
al 1gual que los anteriores procedimientos. Este siguiente paso es FUN-

DAMENTAL para el correcto desarrollo del ARCO DME.

Una vez centrado el CDI, modificaremos con el conocido “10x107,
modificando 10 grados el rumbo y selectando el siguiente radial de a 10:

RUMBO 230, RADIAL 140.
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J. En esta tercera instancia se debe repetir el “Paso 27 anteriormen-
te mencionado, tantas veces sea necesario hasta que lleguemos al ante ul-
timo radial, en nuestro caso hasta el radial 150, por consiguiente deberia-
mos repetir el “Paso 2”7 dos veces mas para poder atravesar por el radial

140 y establecernos en el 150.

84



4. El cuarto y ultimo paso es la instancia de decision en la que opta-
mos por “Ingresar” o por “Alejar”’, en nuestro caso optaremos por ingre-
sar por el radial 160 por lo que nuestro RUMBO DE CORTE sera de 250
(160 + 90) y selectaremos el radial 160 en la parte inferior del VOR.

Una vez que el CDI comience a centrarse, de 1zquierda a dere-
cha, debemos virar el avion hacia el Rumbo Final 340 en el mismo senti-

do de la trayectoria del CDI, de igual manera que en ejercicio anteriores.
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Antes de desarrollar los procedimientos de ingreso a las esperas, vea-
mos como se grafica la misma en el VOR, segiin cada una de sus 4 eta-
pas, la “Pierna Controlada” (ingresando por el radial selectado de la espe-
ra), el primer viraje hacia la pierna no controlada hasta pasar “Lateral Es-
tacion”, la “Pierna no controlada” (volando con Rumbo Opuesto al radial

selectado), y el ultimo viraje hacia el radial selectado.

_IHNOTAL: Teniendo en cuenta que cada etapa dura 60”, dicho tiempo po-

dra ser modificado para tener en cuenta las correcciones del viento al ni-

vel en el que se esta desarrollando la espera.

ESCENARIO: Realizando espera en el Radial 180 por derecha.

B R - e

r S Ei—

E-180-DER “Pierna Controlada”

360

VOR

2700 {1} E 090

180




Una vez que la trayectoria de vuelo bloquea la estacion, se debera ini-
ciar el primer viraje hacia el Rumbo Opuesto (en este caso 180) hasta pa-

sar Lateral a la Estacion.

| ""E-180-DER “Primer Viraje”

360

J YOR

2700

E 0350

180 LATERAL ESTACION

Notese que al sobrevolar lateral a la estacion, el indicador TO/
FROOM esta en “OFF”, de la misma forma que en los ejercicios anterio-

res, donde se necesitaba pasar Lateral a la Estacion.

A partir de este momento, iniciar el vuelo recto de la “Pierna No Con-

trolada” con Rumbo 180 durante 607.
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E-180-DER “Pierna No Controlada”

360

2700 e, EO090

>
180

R —

Finalizados los 607, inicia el “Segundo Viraje™ hacia el radial 180

con rumbo final 360 acompafiando la trayectoria del CDI que se movera

de 1zquierda a derecha.

( e —

E-180-DER “Viraje Final”

360

VOR

.,

) E 030

" 'y
t/ reang
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INGRESO POR GOTA DE AGUA

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el
Radial 090 por derecha. (I-230. E-090-D)

*"—'

Analicemos como quedamos posicionados luego del bloqueo de la es-

tacion:
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Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda
posicionada en la parte SUPERIOR y en la parte de ADENTRO de la Es-

pera, por lo cual se incorporara con un procedimiento de GOTA DE

AGUA.

[ NOTA IMPORTANTE: Lograr “Dibujar” imaginariamente la espe-
ra, tanto en el GIRO DIRECCIONAL como en el VOR, sera de vital im-
portancia para una correcta decision y un facil entendimiento de lo que es-

tamos haciendo y de lo que vayamos a hacer posterior al bloqueo.

1. Luego del bloqueo virar a 30 grados de diferencia del radial de la
espera y volar por 60”. Este es un buen momento para SELECTAR el ra-
dial de la Espera que se ve a realizar, en este caso: Rumbo 060 por 60 y

selectar Radial 090 en la parte inferior del VOR por ser un ingreso.
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2. Pasados los 607, iniciar el Viraje al Rumbo Final 270 y acompa-
fiando el recorrido del CDI que comenzara a centrarse de 1zquierda a dere-

cha.
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INGRESO POR VUELO PARALELO

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

i i T T L

Radial 090 por 1zquierda. (I-230. E-090-1)

Analicemos como quedamos posicionados luego del bloqueo de la es-

tacion:

Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda

posicionada en la parte SUPERIOR vy en la parte de AFUERA de la Espe-

ra, por lo cual se incorporara con un procedimiento de VUELO PARALE-

LO.
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IHNOTA: teniendo en cuenta el viento de frente o de cola, se podra con-
siderar continuar volando con el actual rumbo por algunos segundos an-
tes de iniciar el procedimiento, logrando una adecuada separacion con

respecto a la espera.

1. Luego del bloqueo continuar volando con un rumbo paralelo al

radial de la espera durante 60" y selectar el radial de la espera en la parte

inferior del VOR. En este caso: Rumbo Paralelo 090, Radial 090.

i x .n'.:.: i '. .k 1 ,_Il'a.
C‘} JHguL®y ":h
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2. Pasados los 607, iniciar el Viraje al Rumbo Final 270 y acompa-

fiando el recorrido del CDI que comenzara a centrarse de 1zquierda a dere-

cha.




INGRESO DIRECTO

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

et e~ S T TS

Radial 180 por derecha. (I-230. E-180-D).

Especialmente en este escenario, se omitira un procedimiento de in-
greso a la espera ya que, analizando la figura siguiente, vemos que la es-
pera esta ubicada en la parte INFERIOR del GIRO DIRECCIONAL, por
lo cual, posterior al bloqueo, se iniciara el viraje a la “Pierna No Controla-

da”, como fue detallado en paginas anteriores.
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PROCEDIMIENTOS APLICADOS AL HSL
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H.S.1. (Horizontal Situation Indicator)

A lo largo de la corta historia de la aviacion se han dado grandes ac-
tualizaciones y mejoras en los instrumentos de navegacion y el HSI no es

una excepceion a esta regla.

En el capitulo anterior estudiamos como trabajaban en conjunto el
GIRO DIRECCIONAL y el VOR, tanto para realizar “Ingresos” vy
“Alejamientos” simples y complejos como también para realizar
“Esperas” con sus respectivas incorporaciones. Siguiendo con la metodo-
logia del trabajo en conjunto entre el GIRO y el VOR, llega el HSI pero
simplificando la tarea de observar un solo instrumento que retne las cua-

lidades de los dos antes mencionados.

Es de esta forma que podemos ver al HSI como un GIRO y un VOR
en un mismo instrumento, incluyendo ciertas mejoras que veremos en es-

te capitulo.

Muchos consideran que el HSI es una mejora del tradicional GIRO
DIRECCIONAL por estar siempre ubicado en el lugar donde el GIRO lo
estaba, en la famosa “T” de vuelo instrumental, el GIRO era parte de uno
de los instrumentos fundamentales para ella, lugar que hoy ocupa el HSI
agregando la facilidad de leer la informacion del VOR en un mismo ins-

trumento de manera mas agil y dinamica que su predecesor.

Veamos entonces como esta compuesto un HSI:
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C.D.l Course
Deviation Indicator

Selector To / From

[ de Curso

El HSI esta integrado por, exactamente, las mismas herramientas que

el VOR con una unica salvedad:

En el VOR contabamos con el OBS que nos permitia selectar el ra-
dial deseado, sea para “Ingresos” en la parte INFERIOR o para “Aleja-
mientos” en la parte SUPERIOR del VOR. En el HSI esta seleccion es
mas simple y ayuda a evitar errores por una equivocada seleccion de ra-
dial, este nuevo disefio propone no selectar mas radiales sino inicamente
selectar el CURSO FINAL. Recordando, como ya hemos mencionado en
varias oportunidades que en “Ingresos” el RF y el Radial son OPUES-

TOS y en “Alejamientos” son iguales.
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Con este nuevo principio de funcionamiento si, por ejemplo, desea-
mos alejar por el Radial 230, bastara con selectar el CURSO FINAL 230

y realizar el procedimiento correspondiente. Y si deseamos ingresar por

el Radial 230, bastara con selectar el CURSO FINAL 050.

Veamos y analicemos a paso a paso el desarrollo de los procedimien-

tos aplicados a este nuevo instrumento.
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ALEJAMIENTOS APLICADOS AL HSI

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando, paso a

paso, los procedimientos en el HSI.

ESCENARIO 1: Estamos alejando por el 180, alejaremos por el

e T

240.

Analizando la figura, vemos

que esta selectado el CURSO 180
y el indicador TO/FROM senala
hacia atras, indicando que se

encuentra en FROM .

Una vez que conocemos nuestra posicion pasamos al desarrollo del proce-

dimiento de “Alejamiento”.

1. Viraje (por derecha

en este caso) hacia el Rumbo

de Corte (300 en este caso)
y selectamos CURSO

FINAL 240.
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2. En este punto el CDI comenzara a centrarse (de derecha a 1z-
quierda en este caso). Acompanando la trayectoria del CDI y en su mis-
mo sentido, realizar un viraje por 1zquierda al RF 240 coincidiendo con

el CURSO FINAL 240 (radial 240), previamente selectado.
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[MNOTA: nétese que la “Punta de la aguja” siempre debera marcar el

CURSO FINAL, independientemente de que sea un INGRESO o un
ALEJAMIENTO, ya que la indicacion de estas dos variables estara dada,
unicamente, por el indicador TO/FROM (en este caso, el triangulo indica

hacia atras, entendiéndose que la estacion queda detras y estamos

FROM).
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ESCENARIO 2: Estamos alejando
T —— T S L

por el 340, alejaremos por el 070.

Como vemos en la figura, alejando

por el radial 340 con el indicador

TO/FROM en FROM.

1. Viraje (por derecha en este
caso) a RUMBO 070 y volar paralelo
durante 60”. Selectar el CURSO

FINAL 070 (radial 070).

2. Viraje por derecha en este
caso) hacia el Rumbo de Corte
(130 en este caso) y mantenemos

selectado CURSO FINAL 070.
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3. En este punto el CDI comenzara a centrarse (de derecha a 1zquier-
da en este caso). Acompanando la trayectoria del CDI y en su mismo sen-

tido, realizar un viraje por 1zquierda al RF 070 coincidiendo con el CUR-

SO FINAL 070.

ESCENARIO 3: Estamos alejando por el 340, alejaremos por el
e T LT
090. En este ejemplo consideramos que tenemos 2 vuelos paralelos, el

primero hasta estar lateral a la estacion y el segundo durante 60”

1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo hasta estar lateral a la esta-
cion (VPLE). Adoptar RUMBO 090 hasta lateral estacion y SELECTAR
el CURSO FINAL 090 (radial 090).




M NOTA: Notese que en el HSI se identifica el “Lateral Estacion” por

un cambio en el indicador TO/FROM, pero que a diferencia del VOR, no

presenta la indicacion OFF.

2. Pasados lateral a la

estacion, continuar con el segundo

Vuelo Paralelo con el actual Rumbo

(090) durante 60™.

J. Viraje por derecha en este
caso) hacia el Rumbo de Corte
(150 en este caso) y mantenemos

selectado CURSO FINAL 090.
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4. Cuando CDI comience a centrarse, acompanar la trayectoria del
CDI, realizando un viraje por izquierda al RF 090 coincidiendo con el

CURSO FINAL 090.
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INGRESOS APLICADOS AL HSI

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando, paso a

paso, los procedimientos en el HSI.

ESCENARIO 1: Estamos ingresando por el 180 e ingresaremos por
e e g e
el 240. Analizando la figura, vemos e ~—

que esta selectado el CURSO 360
y el indicador TO/FROM seiiala
hacia adelante, indicando que se
encuentra en TO .Una vez que

conocemos nuestra posicion

1. Viraje (por 1zquierda
en este caso) hacia el Rumbo
de Corte (330 en este caso)

y selectamos CURSO

FINAL 060.
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2. En este punto el CDI comenzara a centrarse (de 1zquierda a dere-
cha en este caso). Acompafiando la trayectoria del CDI y en su mismo

sentido, realizar un viraje por derecha al RF 060 coincidiendo con el

CURSO FINAL 060 (radial 240), previamente selectado.

.ﬁe.-l'ill"“ﬁ“'t oy

ESCENARIO 2: Estamos ingresando por el 070 e ingresaremos por

iAW
el 340. Como vemos en la figura, !

ingresando por el radial 070 con el

indicador TO/FROM en TO.
Observando que la “diferencia”

entre la actual posicion y la furuta

es 1gual a 90 grados, el procedimiento

se desarrollada de la siguiente forma:
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1. Viraje (por derecha en este
caso) a RUMBO 340 y Volar Paralelo
durante 60”. Selectar el CURSO

FINAL 160 (radial 340).

2. Viraje por 1zquierda
en este caso) hacia el Rumbo
de Corte (250 en este caso)

y mantenemos selectado

CURSO FINAL 160.

3. En este punto el CDI comenzara a centrarse (de derecha a izquier-
da en este caso). Acompanando la trayectoria del CDI y en su mis-
mo sentido, realizar un viraje por 1zquierda al RF 160 coincidiendo

con el CURSO FINAL 160 (radial 340), previamente selectado.
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E!SCEN&RIO J: Estamos ingresando por el 340 e ingresaremos por

ey W T

el 090.

En este ejemplo consideramos que tenemos 2 vuelos paralelos, el pri-

mero hasta estar lateral a la estacion y el segundo durante 60”.

1. Adoptar y mantener un vuelo paralelo hasta estar lateral a la esta-

cién (VPLE).

Adoptar RUMBO 090 hasta lateral estacion y SELECTAR el CUR-
SO FINAL 270 (radial 090).




M NOTA: notese que identificamos la posicion LATERAL ESTACION

al observar un cambio en la indicacion TO/FROM. En este caso paso de

estar en TO a estar en FROM, tal como lo muestra la figura anterior.

2. Pasados lateral a la

estacion, volar el segundo
Vuelo Paralelo con el actual

Rumbo (090) durante 607.

J. Viraje por derecha
(en este caso) hacia el Rumbo
de Corte (180 en este caso)
y mantenemos selectado

CURSO FINAL 270.

4. En este punto el CDI comenzara a centrarse (de izquierda a dere-
cha en este caso). Acompaiiando la trayectoria del CDI y en su mismo

sentido, realizar un viraje por derecha al RF 270 coincidiendo con el

CURSO FINAL 270 (radial 090), previamente selectado.
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES EN EL HSI

Como hemos visto en el capitulo 1, los procedimientos especiales
son utilizados cuando se requiere ingresar por el mismo radial por el que
se esta alejando y existen 3 procedimientos disponibles (explicados en el
capitulo 1). En este capitulo estudiaremos como aplicarlos al HSI y plan-

tearemos un escenario para cada caso. Recordando, son:

M Procedimiento Gota de Agua.
M Procedimiento OACI.

M Procedimiento 90-270.

A los fines practicos, vamos a considerar cada procedimiento en con-
diciones de VIENTO EN CALMA, ya que la variacion en la direccion e
intensidad del mismo afectaria de normal desarrollo de cada procedimien-

to.
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PROCEDIMIENTO GOTA DE AGUA

ESCENARIO: Alejando por el radial 150, ingresaremos por

T T

el radial 150. Consideraremos
la condicion de VIENTO CALMO

para los 3 procedimientos.

1. Volaremos un rumbo
a 30 grados de diferencia
(180) desde la presente
posicion, por 1zquierda o
derecha, durante 607,

selectando el CURSO FINAL

330 en el HSI.
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2. Viraje en sentido opuesto al primero (por 1zquierda) hacia el
CURSO FINAL 330, acompafiando el recorrido del CDI que comenzara

centrarse de derecha a izquierda.

M NOTA: es de suma importancia que este viraje final sea coordinado
con el recorrido del CDI, pudiendo realizarse mas veloz o mas lento se-

gln las correcciones por componente de viento.
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PROCEDIMIENTO OACI

ESCENARIO: Alejando por el !

Ny T

radial 120, ingresaremos por el radial
120 con un procedimiento OACI

tal como se describe a continuacion:

1. Volaremos un rumbo a
45 grados de diferencia (165)
desde la presente posicion
durante 607, selectando el

CURSO FINAL 300 en el HSL.

2. Viraje en sentido opuesto
al primero con “Rumbo Opuesto™
al actual. Opuesto al 165=345.

En este ejemplo sera por

1zquierda al Rumbo 345.
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J. Viraje por el mismo sentido al anterior hacia el CURSO FINAL
que sera 300, acompaiiando el recorrido del CDI que se movera de dere-

cha a 1zquierda.

Lt
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PROCEDIMIENTO 90-270

ESCENARIO: Alejando por el radial 120,
e

ingresaremos por el radial 120.

1. Volaremos un rumbo a 90
grados de diferencia (210) desde
la presente posicion, por derecha,
hasta establecerse en el

mismo con las alas niveladas,

selectando CURSO FINAL 300 en el HSI.

2. Viraje en sentido (por izquierda) opuesto al primero hacia el
CURSO FINAL 300, acompanando el recorrido del CDI (de derecha a 1z-
quierda). Notese que sera un viraje muy extenso de 270 grados por lo cu-

al se requiere un régimen de inclinacion constante para un mejor resulta-

do.




ARCO DME APLICADO AL HSI

Como hemos mencionado en el capitulo 1, el procedimiento consiste

en volar desde la actual posicion hacia la futura posicion realizando un se-
micirculo o “Arco” pasando por todos los radiales que intervienen en el
medio, pero tomados en grupos de a 10 y manteniendo permanentemente

un RC de 90 grados de diferencia con el radial buscado. Veamos:

ESCENARIO: Alejando por el radial 120, ingresaremos por el ra-

eyl T

dial 160 con un ARCO DME.

El HSI describe el recorrido que nuestro avion realizara desde donde

esta (radial 120), hasta llegar a su

CURSO FINAL (340) para
ingresar por el radial 160,

previamente pasando por los

radiales 130 — 140 — 150.

1. Posicionar la aeronave con un rumbo que este a 90 grados de dife-

rencia del radial siguiente, radial al
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cual iremos a cruzar, y selectar el

CURSO de dicho radial, quedando

RUMBO 130 + 90 = 220.

CURSO 310.

2. Al acercarnos al radial selecfa

al 1gual que los anteriores procedimieat
DAMENTAL para el correcto desarmll!e' | ARCO DME.

<yq
Iy

f

i_l o
%._;..1"‘1"“ Wil

L L% [ ]

Una vez centrado el CDI,

modificaremos con el conocido
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“10x10”, modificando 10 grados !

el rumbo y 10 grados el

CURSO:
RUMBO 230,
CURSO 320.

3. En esta tercera instancia se |

te mencionado, tantas veces sea nece§
radial. en nuestro caso hasta el radial lmj or consiguiente deberiam

repetir el “Paso 2 dos veces mas para poder atravesar por el radial 150 y

proximamente establecernos en el 160 con CURSO 340.

4. A medida que nos acerquemos al radial 160, el CDI comenzara a
centrarse (de 1zquierda a derecha en este caso) y acompanando la trayec-
toria del mismo, volaremos hacia el CURSO FINAL 340 para estar IN-
GRESANDO por el Radial 160.




ESPERAS APLICADAS AL HSI

Antes de desarrollar los procedimientos de ingreso a las esperas,
debemos tener en cuenta las siguientes diferencias respecto a los procedi-

mientos con VOR.

A diferencia del VOR, con el HSI selectaremos el CURSO FINAL
de la espera y no RADIALES como lo haciamos en el VOR. Por ejemplo

en una espera sobre el radial 150 por izquierda, se debera selectar CUR-

SO FINAL 330.

Analicemos a continuacion cada procedimiento de incorporacion a

las esperas...

[MNOTA: Teniendo en cuenta que cada etapa dura 607, dicho tiem-
po podra ser modificado para tener en cuenta las correcciones del

viento al nivel en el que se esta desarrollando la espera.

......
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INGRESO POR GOTA DE AGUA

ESCENARIOQO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

B s T L e e

Radial 090 (CURSO 270) por derecha. (I-230. E-090-D)

Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda
posicionada en la parte SUPERIOR vy en la parte de ADENTRO de la Es-
pera, por lo cual se incorporara con un procedimiento de GOTA DE

AGUA.

1. Luego del bloqueo virar a 30 grados de diferencia del radial de la
espera y volar por 60”. Este es un buen momento para SELECCIONAR
el CURSO FINAL de la Espera que se ve a realizar, en este caso: Rumbo

060 por 60" y seleccionar Curso 270.
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Considerando que volaremos en el llamado “Sector de Seguridad” de

la espera (dentro de la misma), podemos tener la certeza y seguridad de

que no habra ningin obstaculo que afecte al operacion a realizar.

2. Pasados los 607, Viraje al
CURSO FINAL 270,
siguiendo el recorrido del CDI
que comenzara a centrarse de

1zquierda a derecha.
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Analicemos la siguiente figura y observemos el recorrido del CDI pa-

ra entender su actuacion final:

Como lo describe la figura, a medida que el HSI gira hacia la 1zquier-

da, el CDI se ira centrando desde la izquierda hacia la derecha llegando

al centro del instrumento.
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INGRESO POR VUELO PARALELO

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

TP e A P SR e

Radial 090 por 1zquierda. (I-230. E-090-1)

Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda
posicionada en la parte SUPERIOR vy en la parte de AFUERA de la Espe-
ra, por lo cual se incorporara con un procedimiento de VUELO

PARALELO.

[MNOTA: teniendo en cuenta el viento de frente o de cola, se podra
considerar continuar volando con el actual rumbo por algunos segun-
dos antes de iniciar el procedimiento, logrando una adecuada separa-

ci6n con respecto a la espera.

123



1. Luego del bloqueo continuar volando con un rumbo paralelo al
radial de la espera durante 60” y SELECTAR el CURSO FINAL de la Es-

pera que se ve a realizar, en este caso: Rumbo 090 por 60” y selectar Cur-
so 270.

I-I:.:.‘-af_'" .
'E'
} O
5
" v .!!q. &
2. Pasados los 607, iniciar el | e o
Viraje al CURSO FINAL 270 S
_."ll..--"':ﬁ'I
acompanando el recorrido del L3
=
CDI que comenzara a centrarse s &
%
de izquierda a derecha. - o >
'\.::% -
N, g2
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Notemos que a medida que vamos realizando el viraje al Curso Fi-

nal, el CDI comenzara a centrarse de 1zquierda a derecha hasta llegar al

centro del instrumento, indicando que estamos en el radial seleccionado.
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INGRESO DIRECTO

ESCENARIOQO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

e . W B e =

Radial 180 por derecha. (I-230. E-180-D).

r.- e T —

Analizando la figura, la espera esta ubicada en la parte INFERIOR

del HSI, por lo cual, posterior al bloqueo, debemos iniciar el viraje a la

“Pierna No Controlada™.
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PROCEDIMIENTOS APLICADOS AL RML.
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R.MLI. (Radio Magnetic Indicator)

En este capitulo se presentaran, en conjunto, el RMI y el ADF ya que
el principio de funcionamiento es idéntico en ambos casos, variando Gni-
camente la radio ayuda a utilizar. El RMI utilizara la frecuencia de una es-
tacion VOR vy el ADF utilizara la frecuencia de una antena NDB. Debido
a esto, en el presente capitulo nos referiremos unicamente al RMI, acla-

rando las minimas diferencias que puedan surgir con el ADF.

El RMLI, al igual que el HSI, consta de un GIRO DIRECCIONAL y
un INDICADOR DE ESTACION VOR, por lo cual este instrumento gira

de acuerdo con los movimientos del avion, de la misma forma que lo ha-

ce el HSI.
M Existen 2 presentaciones diferentes del RMI.

Uno simple de una sola aguja indicadora y uno de 2 agujas indicado-
ras, pudiendo selectar una para VOR vy otra para ADF o ambas para una

sola estacion.

BENDIE /KNG
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A diferencia del VOR y del HSI, que ambos necesitan de una interac-
cion por parte del piloto al “Selectar” Radiales o Cursos, en el RMI nota-
mos que es un instrumento totalmente independiente de la interaccion
con la tripulacion. Actuara en base al recorrido que desarrolle el avion,
por lo que, en cierta forma, lo hace mas “simple” al no tener la necesidad

de selectar radial o curso y eliminando asi la posibilidad de error.

Al no poseer un identificador TO/FROM como los instrumentos ante-
riores, la unica forma de 1dentificar la situacion del avion (ingresando o

alejando) es ubicar la posicion de la “COLA” de la aguja. Si1 la misma se
encuentra en la PARTE SUPERIOR del RMI sera un ALEJAMIENTO y
s1 se ubica en la PARTE INFERIOR sera un INGRESO. Veamos:

M ALEJAMIENTO: leyendo la “COLA™ de la aguja en la parte SUPE-

RIOR del RMI y en concordancia con el rumbo actual, podemos 1dentifi-

car que la aeronave esta alejando por el radial indicado por la “Cola” o

bien cruzando un radial determinado si el rumbo es diferente a la indica-

cion de la “Cola” de la aguja, tal como lo muestra la siguiente figura:

! ALEJANDO CRUZANDO
RADIAL 080 RADIAL 030
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I_H[NGRESO: leyendo la “COLA” de la aguja en la parte INFERIOR

del RMI, asumimos que estamos “Ingresando” por ese radial si el rumbo,
indicado en la “Punta o Flecha” de la aguja, es el “Opuesto™ al radial, de
la misma forma que lo 1identificabamos en el VOR para los ingresos, don-

de el RADIAL siempre era el opuesto al RUMBO de ingreso.

f — g~

RADIAL 260 RADIAL 210

INGRESANDO CRUZANDO [

LLEGANDO AL RADIAL BUSCADO

Tanto en el VOR como en el RMI contabamos con la ayuda del CDI
que nos indicaba cuando estabamos llegando al radial buscado a medida
que se iba centrando en el instrumento. En el RMI no contamos con esa
ayuda pero existe un simple procedimiento para obtener la misma infor-

mac16n que nos brindaria el CDI.
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Basta con observar el movimiento de la “COLA” de la aguja para sa-
ber en todo momento por que radial esta sobrevolando nuestro avién y

asi saber cuanto falta para llegar al radial buscado.

A diferencia del VOR/HSI, donde acompafidbamos el recorrido del
CDI hasta que el mismo quedara centrado, en el RMI es mucho mas sim-
ple, iniciaremos el viraje directamente al RUMBO FINAL una vez que la

“Cola” de la aguja haya llegado al radial buscado.

Recordando que, al igual que el VOR, en alejamientos el RUMBO y

el RADIAL coinciden, y en ingresos son opuestos.
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ALEJAMIENTOS APLICADOS AL RMI

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando los proce-

dimientos, paso a paso, en el RMI. !

ESCEN;\R[O 1: Estamos alejando
por él 180, alejaremos por el 240.
Analizando la figura, vemos que el
rumbo y el radial coinciden en

alejamiento, al 1igual que en el VOR.

La “Cola” de la agwa indica RADIAL 180y la “Punta” indica la direc-

c10n a la estacion

1. Viraje (por derecha en este
caso) hacia el Rumbo de Corte
(300 en este caso).

Notese que la “Cola de la aguja
recorrera los radiales hasta llegar al

240. tal como se muestra en la

siguiente figura.
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2. Unavez que la “Cola” dela
aguja alcance el radial deseado
(240 en este caso), se iniciara el viraje,

por 1zquierda, hacia el rumbo final 240.

P—

ESCENARIO 2: Estamos alejando por el 340, alejaremos por

B

el 070. !

Analizando la figura, vemos que la
“Cola” de la aguja indica RADIAL
340 y la “Punta” indica la direccion

a la estacion.
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1. Viraje (por derecha en
este caso) a rumbo 070 y

adoptar un Vuelo Paralelo

durante 607,

2. Pasados los 607, viraje
(por derecha en este caso) al rumbo de
corte 130. Notese que la “Cola de la
aguja recorrera los radiales hasta
llegar al 070, tal como se muestra

en la figura siguiente:
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3. Una vez que la “Cola”
de la aguja alcance el radial deseado
(070 en este caso), se iniciara el viraje,

por 1zquierda, hacia el rumbo

final 070.

ESCENARIO 3: Estamos alejando
por el 340, alejaremos por el 090.
En figura, vemos que la “Cola” indica
RADIAL 340 y la “Punta” indica la

direccion a la estacion. Recordando el

procedimiento de “Alejamientos”™

1. Viraje (por derecha en
este caso) a rumbo 090 y
adoptar un Vuelo Paralelo

hasta pasar “Lateral Estacion™.
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2. Una vez que pasemos

Lateral a la estacion, continuar

con el mismo rumbo paralelo

durante 607,

J. Pasados los 607, viraje
(por derecha en este caso) al rumbo

de corte 150. Notese que la “Cola de la

aguja recorrera los radiales hasta

llegar al 090, tal como se muestra en la fi-

gura siguiente:

Llegados a este punto, solo restara adoptar RUMBO FINAL 090.
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INGRESOS APLICADOS AL RMI

Plantearemos un escenario determinado e iremos aplicando los proce-

dimientos, paso a paso, en el RMI.

ESCENARIO 1: Estamos ingresando por el 180 e ingresaremos por

B e e

el 240.

Analizando la figura, vemos que el
rumbo vy el radial son opuestos, al 1gual
que en el VOR. La “Cola” de la aguja
indica RADIAL 180 y la “Punta”

indica la direccion a la estacion.

1.Viraje (por 1zquierda
en este caso) hacia el Rumbo de
Corte (330 en este caso).
Notese que la “Cola de la
aguja recorrera los radiales

hasta llegar al 240, tal como se

muestra en la figura siguiente:
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2. Una vez que la “Cola” de la
aguja alcance el radial deseado
(240 en este caso), se 1niciara el
viraje, por derecha, hacia el rumbo
final 060, siendo este el opuesto al

radial por ser un INGRESO.

ESCENARIO 2: Ingresando por el
340 e ingresaremos por el 070.

Analizando la figura, vemos que el

rumbo vy el radial son opuestos, al igual

que en el VOR. La “Cola” de la aguja PR——

indica RADIAL 340 vy la “Punta” indica la direccion a la estacion.

138



1. Viraje (por 1zquierda en este caso) a rumbo 070 y adoptar un
Vuelo Paralelo durante 60™.
Notese que la posicion de
lateral estacion esta dada,
en este caso, por la indicacion
perpendicular de la aguja con

respecto a nuestra posicion

actual.

2. Pasados los 607, viraje
(por derecha en este caso) al
rumbo de corte 160. Notese que
la “Cola de la aguja recorrera
los radiales hasta llegar al 070,

tal como se muestra en la figura

siguiente:
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3. Una vez que la “Cola”
de la aguja alcance el radial
deseado (070 en este caso),
se 1niciara el viraje, por
derecha, hacia el rumbo

final 250.

ESCENARIO 3: Estamos
ingresando por el 340 e ingresaremos
por el 090. Analizando la figura,
vemos que la “Cola” de la aguja

indica RADIAL 340 y la “Punta”

indica la direccion a la estacion.
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1. Viraje (por 1zquierda en
este caso) a rumbo 090 y
adoptar un Vuelo Paralelo

hasta pasar “Lateral Estacion”.

2. Una vez que pasemos
Lateral a la estacion, continuar

con el mismo rumbo paralelo

durante 607,

3. Pasados los 607, viraje
(por derecha en este caso) al rumbo
de corte 180. Notese que la “Cola de
la aguja recorrera los radiales hasta
llegar al 090, tal como se muestra en

la figura siguiente:




4. Una vez que la “Cola”
de la aguja alcance el radial
deseado (090 en este caso),
se 1niciara el viraje, por
derecha, hacia el rumbo

final 270.
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PROCEDIMIENTOS ESPECIALES EN EL RMI

Como hemos visto en el capitulo 1, los procedimientos especiales
son utilizados cuando se requiere ingresar por el mismo radial por el que
se esta alejando y existen 3 procedimientos disponibles (explicados en el
capitulo 1). En este capitulo estudiaremos como aplicarlos al RMI y plan-
tearemos un escenario para cada caso. Recordando, son:

4 Gota de Agua.
[M Procedimiento OACIL.
[ Procedimiento 90-27

A los fines practicos, vamos a considerar cada procedimiento en con-
diciones de VIENTO EN CALMA, ya que la variacion en la direccion e
intensidad del mismo afectaria de normal desarrollo de cada procedimien-

to.
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PROCEDIMIENTO GOTA DE AGUA

| ESCEN;&RIO:.
Alejando por el radial 150,

Ingresaremos por

el radial 150, aplicando

un procedimiento de

gota de agua.

1. Volaremos un rumbo
a 30 grados de diferencia
(180) desde la presente
posicion (por derecha en

este caso) durante 607
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2. Viraje en sentido opuesto al primero (por 1zquierda) hacia el

RUMBO FINAL 330, observando que la “cola de la aguja™ indicara 150.

M NOTA: Es importante tomar en cuenta la direccion e intensidad del

viento para esta maniobra en particular. En todos los casos optaremos por
iniciar la maniobra SIEMPRE en el mismo sentido de la direccion del

viento.
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PROCEDIMIENTO OACI

ESCENARIO:

i B S~ S
Alejando por el radial 120,

ingresaremos por el

radial 120.

1. Volaremos un rumbo a
45 grados de diferencia (165)
desde la presente posicion

durante 60",

2. Viraje en sentido opuesto
al primero con “Rumbo Opuesto”
al actual. Opuesto al 165=345.
Notese que la “cola de la aguja™
recorrera los radiales

hasta llegar al deseado 120.




3. Al llegar al radial 120
iniciar el viraje (por 1zquierda
en este caso) hacia el Rumbo

Final 300.
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PROCEDIMIENTO 90-270

ESCENARIO:

e T

Alejando por el radial 120,
ingresaremos por el

radial 120.

1. Volaremos con un
rumbo a 90 grados de diferencia (210)
desde la presente posicion hasta
establecerse en el mismo con las alas

niveladas.

2. Viraje en sentido opuesto al primero (por 1zquierda en este caso)
hacia el Rumbo Final 300. Noétese que sera un viraje muy extenso por lo
que requerira una constante coordinacion del mismo para un resultado
mas exacto.




ARCO DME APLICADO AL RMI

Como hemos mencionado en el capitulo 1, el procedimiento consiste
en volar desde la actual posicion hacia la futura posicion realizando un se-
micirculo o “Arco” pasando por todos los radiales que intervienen en el
medio, pero tomados en grupos de a 10 y manteniendo permanentemente

un RC de 90 grados de diferencia con el radial buscado. Veamos:

ESCENARIO: Alejando por el radial

| 2 =reresarenrors=por ¢l radial 160 con un
ARCO DME. Sobrevolaremos por los

radiales 130, 140, 150, para finalmente

ingresar por el radial 160.

1. Posicionar la aeronave con un rumbu

que este a 90 grados de diferencia del radia!

ey
|
|
i

siguiente, radial al cual iremos a cruzar,
quedando RUMBO 130 + 90 = 220.

Mantener este RC hasta que la “Cola de
la aguja” llegue al radial buscado (130).

2. Repetir el paso anterior.
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Con la siguiente modificacion:
RUMBO 140+90=230
Mantener este RC hasta que

la “Cola de la aguja” llegue

al radial buscado (140).

Posterior a estar pasando por el radiBUSCado, seguirem
do el mismo procedimiento “10x10”, modificando 10 grados el rumbo y

quedando siempre a 10 radiales del

!

buscado hasta llegar al ultimo radial,
en nuestro caso 160, donde
directamente se debera adoptar el

RF para ingresar por dicho radial.

RADIAL 160. RUMBO FINAL 340.
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ESPERAS APLICADAS AL RMI

Antes de desarrollar los procedimientos de ingreso a las esperas, de-
bemos tener en cuenta las siguientes diferencias respecto a los procedi-

mientos con VOR y con HSI.

La mas notable diferencia, como ya hemos viste, es la facilidad de no
tener que selectar “Cursos”, simplemente basta con leer la indicacion per-
manentemente. Serd, en este caso, mas simple identificar cuando la aero-
nave este sobrevolando “Lateral estacion”, solo leyendo la “Punta de la

aguja” a 90 grados de nuestra posicion.

M NOTA: Teniendo en cuenta que cada etapa dura 607, dicho tiem-
po podra ser modificado para tener en cuenta las correcciones del

viento al nivel en el que se esta desarrollando la espera.

Analicemos a continuacion cada procedimiento de incorporacion a
las esperas...
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INGRESO POR GOTA DE AGUA

ESCENARIOQO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

T P el S T TR

Radial 090 por derecha. (I-230. E-090-D)

Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda
posicionada en la parte SUPERIOR vy en la parte de ADENTRO de la Es-
pera, por lo cual se incorporara con un procedimiento de GOTA DE
AGUA.

1. Luego del bloqueo virar a 30 grados de diferencia del radial de la
espera y volar por 60, en este caso: Rumbo 060 por 60




2. Pasados los 607, iniciar el

viraje al RUMBO FINAL 270,
monitoreando que la “Cola de
la aguja” vaya, lentamente,
acercandose al radial de la
espera (090) y continuar con

ese RF hasta el bloqueo de la
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INGRESO POR VUELO PARALELO

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el
Radial 090 por 1zquierda. (I-230. E-090-1)

Como lo muestra la figura, posterior al bloqueo, la aeronave queda
posicionada en la parte SUPERIOR vy en la parte de AFUERA de la Espe-
ra, por lo cual se incorporara con un procedimiento de VUELO PARALE-

LO.

M NOTA: teniendo en cuenta el viento de frente o de cola, se podra
considerar continuar volando con el actual rumbo por algunos segun-
dos antes de iniciar el procedimiento, logrando una adecuada separa-
cion con respecto a la espera.
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1. Luego del bloqueo continuar volando con un rumbo paralelo al ra-

dial de la espera durante 607, en este caso: Rumbo 090 por 60”.

i
b | 30 mg 4T
316

2. Pasados los 607, iniciar el
viraje al RUMBO FINAL 270,
viendo que la “Cola de la aguja”
vaya, lentamente, acercandose al
radial de la espera (090) y continuar
con ese RF hasta el bloqueo de la

estacion para dar comienzo a la espera



INGRESO DIRECTO

ESCENARIO: Ingresando por el Radial 230, realizar ESPERA en el

| TR A e T T S

Radial 180 por derecha. (I-230. E-180-D).

Aqui se omitird un procedimiento de ingreso a la espera ya que, anali-
zando la figura, vemos que la espera esta ubicada en la parte INFERIOR
del RMLI, por lo cual, posterior al bloqueo, se iniciara el viraje a la “Pier-
na No Controlada”, como fue detallado en paginas anteriores, dando ini-

c10 a la ESPERA POR DERECHA en el radial 180.
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DIRECTO A UN WAYPOINT (direct to fix)

Hasta ahora hemos visto como operar “posiciones’” ingresando, ale-
jando y realizando esperas con los diferentes instrumentos que dispone-
mos en nuestra aeronave, pero que sucede cuando el “Control de Transi-
to” nos indica que volemos Directo a un Waypoint? Seria facil ya, ingre-
sar o alejar por el radial de dicho waypoint hasta llegar a la distancia
exacta del mismo y estar sobre el, pero no respetaria la instruccion solici-
tada. Analizando la figura siguiente, vemos que el recorrido para llegar al
WYPT es diferente para cada procedimiento (volando directo al WYPT o
buscando el radial del WYPT y yendo hacia el), por lo que s1 no se respe-
ta la indicacion del control, se estaria violando espacio aéreo no autoriza-

do, pudiendo generar un incidente.
i - R— — _.J.J.._in—-‘.l

POR CAMEBIO DE POSICION DIRECTO A UN WAYPOINT

| 360 360
_i N N

aaaaaaaa
a
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Existen diversos procedimientos para lograr el mismo resultado, pero
nos enfocaremos en los dos mas utilizados en la aviacion general, conoci-
dos como DIRECT TO FIX y método de BISECTRIZ, ambos operados

con RMI vy se desarrollan de la siguiente manera.
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Imaginemos que tenemos dos posiciones, la presente posicion
(PPOS) sobre la que nuestra aeronave se encuentra y la posicion deseada
a la que nos indicaron llegar, la posicion del WYPT solicitado, ambas
ortentadas en base a una estacion VOR y situadas como lo muestra la fi-

gura siguiente sobre la “Rosa de los Vientos”.

&
g

, WYPT 0
260/30 o

P 8 8
% 4 PPOS 3o
g 180/15 &3

9 OB L

oLk

i 5
&
T
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Ahora bien, este procedimiento se aplica al RMI por lo que necesita-

mos aprender a identificar |
ambas posiciones al mismo

tiempo en este instrumento y

se logra de la siguiente 4
manera:

Considerando que contamos

con “Dos distancias”, la distancia de

WI—

PPOS (15 NM) y la distancia del WYPT (30 NM), tomaremos la mayor
de estas para graficarla imaginariamente en el “Borde” del instrumento y
la menor, graficarla imaginariamente, a una distancia proporcional a la
primera desde el centro del instrumento hasta el borde, tal como se expre-

sa en la figura siguiente, veamos: "

S1 la distancia desde el centro
hasta el borde esta dada por la
“Mayor” de las dos (30 en este
caso), la segunda distancia
quedara, imaginariamente,
dibujada a la mitad de la

W—

primera, 0sea a medio camino entre el centro y el borde.
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Una vez identificadas las dos posiciones con en el RMI, el paso si-

guiente sera descubrir el RUMBO DIRECTO AL WYPT vy lo obtendre-

:

mos de la siguiente forma:
Trazar una linea imaginaria

que logre unir la PPOS y

el WYPT, como lo muestra :

la linea punteada en la

siguiente figura:

Finalmente, obtendremos el RUMBO DIRECTO AL WYPT, trasla-
dando la linea de union hacia el centro y bastara solo con leer el RUM-
BO que la misma nos indique, en este caso, sera 290 el RUMBO DIREC-
TO AL WYPT.




Veamos unos ejemplos practicos para lograr asimilar este nuevo con-

cepto y obtener nuestro DTF (direct to fix):

EJEMPLO 1:

Ty b

PPOS: 180/10
WYPT: 120/30
DTF:???

Como en el gjemplo
anterior, la mayor distancia

grafica el borde y la menor

proporcional a la primera.

Logrando unir ambos puntos y trasladando dicha linea de union al
centro, obtendremos el RUMBO buscado, en este caso el DTF sera 095

como lo muestra la figura siguiente:
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EJEMPLO 2: En este ejemplo invertiremos los roles y la distancia
e L

mayor sera la de la PPOS, veamos:
PPOS: 180/40

WYPT: 290/30

DTF:???

En este ejemplo la ]
distancia mayor es la de la
PPOS graficada al borde y la
menor del WY PT, graficada

proporcional a la distancia

W ———

Logrando unir ambos puntos y trasladando dicha linea de union al

anterior.

centro, obtendremos el RUMBO buscado, en este caso el DTF sera 340

como lo muestra la figura siguiente:




Ahora es tu turno. Observando el siguiente RMI y desde la presente

posicion (radial 260 a 15 millas) obtener el DTF para los siguientes esce-

narios:

1) PPOS: 260/15

WYPT: 120/30

2) PPOS: 260/15

WYPT: 180/06

3) PPOS: 260/15
WYPT: 030/45
LR

4) PPOS: 260/15

WYPT: 360/16

5) PPOS: 260/15

WYPT: 210/05

6) PPOS: 260/15

WYPT: 160/25

7) PPOS: 260/15

WYPT: 300/60

8) PPOS: 260/15

WYPT: 080/45



Método por BISECTRIZ

Imaginemos ahora que nuestra aeronave no dispone de un DME o el
mismo ha quedado inoperativo. En esta situacion resultaria imposible
aplicar el concepto del procedimiento anterior, pero SI podemos ir direc-
to a un WYPT aplicando el método de BISECTRIZ, con la salvedad de
que, a diferencia del DIRECT TO FIX, necesitaremos dos estaciones

VOR para realizar una triangulacion entre ellas, el WYPT y nuestra

PPOS.

Analicemos. LLa Geometria define a una “Bisectriz”’ de esta manera:

BJ

u _‘H' i

- - [ . -‘-'

“La bisectriz de un dangulo r
es la semi recta que pasa por el
vertice del angulo y lo divide en

dos partes iguales”

Ahora bien, aeronauticamente,
esto podria quedar graficado de la
siguiente manera, logrando una
triangulacion entre los puntos,

vEamaos:



Analizando la figura, vemos que
VOR 1

nuestra aeronave se encuentra

cortando dos radiales de

estaciones VOR diferentes:

360
VOR-1: 135
VOR-2: 360 “'”L;' ——
VOR 2

A su vez, el WYPT, también se encuentra justo donde se cruzan dos

radiales de estas estaciones VOR, es la interseccion de los radiales 225
del VOR 1 y 270 del VOR 2.

El objetivo de este método por “Bisectriz” sera el de obtener el rum-
bo que lleve nuestra aeronave hacia dicha interseccion (WYPT), desde la

posicion en la que estemos en ese momento (PPOS).

Este procedimiento podria realizarse, tanto con un RMI de indica-
cion simple (una sola aguja), como con un RMI de indicacion “Doble™
(con dos agujas). Comenzaremos por aplicarlo al RMI de indicacion do-
ble, por ser este mucho mas simple al tener las dos estaciones VOR nece-

sarias, ya selectadas e indicando radiales al mismo tiempo.
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BISECTRIZ en RMI de Doble Indicacion

Comenzando a analizar el RMI de doble indicacion, notamos en la fi-
gura siguiente, selectado con el VOR 1 y 2, que sus respectivas agujas
nos indican que estamos sobre el radial 135 del VOR 1 y sobre el radial

360 del VOR 2, ambas indicaciones leidas en la cola de cada aguja.

r = —— e —

VOR 1

Una vez 1dentificadas ambas posiciones, el paso siguiente sera cono-
cer la posicion del WYPT con respecto a cada estacion VOR, informa-
cion que obtendremos en las cartas de vuelo instrumental o bien solicitan-

do dicha informacion al control de transito aereo. En nuestro caso sera:

WYPT: interseccion formada por el radial 225 del VOR 1 y radial
270 del VOR 2.
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DESARROLLO DEL PROCEDIMIENTO

1. Dibujar, mentalmente, un arco formado por la punta de la aguja y

el radial del VOR 1 donde se encuentra el WYPT, en este caso radial

225,
I -

2. De la misma forma, realizar el paso 1 con respecto a la punta de la

aguja del VOR 2 y el radial del WYPT (270).
' _—

WYPT




3. Superponer ambos arcos dibujados mentalmente y detectar que es-
to nos dejara un sector en comun donde ambos arcos comparten radiales,

tal como lo muestra la figura siguiente:

4. Solo bastara con trazar la “bisectriz” de este nuevo arco, dibujando
mentalmente una linea desde el centro hacia el borde que logre partir al

medio la “Zona en Comin” y esto nos dara el rumbo directo al WYPT.
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Veamos unos ejemplos de diferentes situaciones para lograr asimilar
este nuevo concepto y poder obtener nuestro rumbo directo hacia un

WYPTL

EJEMPLO 1: En este primer ejemplo nuestra aeronave esta atrave-

sando los radiales 250 del VOR-1 y 020 del VOR-2, tal como lo mues-

tran las agujas (en la cola de cada una) en la figura siguiente.

A su vez, el WYPT deseado esta en la interseccion de los radiales

180 del VOR-1 y 090 del VOR-2.

r m—— '.--n-.___ﬁ

VOR 2

Con estos datos y su respectiva incognita a obtener, el ejemplo 1 que-

daria expresado de la siguiente forma:
PPOS: 250 VOR-1 WYPT: 180 VOR-1

020 VOR-2 090 VOR-2 DTF:............. ?
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1. Dibujando los dos arcos, cada uno desde la punta de la flecha has-
ta el radial del WYPT de su respectivo VOR, logramos un drea en comun

a ambos, tal como lo muestra la figura siguiente.

ARCO del VOR 1, desde la punta de la flecha hasta el radial 180 (ar-

co Interno).

ARCO del VOR 2, desde la punta de la flecha hasta el radial 090 (ar-

CO externo).

2. Trazar la “bisectriz” de este nuevo arco, dibujando una linea desde

el centro hacia el borde que logre partir al medio la “Zona en Comun”™ ob-

teniendo el rumbo directo al WYPT.
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VOR 2

Quedando como resultante RUMBO DIRECTO AL WYPT 130.
PPOS: 250 VOR-1 WYPT: 180 VOR-1

020 VOR-2 090 VOR-2 DTF: 130

EJEMPLO 2: En este segundo ejemplo nuestra aeronave esta atrave-

sando los radiales 250 del VOR-1 y 180 del VOR-2, tal como lo mues-

tran las agujas (en la cola de cada una) en la figura siguiente.

A su vez, el WYPT deseado esta en la interseccion de los radiales

015 del VOR-1 y 070 del VOR-2, quedando:
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PPOS: 250 VOR-1  WYPT: 015 VOR-1

180 VOR-2 070 VOR-2 DTF: ................ 2

1. Dibujando los dos arcos, cada uno desde la punta de la flecha has-
ta el radial del WYPT de su respectivo VOR, logramos un drea en comun

a ambos, tal como lo muestra la figura siguiente.

ARCO del VOR 1, desde la punta de la flecha hasta el radial 015 (ar-

co Interno).

ARCO del VOR 2, desde la punta de la flecha hasta el radial 070 (arco

externo).
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2. Trazar la “bisectriz” de este nuevo arco, dibujando una linea desde
el centro hacia el borde que logre partir al medio la “Zona en Comun” ob-

teniendo el rumbo directo al WYPT.

l T

PPOS: 550 VOR-1  WYPT: 015 VOR-1]

180 VOR-2 070 VOR-2 DTEF: 040
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Ahora es tu turno. Observando los siguiente RMI, obtener el DTF pa-

ra los siguientes escenarios:

1) PPOS:
250 VOR-1
140 VOR-2
WYPT:
330 VOR-1

010 VOR-2 DTK:.iinicoiis ?

2) PPOS:
250 VOR-1
070 VOR-2
WYPT:
150 VOR-1

090 VOR-2 DTF.-................. ?
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DIRECTOS APLICADOS A CARTAS IFR

Como parte final de este capitulo 4 acerca de RMI, analizaremos los
procedimientos directos, en todas sus variables, aplicados a una “Carta
de Arribo Instrumental” de Buenos Aires, Argentina. Corresponde a la
STAR 40-2B de JEPPESEN (desarrollador lider de cartografia aeronauti-

“' - R —— - He—
ca). Haleid ﬂfﬁam —~w_erpPESEN BUENOS AIRES, ARGENTINA
AEROP ARGUE s ars 12 (40-28) | STAR |
I;’E’I:‘ﬁ Ap]’;'m f::f:f:nh:'m- ATC Trane st 3000 r.*’fr- E\“‘x_l
KUKEN 1C/KUKEIC], PAPIX 1C [PAPIIC], A
SURBO 7A [SURB7A] ARRIVALS SN S
i (RWY 13) A e Vol
| T35 MAX 250 KT BELOW FL 100
f *
KUKEN
=2b0 T, wosE 130
: PAPIX
IR IR

& L3 371 WOSE 351 .-.,'n".'

<, SURBO

/[ TrEt
L BT A D i bELP.'Ll:l“.ﬂ
F N2 el

e L34 357 WOSE 348
534 100 wWD5A 4T 4

Dirsci dizimnce fram FOO o
Jorge Mewbery Asropargus 11 MM

[* 1163 ez

34 49.% WOsE 5200




Para fines practicos, solo tomaremos y trabajaremos sobre un extrac-

to de la STAR presentada, quedando a partir de ahora de la siguiente ma-

nerﬂ: it P el \
— -
E‘E?T‘..-n
W fi\r‘-&){‘;. /
EEG K
N f
£
I VANAR —«KUKEN
! 2 534 19.5 - < 534 11.0
P>, w? 457 - ~ woss 13.0
C\ o \ PAPIX
25N TN SAN FERNANDO 534 5.0
Yo '}i 7 (" 114.4 Fmﬂ WOSE 00.0
i - A S34 77.1 W58 35.1 ) iﬂ
Iis, J2.%0 / ,,g g
- .-'
%m.. wmozs /<, SURBO
31 B \{u:ﬂ 57.4
o
R %
"3:1\‘:'-5
'-‘-1_..

""-'5‘5"3 ® 115.2 PAL
> 1129 Ebﬂ 534 36.7 WOSE 34.0

5§34 338 WOSE 47.4

."'f} : ?.\
%3 20 . qsi"h
WARIAND J El. F &l O AR

’ Direct distance from FDO 1o

lorge Mewbery Aercparguee 11 MM

ETEIZA
j 165 E _]
34 49.5 WOSE 321

En esta STAR podemos 1dentificar 4 estaciones VOR de los aeropuer-
tos de Ezeiza, Mariano Moreno, San Fernando y El Palomar. También
identificamos varios WYPTS para operar los “Directos”, son: Vanar,

Kuken, Papix y Surbo.
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Comenzando con el procedimiento de DIRECT TO FIX, analizamos
el siguiente ejemplo donde nuestra aeronave se encuentra cruzando por el

radial 250 del VOR de San Fernando a 6 millas, siendo FDO 250/6 y la

instruccion del control de transito es volar directo a VANAR, veamos:

"'\H. e o — """'i-_h i
L f'ﬂ'__i-t
Al
AT
e I g/
4 _p.-r
' e /)/,;}
] _aKUKEN
‘ - 534 110
* % woss 130
3 P . PAPIX
PR ) SAN FERMANDO 534 25.0
‘o " PPN [“ 114.4 F[}u] \fﬂ 0.0
o reme o —— o
& 534 771 wWOs8 351 ‘,}}
s g N ™
E i /> "‘/ » /é." o
o SURO 74 <277, SURBO
L 31 . .{DH 574
v %
) o (I
[ g oA ‘vJ
@'\ I
Y
] -]
32 &
L s
/ ’@ Bl Palomar
MARIAND \hl; = EL PALOM AR
MOREND 115.2 PAL
4]
° 1129 e S i 3
334 138 WO5E 47.4
’ Direct distance trom FDO 1o
J:-rgc Mo ww DEf y AEMDETNDLE 11 MM

j - EIEITA
116.5 EZE

534 495 WOsE 1.1

I — e

Conociendo la PPOS (FDO 250/6), el paso siguiente es conocer la po-
sicion de VANAR, siendo esta el radial 317 de San Fernando a 12 millas

(FDO 317/12). Con estos dos datos el procedimiento se desarrolla de la

siguiente manera:
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1) PPOS: FDO-260/6 - VANAR: FDO-317/12 - DTF: 350

Analizando la figura siguiente, vemos que en el RMI de la 1izquierda

tenemos 1dentificados los dos puntos que intervienen:

PPOS (FDO 250/6) y VANAR (FDO 317/12).

Como podemos observar en el RMI de la derecha, para obtener el
rumbo directo a VANAR, como hemos visto en paginas anteriores, PRI-
MERO unimos mediante una recta imaginaria desde la PPOS hasta el
WYPT (vanar). SEGUNDO, trasladamos dicha recta hacia el centro y lee-
mos el rumbo que la misma nos indica, en este caso RUMBO 350.

!

a1 ~,r . SAN FERMANDO « 534 25.0
‘% ti—** 2 [“ HnFD{ﬂ Eﬂﬂ 00.0
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2z, 52

JNOSF 37.6




En el ejemplo anterior la distancia desde el VOR hacia el WYPT era
mayor que la distancia desde el VOR hacia la PPOS. Analicemos ahora,

que sucede si se presenta un escenario inverso, donde la distancia desde

el VOR hacia el WYPT es menor que la desde el VOR hacia la PPOS.

—
‘
<17, SR80
) 3 \,{05? 57.4
¥ ':JF

oA SPA 8 ruoe
{ (5 MORENO ® 115.2 PAL
| 112.9 ENO $34 367 WOSE 348

El control de transito aéreo nos solicita volar directo hacia VANAR

desde la PPOS (presente posicion), siendo esto:
2) PPOS: FDO-080/36 - VANAR: FDO-317/12 - DTF: 275

Analizando la figura siguiente, vemos que en el RMI de la 1zquierda

tenemos 1dentificados los dos puntos que intervienen:

PPOS (FDO 080/36) y VANAR (FDO 317/12).
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Como podemos observar en el RMI de la derecha, para obtener el
rumbo directo a VANAR, como hemos visto en paginas anteriores, PRI-
MERO unimos mediante una recta imaginaria desde la PPOS hasta el
WYPT (vanar). SEGUNDO, trasladamos dicha recta hacia el centro y lee-

mos el rumbo que la misma nos indica, en este caso RUMBO 275.
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PROCEDIMIENTOS COMBINADOS CON RMI

Llegando a la etapa final de este libro, poseemos las herramientas ne-
cesarias para comenzar a desenvolvernos en el mundo aeronautico de ma-
nera profesional, con disciplina y apego a los procedimientos y en esta

instancia pondremos esto a prueba.

Los procedimientos combinados con RMI son un repaso general de
todos los conceptos aprendidos a lo largo de este manual, donde hemos
visto INGRESOS, ALEJAMIENTOS, PROCEDIMIENTOS ESPECIA-
LES, ESPERAS, ARCO DME y DIRECTO a un WYPT.

Hemos atravesado por todos estos procedimientos desde sus princi-
pi1os basicos de operacion hasta su aplicacion especifica a cada instrumen-
to, VOR — HSI — RML.

Lo que buscamos con estos procedimientos combinados es, simple-
mente, lograr un agil y desenvuelto desarrollo de cada procedimiento por

separado, practicandolos todos al mismo tiempo.

S1 bien en la vida aeronautica real un procedimiento combinado, co-
mo el que analizaremos a continuacion, seria muy poco probable que su-
ceda o que el control de transito nos solicite realizar algo similar, a los fi-
nes practicos usaremos nuestra imaginacion para crear situaciones coms-
plejas, con el unico fin de agilizar y afianzar nuestros conocimientos.

Pero como aplicar todo esto a ejercicios practicos y al mismo tiem-

po? Muy simple, veamos y analicemos la figura siguiente:
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F

A-090
4

I-050

\ 4

A-360 ARCO

)" &

WYPT
P .

DTF-WYPT

\ 4

E-WYPT-270D 2700

Iniciamos ALEJANDO por el radial 090, posterior nos indican IN-
GRESAR por el radial 050 para luego volver a ALEJAR con un ARCO
por el radial 360. Una vez en ¢él, INGRESAR con una GOTA por el mis-
mo radial 360 y desde alli volar DIRECTO al WYPT. Una vez llegado al
WYPT realizar una ESPERA por DERECHA en el 270 del wypt, incorpo-
rando a la misma con una GOTA por quedar la espera en la parte superior

del giro y en la parte de adentro, luego del bloqueo.

Analicemos ahora como se representaria cada tramo de este escena-
rio combinado en el RMI. Lo dividiremos en 5 partes para una explica-

cion mas detallada. La primera:
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! — 360 -

A-090 N (
2

I- 050

RC 320
RF 230

vo HQ/
#-'

Analizando la figura junto al RMI

vemos que en este INGRESO el RC
sera de 320, hasta que la cola de la

aguja nos indique radial 050.

Una vez que la aguja nos indica radial 0

50, el RF sera 230, tal como lo indica es

te segundo RMI.
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La segunda parte correspondera al Alejamiento con un ARCO DME,

veamos: r —— —

‘ Q
1-050 I %? ﬁa“
', ; ':;‘" ﬁ'

A-360 ARCO

'J K .ﬁhﬁ '

RF 360

vo RG/
P—-—

Analizando la figura vemos que para cada radial que interviene en el

E 090

ARCO le corresponde su RC, estando este siempre a 90 grados del ra-

dial, tal como fue explicado en en capitulo 1.

Llegado al radial final,

360, se iniciara el viraje al RF

que en nuestro caso sera de

360 tal cual lo muestra el RMI.
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Posterior a estar ALEJANDO por el radial 360, iniciamos la tercera
parte que corresponde al INGRESO por el 360 con un procedimiento es-

pecial de GOTA, veamos:

gy s

lllll
‘‘‘‘‘‘‘

’ A-360 ARCO Apertura 030 60"
\ 4
I-360 GOTA RF 180

12700 —@— E 090
VOR

Analizando la figura, vemos que el rumbo de apertura es a 30 grados
del radias actual, 6sea rumbo 030, por 60 segundos, como lo vemos en el
RMI de la izquierda. Pasado el tiempo, viraje por izquierda al rumbo fi-

nal que en este caso serda 180, como se muestra en el RMI de la derecha.
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mente aprendido, DIRECT TO FIX. En este caso estamos en el radial
360 a 20 mallas y el control no solicita volar directo al WYPT que esta en
el radial 310 a 10 millas para posterior realizar una ESPERA en el 270

del mismo WYPT por derecha, veamos:

- 360 360

M N
DTF-WYPT DTF: 220
E-WYPT-270 D INGRESO A ESPERA
J ,\C GOTA: 240 60"
WYPT
b
e 090
270 0 — E

PR —



El primer paso sera obtener el DTF que ya hemos visto en paginas an-

teriores. Observando los RMI siguientes, vemos:

Una vez que ya estamos con la proa hacia el WY PT, el paso siguien-
te es i1dentificar la incorporacion a la espera que deberiamos realizar se-
giin como quede nuestra aeronave luego del bloqueo del WYPT, analice-

mos la figura siguiente:

Tal como lo muestra la
figura, posterior al bloqueo, la
aeronave queda en la parte L8

superior del giro y adentro

de la espera, por lo cual, la a
Incorporacion sera con un "7{.__'. : &
procedimiento de

GOTA DE AGUA. e S S R




Veamos como queda graficado dicho procedimiento en el RMI, paso
a paso.

Luego del bloqueo del WYPT, rumbo de apertura 240 por 60 segun-

dos, posterior viraje por derecha hacia la “Pierna Controlada”, adoptando

un rumbo final de 090.

Ahora solo restara comenzar con la “Espera” posterior al segundo
bloqueo del WYPT, luego el viraje hacia la “Pierna No Controlada™ por
60 segundos y luego nuevamente viraje hacia la “Pierna Controlada”, de

la misma forma que fue detallado en capitulos anteriores.

189



Ante todo, mis felicitaciones por haber logrado terminar este libro.

Como mencione en el prologo al inicio, la aviacion puede ser muy sim-
ple o muy compleja y todo depende de como se lo muestren. En estas pa-
ginas he intentado mostrarles lo simple que puede llegar a ser la aviacion
s1 se tienen las herramientas adecuadas, pero esas herramientas son solo
un 50% del trabajo, el otro 50% es tarea de ustedes y radica en el esfuer-
z0 que han hecho para terminar estas libro, en la dedicacion al intentar
aprender cada ejercicio, repitiéndolo y releyéndolo tantas veces como fue
necesario, radica también en su devocion por aprender lo que creen que
sera su estilo de vida en un futuro y por todo ese tan importante 50% res-

tante, mis felicitaciones a cada uno de ustedes.

Me permito volver a recomendarles, no como autor, sino como Ins-
tructor de Vuelo, que realicen tantos ejercicios como puedan a cada mo-
mento, cada dia o cada vez que sientan el deseo de hacerlo, ya que, sea el
avion que sea que tengan la oportunidad de volar, desde un monomotor
biplaza hasta un reactor de linea aérea, los procedimientos basicos siem-

pre seran los mismos.
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Resta solo una despedida temporal ya que nos volveremos a encon-
trar en el TOMO 2 donde daremos un gran paso en la vida aeronautica e
iniciaremos el camino del interesantisimo mundo de los procedimientos
instrumentales, analizando las diferentes cartas para tales procedimientos
de diferentes aeropuertos del mundo, desde los mas simples hasta los

mas complejos escenarios conocidos.

A la practica entonces, comencemos. ..

... continuara.
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CAPITULOS

REVISION FINAL e INTRODUCCION AL TOMO IFR

UMAZA4
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EJERCICIOS DE PRACTICA GENERAL

PRACTICA EJERCICIOS BASICOS

Se recomienda un grafico para cada ejercicio con el fin de asimilar vi-

talmente los conceptos y reforzar lo aprendido observando los diagramas

de cada capitulo. ., - g N
r :
1) A-170 |
AZ130 ’z-rn 0 —) E090
1
] s
180
PRR——
r- — 360 m—
N
2) A-130 i
A-040 |
)z?u 0 “é_’*}“ E 090

193



3) A-040
A-270
4) 1-160
1-100
5) 1-220
1-310
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6) 1-260
1-010
7) A-160

1-100 ARCO DME

8) 1-090
A-030 ARCO DME

195

o
L/

o
L/




9) PPOS — 135/ 12

WYPT -060/6

10) PPOS -135/12
WYPT -260/36

11) PPOS-135/12

WYPT -180/20
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12) PPOS: 135 VOR-1
360 VOR-2

WYPT: 180 VOR-1
250 VOR-2

13) PPOS: 135 VOR-1
360 VOR-2

WYPT: 235 VOR-1
280 VOR-2

§ A ] e et ?

14) PPOS: 135 VOR-1
360 VOR-2

WYPT: 190 VOR-1
225 VOR-2






