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NORMAS LEGALES 15

Aprueban el texto de modificacion de la
Regulacion Aeronautica del Peru - RAP
314 “Aerédromos” Volumen 1 “Disefo
y Operaciones de Aerédromos” Nueva
Edicion, Revision 002, Enmienda 2 vy
Volumen Il “Helipuertos” Nueva Edicion,
Revisiéon 001, Enmienda 2

RESOLUCION DIRECTORAL
N° 0488-2021-MTC/12

Lima, 14 de octubre 2021

VISTO: el Informe N° 0498-2021-MTC/12.08 de la
Direccion de Regulacion, Promocion y Desarrollo Aeronautico;

CONSIDERANDO:

Que, la Direccién General de Aeronautica Civil del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, es la encargada
de ejercer la Autoridad Aeronautica Civil del Pert siendo
competente para aprobar, modificar y dejar sin efecto las
Regulaciones Aeronauticas del Peru y las directivas técnicas,
conforme lo sefiala el literal c) del articulo 9° de la Ley N°
27261, Ley de Aeronautica Civil del Peru y el literal b) del
articulo 2° del Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil del
Pert, aprobado por Decreto Supremo N° 050-2001-MTC;

Que, el articulo 7° del citado Reglamento sefiala
que la Direccion General de Aeronautica Civil pondra en
conocimiento publico los proyectos sujetos a aprobacion
o modificaciéon de las RAP con una antelacion de quince
dias calendario;

Que, en cumplimiento del referido articulo, mediante
Resolucion Directoral N° 126-2021-MTC/12 del 26 de marzo
de 2021 se aprobo la difusion a través de la Plataforma Unica
del Estado Peruano del texto del proyecto de modificacion de
la RAP 314 “Aerédromos” Volumen | “Disefio y Operaciones
de Aerédromos” Nueva Ediciéon — Revision 002, Enmienda
1 que pasara a ser Revisién 002, Enmienda 2 y Volumen ||
“Helipuertos” Nueva Edicion, Revision 001, Enmienda 1,
que pasara a ser Revisiéon 001, Enmienda 2, habiéndose
recibido comentarios, indicando a través del acta de reunién
de validacion de la propuesta normativa (PNOR) RAP 314
de fecha 27 de mayo de 2021 que las observaciones son
de forma y no de fondo y que no ameritan otra difusion de la
citada propuesta normativa;

Que, el texto de modificacion de la Regulacion
Aeronautica del Peri — RAP 314 cuenta con las opiniones
favorables de la Direccion de Seguridad Aeronautica, la
Direccion de Certificaciones y Autorizaciones, la Direccion
de Regulacion, Promocion y Desarrollo Aeronautico,

asi como la conformidad para su aprobacion de la
Asesoria Legal de la Direccion General de Aeronautica
Civil, otorgadas a través del Memorando N° 0884-2021-
MTC/12.04, Memorando No. 0979-2021-MTC/12.07,
Informe No. 0498-2021-MTC/12.08 y Memorando N°
1226-2021-MTC/12.00.03, respectivamente;

De conformidad con la Ley de Aeronautica Civil del
Pert, Ley N° 27261 y su Reglamento aprobado por
Decreto Supremo N° 050-2001-MTC y estando a lo
informado por la Direccion de Regulacién, Promocion y
Desarrollo Aeronautico;

SE RESUELVE:

Articulo 1.- Aprobar el texto de modificacion de la
Regulacién Aeronautica del Pert - RAP 314 “Aerédromos”
Volumen | “Disefio y Operaciones de Aerddromos” Nueva
Edicion, Revision 002, Enmienda 2 y Volumen Il “Helipuertos”
Nueva Edicion, Revision 001, Enmienda 2, el cual forma parte
integrante de la presente resolucion.

Articulo 2.- Dejar sin efecto el texto anterior materia de
maodificacion de la Regulacion Aeronautica del Perd — RAP
314 “Aerddromos” Volumen | “Disefio y Operaciones de
Aerédromos” Nueva Edicion, Revision 002, Enmienda 1
y Volumen Il “Helipuertos” Nueva Edicion, Revision 001,
Enmienda 1.

Registrese, comuniquese y publiquese.

DONALD HILDEBRANDO IVAN CASTILLO
GALLEGOS

Director General de Aeronautica Civil
Ministerio de Transportes y Comunicaciones

2002785-1
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Abreviaturas y Simbolos

a) Abreviaturas

aprox. Aproximadamente
C Grados Celsius
cd Candela
cm Centimetro
ft Pie
K Grados Kelvin
kg Kilogramo
km Kilémetro
km/h Kilémetro por hora
kt Nudo
L Litro
m Metro
max Maximo
mm Milimetro
min Minimo
MN Meganewton
MPa Megapascal
NM Milla marina
NU No utilizable
ACNt Numero de clasificacion de aeronaves
ASDA Distancia disponible de aceleracion parada
ACRtt Indice de clasificacion de aeronaves
ADP Licencia de conductor en la parte aeronautica
ATS Servicio de transito aéreo
CBR indice de resistencia de California
CRC Verificacion por redundancia ciclica
CIE Comisién Internacional de Luminotecnia
CG Centro de Gravedad
DME Equipo radiotelemétrico
E Mddulo de elasticidad
ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos
IMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
LDA Distancia de aterrizaje disponible
LCFZ Zona de vuelo critica de rayos laser
LSFzZ Zona de vuelo sensible de rayos laser
LFFZ Zona de vuelo sin rayos laser
MSL Nivel Medio del Mar
NFZ Zona de vuelo normal
OCA/H  Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
OFz Zona despejada de obstaculos
OLS Superficie limitadora de obstaculos
OMGWS Anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal
PAPI Indicador de trayectoria de aproximacion de precision
PCNt Numero de clasificacion de pavimentos
PCRtt Indice de clasificacion de pavimentos
RESA Area de seguridad de extremo de pista
RVR Alcance visual en la pista
TODA Distancia de despegue disponible
TORA Recorrido de despegue disponible
VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
VOR Radiofaro omnidireccional VHF
WHMP  Programa de gestién del peligro que representa la fauna silvestre
WIP Obras en progreso
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Abreviaturas y Simbolos

b) Simbolos

AN VT

Grado

Igual

Minuto de arco
Coeficiente de rozamiento
Mayor que

Menor que

Porcentaje

Mas o menos
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CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Definiciones

Las abreviaturas, los términos y expresiones indicados a continuacion que figuran en esta Regulacion,
tienen el significado siguiente:

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y eficiencia
de las operaciones aeronauticas.

Aerédromo. Area definida de tierra o de agua que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y
equipos destinada a la llegada, salida y movimiento de aeronaves, pasajeros o carga en su superficie.

Aerédromo certificado. Aerédromo a cuyo explotador se le ha otorgado un certificado de aerédromo.

Aerédromo Publico. Aerédromos abiertos a la actividad aérea en general, sean de propiedad estatal,
regional, municipal o privada

Aerédromo Privado. Aerédromos de uso exclusivo de sus propietarios o explotadores

Alcance visual en la pista (RVR). Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra
sobre el eje de una pista puede ver las sefales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o
que senalan su eje.

Altura elipsoidal (altura geodésica). La altura relativa al elipsoide de referencia, medida a lo largo de
la normal elipsoidal exterior por el punto en cuestion.

Altura ortométrica. Altura de un punto relativa al geoide, que se expresa generalmente como una
elevacion MSL.

Anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal (OMGWS). Distancia entre los bordes
exteriores de las ruedas del tren de aterrizaje principal.

Apartadero de espera. Area definida en la que puede detenerse una aeronave, para esperar o dejar
paso a otras, con objeto de facilitar el movimiento eficiente de la circulacion de las aeronaves en tierra.

Aproximaciones paralelas dependientes. Aproximaciones simultaneas a pistas de vuelo por
instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando se prescriben minimos de separacion radar entre
aeronaves situadas en las prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Aproximaciones paralelas independientes. Aproximaciones simultaneas a pistas de vuelo por
instrumentos, paralelas o casi paralelas, cuando no se prescriben minimos de separacion radar entre
aeronaves situadas en las prolongaciones de ejes de pista adyacentes.

Area de aterrizaje. Parte del area de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de aeronaves.

Area de deshielo/antihielo. Area que comprende una parte interior donde se estaciona el avién que
esta por recibir el tratamiento de deshielo/antihielo y una parte exterior para maniobrar con dos o mas
unidades moviles de equipo de deshielo/antihielo.

Area de maniobras. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje de
aeronaves, excluyendo las plataformas.

Area de movimiento. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el despegue, aterrizaje y rodaje
de aeronaves, integrada por el &rea de maniobras y las plataformas.

Area de seguridad de extremo de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion del eje de
la pista y adyacente al extremo de la franja, cuyo objeto principal consiste en reducir el riesgo de dafos
a un avioén que efectlue un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado largo.

NE — Revisién 002 314-Cap 1 -1 Enmienda 2
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Area de sefales. Area de un aerédromo utilizada para exhibir sefiales terrestres.

Aterrizaje interrumpido. Maniobra de aterrizaje que se suspende de manera inesperada en cualquier
punto por debajo de la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos (OCA/H).

Baliza. Objeto expuesto sobre el nivel del terreno para indicar un obstaculo o trazar un limite.

Base de datos cartograficos de aerédromos (AMDB). Coleccion de datos cartograficos de
aerodromo organizados y presentados como un conjunto estructurado.

Barreta. Tres o0 mas luces aeronauticas de superficie, poco espaciadas y situadas sobre una linea
transversal de forma que se vean como una corta barra luminosa.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve de base para definir la posicidon
temporal con resolucion de un dia (ISO 19108 *).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza generalmente; se establecié en 1582 para definir un
afno que se aproxima mas estrechamente al afo tropical que el calendario juliano (ISO 19108%).

Nota.- En el calendario gregoriano los afios comunes tienen 365 dias y los bisiestos 366, y se dividen en 12 meses sucesivos.

Calidad de los datos. Grado o nivel de confianza de que los datos proporcionados satisfaran los
requisitos del usuario de datos en lo que se refiere a exactitud, resolucion, integridad (o grado de
aseguramiento equivalente), trazabilidad, puntualidad, completitud y formato.

Calle de rodaje. Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de aeronaves y
destinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo, incluyendo:

a) Calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave. La parte de una plataforma designada
como calle de rodaje y destinada a proporcionar acceso a los puestos de estacionamiento de
aeronave s solamente.

b) Calle de rodaje en la plataforma. La parte de un sistema de calles de rodaje situada en una
plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a través de la plataforma.

c) Calle de salida rapida. Calle de rodaje que se une a una pista en un angulo agudo y esta
proyectada de modo que permita a los aviones que aterrizan virar a velocidades mayores que las
que se logran en otras calles de rodaje de salida y logrando asi que la pista esté ocupada el minimo
tiempo posible.

Clasificacion de los datos aeronauticos de acuerdo con su integridad. La clasificacion se basa en
el riesgo potencial que podria conllevar el uso de datos alterados. Los datos aeronduticos se clasifican
como:

a) datos ordinarios: muy baja probabilidad de que, utilizando datos ordinarios alterados, la
continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que
puedan originar una catastrofe;

b) datos esenciales: baja probabilidad de que, utilizando datos esenciales alterados, la
continuacion segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que
puedan originar una catastrofe; y

c) datos criticos: alta probabilidad de que, utilizando datos criticos alterados, la continuacién
segura del vuelo y el aterrizaje de una aeronave corran riesgos graves que puedan originar
una catéastrofe.

Clave de estado de la pista (RWYC)t. Numero que describe el estado de la superficie de la pista que
se utilizara en el informe del estado de la pista.

Nota. — La clave de estado de la pista tiene por objeto permitir a la tripulacion de vuelo calcular la performance operacional del
avion.

I Aplicable a partir del 04.11.2021

Certificado de aerédromo. Certificado otorgado por la autoridad competente de conformidad con las
normas aplicables a la explotacién de aerédromos.

NE — Revisién 002 314-Cap 1-2 Enmienda 2
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Coeficiente de utilizacion. El porcentaje de tiempo durante el cual el uso de una pista o sistema de
pistas no esta limitado por la componente transversal del viento.

Nota.- Componente transversal del viento significa la componente del viento en la superficie que es perpendicular al eje de la
pista.

Datos cartograficos de aerédromo (AMD). Datos recopilados con el proposito de compilar
informacion cartografica de los aerédromos.

Nota. — Los datos cartograficos de aerédromo se recopilan para diversos fines, como por ejemplo para mejorar la conciencia
situacional del usuario, las operaciones de navegacion en la superficie y las actividades de instruccién, elaboracién de mapas y
planificacion.

Declinacion de la estacion. Variacion de alineacion entre el radial de cero grados del VOR y el norte
verdadero, determinada en el momento de calibrar la estaciéon VOR.

Declinacion magnética. Diferencia angular entre el norte geografico y el norte magnético.
Nota. — El valor dado indica si la diferencia angular esta al este o al oeste del norte geografico.
Densidad de transito de aerédromo.

a) Reducida. Cuando el numero de movimientos durante la hora punta media no es superior a 15 por
pista, o tipicamente inferior a un total de 20 movimientos en el aerédromo.

b) Media. Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta media es del orden de 16 a 25 por
pista, o tipicamente entre 20 a 35 movimientos en el aerédromo.

c) Intensa. Cuando el niumero de movimientos durante la hora punta media es del orden de 26 o mas
por pista, o tipicamente superior a un total de 35 movimientos en el aerédromo.

Nota 1.- El numero de movimientos durante la hora punta media es la media aritmética del afio del nimero de movimientos
durante la hora punta diaria.

Nota 2.- Tanto los despegues como los aterrizajes constituyen un movimiento.
Distancias declaradas.

a) Recorrido de despegue disponible (TORA). La longitud de la pista que se ha declarado disponible y
adecuada para el recorrido en tierra de un aviéon que despegue.

b) Distancia de despegue disponible (TODA). La longitud del recorrido de despegue disponible mas la
longitud de la zona libre de obstaculos, si la hubiera.

c) Distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA). La longitud del recorrido de despegue
disponible mas la longitud de zona de parada, si la hubiera.

d) Distancia de aterrizaje disponible (LDA). La longitud de la pista que se ha declarado disponible y
adecuada para el recorrido en tierra de un avion que aterrice.

Elevacion del aerédromo. Elevacién del punto mas alto del area de aterrizaje.

Estado de la superficie de la pistaf. Descripcion de las condiciones de la superficie de la pista que
se utilizan en el informe del estado de la pista y que establecen las bases para determinar la clave de
estado de la pista para fines de performance de los aviones.

Nota 1. — El estado de la supefficie de la pista utilizado en el informe del estado de la pista establece los requisitos de
performance entre el explotador del aerédromo, el fabricante del avién y el explotador del avién.

I Aplicable a partir del 04.11.2021
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Estudio aeronautico. Proceso de analisis de los efectos adversos sobre la seguridad y regularidad de
las operaciones aéreas, que enumera las medidas de mitigacion y clasifica el impacto de la aplicacion
de estas medidas en aceptables o inaceptables.

Estudio de compatibilidad. Estudio realizado por el explotador de aerédromo a fin de abordar la
cuestion de las repercusiones de la introduccién de un tipo o modelo de aviéon que resulta nuevo para
el aer6dromo. Es posible incluir en el estudio de compatibilidad una o varias evaluaciones de la
seguridad operacional.

Evaluaciéon de seguridad operacional. Un elemento del proceso de gestion de riesgos de un SMS
que se utiliza para evaluar los problemas de seguridad operacional que surgen, entre otras causas, de
los incumplimientos respecto de las normas y reglamentos aplicables, los cambios identificados en un
aerddromo o cuando surgen otros problemas de seguridad operacional.

Exactitud de los datos. Grado de conformidad entre el valor estimado o medido y el valor real.

Explotador de Aerédromo. Persona Natural o Juridica consignada en la autorizacion de
funcionamiento, obligada a mantener o conservar el aerédromo y a comunicar a la DGAC las
limitaciones temporales o permanentes que afecten su uso.

Faro aeronautico. Luz aeronautica de superficie, visible en todos los azimuts ya sea continua o
intermitentemente, para sefialar un punto determinado de la superficie de la tierra.

Faro de aerédromo. Faro aeronautico utilizado para indicar la posicion de un aerédromo desde el aire.

Faro de identificacion. Faro aeronautico que emite una sefnal en clave, por medio de la cual puede
identificarse un punto determinado que sirve de referencia.

Faro de peligro. Faro aeronautico utilizado a fin de indicar un peligro para la navegacion aérea.
Fiabilidad del sistema de iluminacion. La probabilidad de que el conjunto de la instalacion funcione
dentro de los limites de tolerancia especificados y que el sistema sea utilizable en las operaciones.

Franja de calle de rodaje. Zona que incluye una calle de rodaje destinada a proteger a una aeronave
que esté operando en ella y a reducir el riesgo de dafio en caso de que accidentalmente se salga de
ésta.

Franja de pista. Una superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la hubiese,
destinada a:

a) reducir el riesgo de dafios a las aeronaves que se salgan de la pista; y
b) proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despegue o aterrizaje.

Geoide. Superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el nivel medio
del mar (MSL) en calma y su prolongacion continental.

Nota.- El geoide tiene forma irregular debido a las perturbaciones gravitacionales locales (mareas, salinidad, corrientes, etc.) y la
direccion de la gravedad es perpendicular al geoide en cada punto.

Helipuerto. Aerédromo o area definida sobre una estructura destinada a ser utilizada, total o
parcialmente, para la llegada, la salida o el movimiento de superficie de los helicopteros.

Indicador de sentido de aterrizaje. Dispositivo para indicar visualmente el sentido designado en
determinado momento, para el aterrizaje o despegue.

indice de clasificaciéon de aeronaves (ACR) t1. Cifra que indica el efecto relativo de una aeronave
sobre un pavimento, para determinada categoria normalizada del terreno de fundacion.

Nota.- El indice de clasificacién de aeronaves se calcula con respecto a la posicion del centro de gravedad (CG), que determina
la carga critica sobre el tren de aterrizaje critico. Normalmente, para calcular el ACR se emplea la posicién mas retrasada del CG
correspondiente a la masa bruta maxima en la plataforma (rampa). En casos excepcionales, la posicion mas avanzada del CG
puede determinar que resulte mas critica la carga sobre el tren de aterrizaje de proa.
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11 Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.

indice de clasificacién de pavimentos (PCR) t1. Cifra que indica la resistencia de un pavimento.
11 Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024.

Informe del estado de la pista (RCR)}. Informe normalizado exhaustivo relacionado con el estado de
la superficie de las pistas y su efecto en la performance de aterrizaje y despegue de los aviones.

I Aplicable a partir del 04.11.2021

Instalacion de deshielo/antihielo. Instalacion donde se eliminan del avién la escarcha, el hielo o la
nieve (deshielo) para que las superficies queden limpias, o donde las superficies limpias del avién
reciben proteccion (antihielo) contra la formacién de escarcha o hielo y la acumulacion de nieve o nieve
fundente durante un periodo limitado.

Integridad de los datos (nivel de aseguramiento). Grado de aseguramiento de que no se han
perdido ni alterado ningun dato aeronautico ni sus valores después de haberse originado o de haberse
efectuado una enmienda autorizada.

Intensidad efectiva. La intensidad efectiva de una luz de destellos es igual a la intensidad de una luz
fija del mismo color que produzca el mismo alcance visual en idénticas condiciones de observacion.

Interseccion de calles de rodaje. Empalme de dos o mas calles de rodaje.
Letrero.
a) Letrero de mensaje fijo. Letrero que presenta solamente un mensaje.

b) Letrero de mensaje variable. Letrero con capacidad de presentar varios mensajes predeterminados
0 ningun mensaje, segun proceda.

Longitud del campo de referencia del avién. Longitud de campo minima necesaria para el despegue
con la masa maxima certificada de despegue al nivel del mar, en atmésfera tipo, sin viento y con
pendiente de pista cero, como se indica en el correspondiente manual de vuelo del avién, prescrito por
la autoridad que otorga el certificado, segun los datos equivalentes que proporcione el fabricante del
avion. Longitud de campo significa longitud de campo compensado para los aviones, si corresponde, 0
distancia de despegue en los demas casos.

Luces de proteccion de pista. Sistema de luces para avisar a los pilotos o a los conductores de
vehiculos que estan a punto de entrar en una pista en activo.

Lugar critico. Sitio del area de movimiento del aerédromo donde ya han ocurrido colisiones o
incursiones en la pista o donde hay mas riesgo de que ocurran, y donde se requiere mayor atencidon
de los pilotos/conductores.

Luz aeronautica de superficie. Toda luz dispuesta especialmente para que sirva de ayuda a la
navegacion aérea, excepto las ostentadas por las aeronaves.

Luz fija. Luz que posee una intensidad luminosa constante cuando se observa desde un punto fijo.

Margen. Banda de terreno que bordea un pavimento, tratada de forma que sirva de transiciéon entre
ese pavimento y el terreno adyacente.

Matriz de evaluacién del estado de la pista (RCAM) t. Matriz que permite evaluar la clave de estado
de la pista, utilizando procedimientos conexos, a partir de un conjunto de condiciones de la superficie
de la pista que se haya observado y del informe del piloto acerca de la eficacia de frenado.

I Aplicable a partir del 04.11.2021
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Nieve (en tierra) f.

a) Nieve seca. Nieve que, si esta suelta, se desprende al soplar o, si se compacta a mano, se disgrega
inmediatamente al soltarla. Densidad relativa: hasta 0,35 exclusive.

b) Nieve mojada. Nieve que, si se compacta a mano, se adhiere y muestra tendencia a formar bolas, o
se hace realmente una bola de nieve. Densidad relativa: de 0,35 a 0,5 exclusive.

c) Nieve compactada. Nieve que se ha comprimido hasta formar una masa sélida que no admite mas
compresion y que mantiene su cohesion o se rompe a pedazos si se levanta. Densidad relativa: 0,5 o
mas.

T Aplicable hasta el 03 de noviembre de 2021

Nieve fundente. T Nieve saturada de agua que, cuando se le da un golpe contra el suelo con la suela
del zapato, se proyecta en forma de salpicaduras. Densidad relativa: de 0,5 a 0,8.
T Aplicable hasta el 03 de noviembre de 2021

Numero de clasificacion de aeronaves (ACN). t Cifra que indica el efecto relativo de una aeronave
sobre un pavimento, para determinada categoria normalizada del terreno de fundacién.

Nota.— EI nimero de clasificacion de aeronaves se calcula con respecto a la posicién del centro de gravedad (CG), que
determina la carga critica sobre el tren de aterrizaje critico. Normalmente, para calcular el ACN se emplea la posicion mas
retrasada del CG correspondiente a la masa bruta maxima en la plataforma (rampa). En casos excepcionales, la posicién mas
avanzada del CG puede determinar que resulte mas critica la carga sobre el tren de aterrizaje de proa.

T Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.

Numero de clasificacion de pavimentos (PCN). f Cifra que indica la resistencia de un pavimento
para utilizarlo sin restricciones.
T Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024.

Nivel medio del mar. Es la altura promedio de la superficie del mar segun todas las etapas de la
marea en un periodo aproximado de 19 anos (18.6 afios de una marea lunar).

Objeto extrafio (FOD). Objeto inanimado dentro del area de movimiento que no tiene una funcion
operacional o aeronautica y puede representar un peligro para las operaciones de las aeronaves.

Objeto frangible. Objeto de poca masa disefiado para quebrarse, deformarse o ceder al impacto, de
manera que represente un peligro minimo para las aeronaves.

Obstaculo. Todo objeto fijo (ya sea temporal o permanente) o mévil, o partes del mismo, que:

a) esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en la superficie; o

b) sobresalga de una superficie definida destinada a proteger a las aeronaves en vuelo; o

c) esté fuera de las superficies definidas y sea considerado como un peligro para la navegacion aérea.

Ondulacion geoidal. La distancia del geoide por encima (positiva) o por debajo (negativa) del
elipsoide matematico de referencia.

Nota.- Con respecto al elipsoide definido del Sistema Geodésico Mundial - 1984 (WGS-84), la diferencia entre la altura elipsoidal
y la altura ortométrica en el WGS-84 representa la ondulacién geoidal en el WGS-84.

Operaciones paralelas segregadas. Operaciones simultdneas en pistas de vuelo por instrumentos,
paralelas o casi paralelas, cuando una de las pistas se utiliza exclusivamente para aproximaciones y la
otra exclusivamente para salidas.

Pista. Area rectangular definida en un aerédromo terrestre preparada para el aterrizaje y el despegue
de las aeronaves.

Pista de despegue. Pista destinada exclusivamente a los despegues.
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Pista de vuelo por instrumentos. Uno de los siguientes tipos de pista destinados a la operacién de
aeronaves que utilizan procedimientos de aproximacién por instrumentos:

a) Pista para aproximaciones que no son de precision. Pista de vuelo servida por ayudas visuales y
ayudas no visuales destinada a operaciones de aterrizaje después de una operacién de
aproximacion por instrumentos de Tipo A y con visibilidad no inferior a 1 000 m.

b) Pista para aproximaciones de precision de Categoria I. Pista de vuelo servida por ayudas visuales y
ayudas no visuales destinadas a operaciones de aterrizaje después de una operacién de
aproximacion por instrumentos de Tipo B con una altura de decisiéon (DH) no inferior a 60 m (200 ft)
y con una visibilidad de no menos de 800 m o con un alcance visual en la pista no inferior a 550 m.

c) Pista para aproximaciones de precision de Categoria Il. Pista de vuelo servida por ayudas visuales
y ayudas no visuales destinadas a operaciones de aterrizaje después de una operaciéon de
aproximacion por instrumentos de Tipo B con una altura de decision (DH) inferior a 60 m (200 ft)
pero no inferior a 30 m (100 ft) y con un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

d) Pista para aproximaciones de precision de Categoria lll. Pista de vuelo servida por ayudas visuales
y ayudas no visuales destinada a operaciones de aterrizaje después de una operacién de
aproximacion por instrumentos de Tipo B.

A — destinada a operaciones con una altura de decisién (DH) inferior a 30 m (100 ft), o sin altura
de decision y un alcance visual en la pista no inferior a 300 m.

Nota 1.— Las ayudas visuales no tienen necesariamente que acomodarse a la escala que caracterice las ayudas no visuales
que se proporcionen. El criterio para la seleccion de las ayudas visuales se basa en las condiciones en que se trata de operar.

Pista de vuelo visual. Pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen procedimientos de
aproximacion visual o un procedimiento de aproximacién por instrumentos a un punto mas alla del cual
pueda continuarse la aproximacion en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Pista para aproximaciones de precision. Véase Pista de vuelo por instrumentos.

Pistas casi paralelas. Pistas que no se cortan pero cuyas prolongaciones de eje forman un angulo de
convergencia o de divergencia de 15° o menos.

Pistas principales. Pistas que se utilizan con preferencia a otras siempre que las condiciones lo
permitan.

Plataforma. Area definida, en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las aeronaves para los
fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo 0 carga, abastecimiento de combustible,
estacionamiento o mantenimiento.

Plataforma de viraje en la pista. Una superficie definida en el terreno de un aerédromo adyacente a
una pista con la finalidad de completar un viraje de 180° sobre una pista.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer una
interfaz segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la debida
consideracion de la actuacién humana.

Puesto de estacionamiento de aeronave. Area designada en una plataforma, destinada al
estacionamiento de una aeronave.

Punto critico. Sitio del area de movimiento de un aerédromo con antecedentes o riesgo potencial de
colisién o de incursién en la pista, y en el que es necesario que pilotos y conductores presten mayor
atencion.
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Punto de espera de la pista. Punto designado destinado a proteger una pista, una superficie
limitadora de obstaculos o un area critica o sensible para los sistemas ILS/MLS, en el que las
aeronaves en rodaje y los vehiculos se detendran y se mantendran a la espera, a menos que la torre
de control de aerédromo autorice otra cosa.

Punto de espera en la via de vehiculos. Punto designado en el que puede requerirse que los
vehiculos esperen.

Punto de espera intermedio. Punto designado destinado al control del transito, en el que las
aeronaves en rodaje y los vehiculos se detendran y mantendran a la espera hasta recibir una nueva
autorizacién de la torre de control de aerédromo.

Punto de referencia de aerédromo. Punto cuya situaciéon geografica designa al aerédromo.

Referencia. Toda cantidad o conjunto de cantidades que pueda servir como referencia o base para el
calculo de otras cantidades (ISO 19104 *)

Referencia geodésica. Conjunto minimo de parametros requerido para definir la ubicacion y
orientacion del sistema de referencia local con respecto al sistema/marco de referencia mundial.

Rendimiento humano. Las capacidades y limitaciones humanas que tienen un impacto en la
seguridad y eficiencia de la aeronautica.

Salidas paralelas independientes. Salidas simultaneas desde pistas de vuelo por instrumentos
paralelas o casi paralelas.

Seifal. Simbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie del area de movimiento a fin de
transmitir informacioén aeronautica.

Senal de identificacion de aerédromo. Sefal colocada en un aerédromo para ayudar a que se
identifique el aerédromo desde el aire.

Servicio de direcciéon en la plataforma. Servicio proporcionado para regular las actividades y el
movimiento de aeronaves y vehiculos en la plataforma.

Sistema auténomo de advertencia de incursién en la pista (ARIWS). Sistema para la deteccion
autbnoma de una incursion potencial o de la ocupacién de una pista en servicio, que envia una
advertencia directa a la tripulacion de vuelo o al operador de un vehiculo.

Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestiéon de la
seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, la rendicion de cuentas, las politicas y los
procedimientos necesarios.

Sistema de parada. Sistema disefiado para desacelerar a un avién en caso de sobrepaso de pista.
Tiempo de conmutacion (luz). El tiempo requerido para que la intensidad efectiva de la luz medida en
una direccion dada disminuya a un valor inferior al 50% y vuelva a recuperar el 50% durante un cambio
de la fuente de energia, cuando la luz funciona a una intensidad del 25% o mas.

Tiempo maximo de efectividad. Tiempo estimado durante el cual el anticongelante (tratamiento)
impide la formacion de hielo y escarcha, asi como la acumulacién de nieve en las superficies del avidon
que se estan protegiendo (tratadas).

Umbral. Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje.

Umbral desplazado. Umbral que no esta situado en el extremo de la pista.

Verificaciéon por redundancia ciclica (CRC). Algoritmo matematico aplicado a la expresién digital de
los datos que proporciona un cierto nivel de garantia contra la pérdida o alteracion de los datos.
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Via de vehiculos. Un camino de superficie establecido en el area de movimiento destinado a ser
utilizado exclusivamente por vehiculos.

Zona de parada. Area rectangular definida en el terreno situado a continuacién del recorrido de
despegue disponible, preparada como zona adecuada para que puedan pararse las aeronaves en
caso de despegue interrumpido.

Zona despejada de obstaculos (OFZ). Espacio aéreo por encima de la superficie de aproximacion
interna, de las superficies de transicion interna, de la superficie de aterrizaje interrumpido y de la parte
de la franja limitada por esas superficies, no penetrada por ningun obstaculo fijo salvo uno de masa
ligera montado sobre soportes frangibles necesario para fines de navegacion aérea.

Zona de toma de contacto. Parte de la pista, situada después del umbral, destinada a que los aviones
que aterrizan hagan el primer contacto con la pista.

Zona de vuelo critica de rayos laser (LCFZ). Espacio aéreo en la proximidad de un aerédromo, pero
fuera de la LFFZ en que la irradiacion queda limitada a un nivel en el que no sea posible que cause
efectos de deslumbramiento.

Zona de vuelo normal (NFZ). Espacio aéreo no decidido corno LFFZ, LCFZ o LSFZ pero que debe
estar protegido de radiaciones laser que puedan causar danos biolégicos a los ojos.

Zona de vuelo sensible de rayos laser (LSFZ). Espacio aéreo exterior, y no necesariamente contiguo
a las LFFZ y LCFZ en que la irradiacion queda limitada a un nivel en el que no sea posible que los
rayos enceguezcan o tengan efectos post-imagen.

Zona de vuelo sin rayos laser (LFFZ). Espacio aéreo en la proximidad del aerédromo donde la
radiacion queda limitada a un nivel en el que no sea posible que cause interrupciones visuales.

Zona libre de obstaculos. Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo control del
Explotador del aerédromo, designada o preparada como area adecuada sobre la cual un avion puede
efectuar una parte del ascenso inicial basta una altura especificada.

Zonas de vuelo protegidas. Espacio aéreo especificamente destinado a moderar los efectos
peligrosos de la radiacién por rayos laser.

1.2 Clasificacion

1.21 Para los efectos de esta regulacidon los aerédromos civiles se clasifican en publicos y
privados.

1.3 Aplicacién

1.3.1 La interpretacion de las especificaciones contenidas en la presente Regulacion esta
supeditada al criterio, determinaciones y competencia de la DGAC, en el ejercicio de sus atribuciones.

1.3.2 Las disposiciones de la presente Regulaciéon son aplicables a todos los Explotadores de
aerédromos terrestres de uso publico o privado destinados a las operaciones de aeronaves civiles.
Cuando proceda, se deben aplicar a los helipuertos, pero no deben aplicarse a los aerédromos STOL.

1.3.3 Siempre que en esta Regulacion se haga referencia de un color, se debe aplicar la
especificacion dada en el Apéndice 1 para el color de que se trate.

1.34 Aquellos aerédromos de uso publico o privado, que a la fecha de aprobacion de esta
Regulacién cuenten con autorizacion de funcionamiento de la DGAC, pero cuyas caracteristicas fisicas
y obstaculos naturales no permitan ajustarse a la presente regulacion, tienen un plazo maximo de cinco
(5) afos para su implementacion. En los casos que existan condiciones insuperables para su
implementacion, el Explotador del Aerédromo debera, mediante un estudio aeronautico, determinar el
nivel de riesgo bajo el cual se realizan las operaciones aéreas y las acciones mitigadoras a adoptarse
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para garantizar la seguridad de las operaciones aéreas, el mismo que debera ser aceptado por la
DGAC.

1.3.5 En concordancia con las normas y facultades atribuidas por la Ley 27261 y su Reglamento, los
inspectores de la DGAC tienen acceso irrestricto e ilimitado a las aeronaves, aerédromos, instalaciones
de servicios de navegacion aérea, hangares, organismos de mantenimiento reconocidos, talleres,
plataformas, depodsitos de combustible, oficinas de explotadores de servicios aéreos, zonas de
manipulacion de mercancias, organizaciones de instruccion aeronautica y otros, segun se requiera
para el cumplimiento de sus funciones y responsabilidades. Asimismo, tienen acceso y pueden
inspeccionar la documentacion de aviacion de acuerdo con sus funciones y responsabilidades. Para
efectos del mejor cumplimiento de sus funciones, la DGAC otorga credenciales oficiales (carnet de
inspector) para el personal de inspeccion.

1.4 Sistemas de referencia comunes
1.4.1 Sistema de referencia horizontal

El Sistema Geodésico Mundial- 1984 (WGS-84) se debe utilizar como sistema de referencia
(geodésica) horizontal. Las coordenadas geograficas aeronauticas publicadas (que indiquen la latitud y
la longitud) se expresaran en funcion de la referencia geodésica del WGS-84.

1.4.2 Sistema de referencia vertical

1.4.2.1 Se debe utilizar una superficie de referencia denominada nivel medio del mar (MSL) como
sistema de referencia vertical, la cual debe estar referida a la Red de Nivelacion Nacional que
constituye la Red Geodésica Vertical Oficial, conformada por Marcas de Cota Fija (MCF) o Bench Mark
(BM) distribuidos dentro del ambito del territorio nacional.

1.4.2.2 Cuando no sea posible utilizar el MSL, se puede utilizar el Modelo Gravitacional de la Tierra —
2008 (EGM2008), el cual proporciona la relaciéon de las alturas (elevaciones) relacionadas con la
gravedad respecto de una superficie conocida como geoide, el cual se aproxima muy estrechamente al
MSL.

1.4.2.3 En las posiciones geograficas en la que la exactitud del EGM2008 no cumple con los requisitos
de exactitud para la elevacion y ondulacion geoidal que se especifican en la RAP 314, se puede, sobre
la base de los datos EGM2008, elaborar y utilizar modelos geoidales regionales, nacionales o locales
que contengan datos del campo gravitatorio de alta resolucion.

Nota 1.- Las alturas (elevaciones) relacionadas con la gravedad también se denominan alturas ortométricas y las distancias de
un punto por encima del elipsoide se denominan alturas elipsoidales.

14.3 Sistema de referencia temporal

1.4.3.1 El calendario gregoriano y el tiempo universal coordinado (UTC) se utilizaran como sistema de
referencia temporal.

1.4.3.2 Cuando en las cartas se utilice un sistema de referencia temporal diferente, asi se indicara en
GEN 2.1.2 de las publicaciones de informacion aeronautica (AIP).

1.5 Certificacion de aerodromos

1.5.1 Los aerédromos utilizados para las operaciones internacionales deben ser certificados
conforme a los requerimientos y exigencias establecidas en la RAP 139 y la presente regulacion.

1.5.2 Los aerodromos disponibles para el uso publico o privado (a los que les sea aplicable), deben
ser certificados con los requerimientos y exigencias establecidas en la RAP 139 y en la presente
Regulacion.

1.5.3 El marco normativo debe incluir el establecimiento de criterios y procedimientos para la
certificacion de aerédromos.
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1.5.4  Como parte del proceso de certificacion, antes del otorgamiento del certificado de operacion y
servicios aeroportuarios, el solicitante debera presentar un manual de aerédromo, para que sea
aceptado conforme lo establecido en la RAP 139, Capitulo C “Manual de Aerédromo”.

155 En los aerédromos que no es aplicable la certificacion, el explotador del aerédromo debera
elaborar un Manual de Operaciones de Aerédromo, de acuerdo con la infraestructura y la complejidad
de sus operaciones, que incluya: informacion sobre el sitio del aerédromo, instalaciones, servicios,
equipos, procedimientos operacionales, organizacion y administracion, incluyendo un sistema de
gestion de la seguridad operacional, si corresponde, dicho manual debe ser aceptado por la DGAC.

1.5.6 Todo explotador de aerédromo, debe dar cumplimiento a los procedimientos establecidos en el
manual de aerédromo/manual de operaciones de aerédromo debidamente aceptados por la DGAC.

1.5.7 Todo explotador de aerédromo debe mantener actualizado el manual de aerédromo/manual de
operaciones de aerédromo y ser revisado periédicamente para mantener la exactitud de la informacion
registrada.

1.5.8 Todo cambio en el manual de aerédromo/manual de operaciones de aerédromo, cuando
corresponda, debe ser publicado en el AlP.

1.5.9 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional. De conformidad con el numeral 1.2 del
Apéndice 15 de esta regulacion, el explotador de aerédromo establecera y mantendra un sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS) aceptable para la DGAC, acorde a la dimension y
complejidad de sus operaciones.

Nota. — El Anexo 19 contiene disposiciones sobre gestion de la seguridad operacional para los explotadores de servicios
aéreos. En el Manual de gestion de la seguridad operacional (Doc. 9859) figura mas amplia orientacion al respecto.

1.5.10 Sistema de Notificacion de Sucesos de Seguridad Operacional.

a) Sucesos de Notificacion Obligatoria. El explotador de aerédromo dentro de sus obligaciones
relacionadas al Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS) debera efectuar la notificacion
obligatoria de sucesos de seguridad operacional a la DGAC de acuerdo a lo establecido en el Apéndice
16 de la presente regulacion.

b) Sucesos de Notificaciéon Voluntaria. Todo explotador de aerédromo debe establecer en su SMS,
procedimientos que permitan a cualquier persona notificar a su organizacion sobre sucesos que
puedan afectar a la Seguridad Operacional.

1.6 Disefo de aeropuertos
Aplicable hasta el 2 de noviembre de 2022

1.6.1 La DGAC se asegurard que el explotador del aer6dromo tenga en cuenta los requisitos
arquitectonicos y relacionados con la infraestructura que son necesarios para la 6éptima aplicacion de
las medidas de seguridad de la aviacién civil internacional se deben integrar en el disefio y la
construccion de nuevas instalaciones, asi como las reformas de las instalaciones existentes en los
aerédromos.

1.6.2 La DGAC se asegurara que, en el disefio de los aerédromos el explotador del aerédromo
tenga presente, cuando corresponda, las medidas sobre utilizacion de terrenos y controles
ambientales.

1.6 Diseno de aeropuertos y plan maestro aeroportuario
Aplicable a partir del 3 de noviembre de 2022

Nota introductoria. — Un plan maestro guia el desarrollo a largo plazo de un aerédromo y representa de forma gradual el
desarrollo dltimo de éste, asimismo se exponen los datos y la I6gica en la que se basa. Los planes maestros se preparan para
modernizar aerédromos existentes y crear nuevos, independientemente de sus dimensiones, complejidad y funcién. Es
importante destacar que los planes maestros no constituyen programas confirmados de ejecucién. Proporcionan informacion
sobre los tipos de mejoras que se llevaran a cabo de manera gradual. En el Manual de planificacion de aeropuertos (Doc 9184),
Parte 1, figura orientacioén sobre todos los aspectos de la planificacién de aerédromos.
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1.6.1 Para los aerédromos que juzgue conveniente un Estado, deberian establecerse planes maestros
que contengan los planes detallados de desarrollo de infraestructura de aerédromo.

Nota 1.— Un plan maestro representa el plan de desarrollo de un aerédromo especifico. El explotador del aerédromo desarrolla
dicho plan basandose en la viabilidad econémica, los pronésticos de trafico y en los requisitos actuales y futuros de los
explotadores de aeronaves, entre otros (véase 1.6.3).

Nota 2.— Puede requerirse un plan maestro cuando la falta de capacidad aeroportuaria, debido a condiciones tales como
cambios en las previsiones de crecimiento del transito, el clima cambiante o la necesidad de grandes obras para abordar
preocupaciones de seguridad operacional o temas ambientales, entre otras, pueda poner en riesgo la conectividad de un area
geografica o causar trastornos graves en la red de transporte aéreo.

1.6.2 El plan maestro debe:
a) contener un programa de prioridades que incluya un plan de ejecucion gradual y flexible; y
b) revisarse de manera periddica para tener en cuenta el actual y futuro transito de aerédromo.

1.6.3 Para facilitar el proceso de elaboracién de los planes maestros, aplicando un enfoque consultivo,
colaborativo y sistémico, deberia consultarse a las partes interesadas en el aerédromo, tanto a los
explotadores de aeronaves como a los distintos involucrados en la operacién, desarrollo y area de
influencia.

Nota 1.— La informacién anticipada suministrada para facilitar el proceso de planificacion incluye los futuros tipos de aeronave,
las caracteristicas y cantidad de aeronaves que se tiene previsto utilizar, el crecimiento previsto de movimientos de aeronave, el
numero de pasajeros y la cantidad de carga que se proyecta manejar.

1.6. 4 La DGAC se asegurara que el explotador del aerédromo tenga en cuenta los requisitos
arquitectonicos y relacionados con la infraestructura que son necesarios para la éptima aplicacion de
las medidas de seguridad de la aviacion civil internacional se deben integrar en el disefio y la
construccion de nuevas instalaciones, asi como las reformas de las instalaciones existentes en los
aerdédromos.

1.6.5 La DGAC se asegurara que, en el disefio de los aerédromos el explotador del aerédromo tenga
presente, cuando corresponda, las medidas sobre utilizacion de terrenos y controles ambientales.

1.7 Clave de referencia de aeré6dromo

El propésito de la clave de referencia es proporcionar un método simple para relacionar entre si las
numerosas especificaciones concernientes a las caracteristicas de los aerédromos, a fin de suministrar
una serie de instalaciones aeroportuarias que convengan a los aviones destinados a operar en el
aerodromo. No se pretende que esta clave se utilice para determinar los requisitos en cuanto a la
longitud de la pista ni en cuanto a la resistencia del pavimento. La clave estd compuesta de dos
elementos que se relacionan con las caracteristicas y dimensiones del avion. El elemento 1 es un
numero basado en la longitud del campo de referencia del avién y el elemento 2 es una letra basada
en la envergadura del avién. La letra o numero de la clave dentro de un elemento seleccionado para
fines del proyecto esta relacionado con las caracteristicas del avidn critico para el que se proporcione
la instalacién. Al aplicar las disposiciones de esta Regulacién, se indican en primer lugar los aviones
para los que se destine el aerédromo y después se determinan los dos elementos de la clave.

1.7.1 El explotador del aerédromo debe determinar una clave de referencia de aerédromo - nimero
y letra de clave - que seleccione para fines de planificacion del aerédromo de acuerdo con las
caracteristicas de los aviones para los que se destine la instalacion del aerédromo.

1.7.2 Los numeros y letras de clave de referencia de aerédromo tendran los significados que se les
asigna en la Tabla 1-1.

1.7.3  El numero de clave para el elemento 1 se determinara por medio de la Tabla 1-1, columna 1,
seleccionando el numero de clave que corresponda al valor mas elevado de las longitudes de campo
de referencia de los aviones para los que se destine la pista.

1.7.4 La letra de clave para el elemento 2 se determinara por medio de la Tabla 1-1, seleccionando la
letra de clave que corresponda a la envergadura mas grande de los aviones para los que se destine la
instalacion.
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TABLA 1-1 CLAVE DE REFERENCIA DE AERODROMO

Elemento 1 de la clave

Num. de clave Longitud de campo de referencia del

avién

1 Menos de 800 m

Desde 800 m hasta 1200 m

(exclusive)

Desde 1 200 m hasta 1800 m
(exclusive)

4 Desde 1 800 m en adelante

Elemento 2 de la clave

Letra de clave Envergadura

A Hasta 15 m (exclusive)

B Desde 15 hasta

24 m (exclusive)

Desde 24 m hasta
36 m (exclusive)
36 m (exclusive)
Desde 52 m hasta
Desde 52 m hasta
65 m (exclusive)
Desde 65 m hasta
80 m (exclusive)

Cc

1.8 Procedimientos especificos para operaciones de aeré6dromo

1.8.1. Cuando en el aerédromo se dé cabida a un aviéon que sobrepase las caracteristicas certificadas
del aerédromo, se debe evaluar la compatibilidad entre la operacion del avion y la infraestructura y las
operaciones del aerédromo, y se definiran e implantaran medidas apropiadas para mantener un nivel
aceptable de seguridad operacional, durante las operaciones.

1.8.2 Se promulgara informacion acerca de las medidas y procedimientos y restricciones operacionales
alternativos que se hayan implantado en un aerédromo como resultado de 1.8.1.

1.9 Control y vigilancia

1.9.1 La DGAC puede, en cualquier momento o lugar, realizar inspecciones y/o verificaciones al
personal, instalaciones, documentacion, a los servicios y otros a cargo de los explotadores de
aerédromo, bajo el alcance y aplicacion de la presente RAP de manera irrestricta, ininterrumpida
e ilimitada a fin de vigilar el fiel cumplimiento de las disposiciones y regulaciones aplicables.

1.9.2 En caso de registrar incumplimientos y discrepancias, el explotador de aerédromo debe
elaborar y remitir a la DGAC un Plan de Acciones Correctivas (PAC), para el levantamiento de las
discrepancias detectadas durante las actividades de vigilancia, debiendo de:

a. Aplicar medidas correctivas inmediatas cuando se trate de incumplimientos y/o discrepancias
catalogadas como graves.

b. Presentar un PAC, en cual se describan las medidas correctivas a realizar, entre otros el
analisis de la causa raiz, acciones propuestas, medidas de mitigaciéon de riegos, actividades,
plazos y responsables.

c. Deben incluir la matriz de evaluacion de riesgos de seguridad operacional, por cada
discrepancia planteada

d. Las acciones/medidas de mitigacion propuestas por el explotador de aerédromo, deben
establecer un responsable por cada actividad, asimismo, el plan debera estar suscrito por el
representante legal en sefal de conformidad y compromiso por parte del explotador del
aerédromo y estara sujeta a la aceptacién por parte de la DGAC.
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e. El explotador del aerédromo esta obligado a cumplir con los plazos establecidos en el PAC,
cualquier incumplimiento o cambio al PAC debe ser reformulado y notificado dentro de las 48
horas a la DGAC para su aceptacion.

1.9.3 Los Inspectores de la DGAC pueden detener o suspender cualquier operacion que se
realice en el area de movimiento de los aerédromos en caso se considere la existencia de una
flagrante infraccidon o cuando bajo criterio del Inspector, esta operaciéon no sea segura, asi como
podra tomar medidas a fin de garantizar la seguridad de las operaciones aéreas.

1.9.4 Todo explotador de aerédromo que incumpla con la presente RAP y con alguna otra RAP
aplicable o norma relacionada o cometa cualquier acto que atente contra la seguridad
operacional, podra ser sometido a la Junta de Infracciones de la DGAC sin desmedro de
cualquier otro tipo de acciones penales o civiles, lo cual podria implicar la suspension, revocacién
o cancelacion de la autorizacion y/o certificacion otorgada por la DGAC.
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CAPITULO 2 DATOS SOBRE LOS AERODROMOS

2.1 Datos aeronauticos

211 El explotador de aerédromo debe determinar y notificar a la DGAC los datos aeronauticos
relativos a los aerédromos conforme a los requisitos de exactitud e integridad fijados en las Tablas A5-
1 a A5-5 del Apéndice 5 de esta Regulacion a fin de satisfacer las necesidades del usuario final. Estos
datos deben ser levantados cada 5 afios, que rige a partir de su aceptacion por la DGAC, excepto para
lo dispuesto en 4.1.33 de esta Regulacion

2.1.2 Los datos cartograficos de aerédromo deben ponerse a disposicion de los servicios de
informacion aeronautica para los aerédromos para los cuales la DGAC considere pertinente la
provision de dichos datos, puesto que podria redundar en beneficios para la seguridad operacional y/o
las operaciones basadas en la performance.

Nota. — Las disposiciones relacionadas con las bases de datos cartograficos de aerédromo figuran en el Capitulo 5 del Anexo
15 de la OACI y el Capitulo 5 de los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI).

2.1.3 Cuando se suministren datos de conformidad con la indicado en el 2.1.2, la seleccién de los
atributos de los datos cartograficos que hayan de recopilarse se debe realizar teniendo en
consideracion las aplicaciones en las que vayan a aplicarse.

Nota 1.- La intencion es que la seleccion de los atributos que hayan de recopilarse corresponda a una necesidad operacional
definida.

Nota 2. — Las bases de datos cartograficos de aerédromo pueden tener dos niveles de calidad: alto o mediano. Esos niveles y
los requisitos numéricos conexos se definen en los documentos DO-272B de la RTCA y ED-99C — User Requirements for
Aerodrome Mapping Information (Requisitos de usuario de la informacién cartografica de aerédromo) de la Organizacion europea
para el equipamiento de la aviacién civil (EUROCAE).

214 Durante la transmision y/o almacenamiento de conjuntos de datos aeronauticos y de datos
digitales, se deben utilizar técnicas de deteccién de errores de datos digitales.

2.2 Punto de referencia del aerédromo
2.21 Para cada aerédromo se debe establecer un punto de referencia.

222 El punto de referencia del aerédromo debe estar situado cerca del centro geométrico inicial o
planeado del aerédromo y debe estar normalmente donde se haya determinado en primer lugar.

2.2.3 Se debe medir la posicién del punto de referencia del aer6dromo y notificar a la DGAC en
grados, minutos y segundos, para su posterior publicacién por el servicio de informacién aeronautica.

23 Elevaciones del aeré6dromo y de la pista

2.31 Se debe medir la elevacién del aerédromo y la ondulacién geoidal en la posicion de la
elevacion del aerédromo con una exactitud redondeada al medio metro o pie y notificar a la DGAC,
para su posterior publicacion por el servicio de informacién aeronautica.

2.3.2 En las pistas para aproximaciones que no sean de precision, la elevacion y ondulacion
geoidal de cada umbral, la elevacién de los extremos de pista y la de puntos intermedios a lo largo de
la pista, si su elevacion, alta o baja, fuera de importancia, se deben medir con una exactitud
redondeada al medio metro o pie y se notificaran a la DGAC, para su posterior publicacion por el
servicio de informacioén aeronautica

2.3.3 En las pistas para aproximaciones de precision la elevacion y ondulacién geoidal del umbral,
la elevacién de los extremos de pista y la maxima elevacion de la zona de toma de contacto se deben
medir con una exactitud redondeada a un cuarto de metro o pie y se notificaran a la DGAC, para su
posterior publicacién por el servicio de informacion aeronautica.
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24 Temperatura de referencia del aerédromo

241 Para cada aerédromo se debe determinar la temperatura de referencia en grados Celsius,
que correspondera a la media mensual de las temperaturas maximas diarias del mes que tenga la
temperatura media mensual mas alta del afio. Esta temperatura sera el promedio de varios anos.

2.5 Dimensiones del aer6dromo e informacion relativa a las mismas

2.5.1 Segun corresponda, se debe suministrar o describir los siguientes datos para cada una de las
instalaciones proporcionadas en un aerédromo:

a) pista - marcacion verdadera redondeada a centésimas de grado, numero de designacién, longitud,
anchura, emplazamiento del umbral desplazado redondeado al metro o pie mas préximo, pendiente,
tipo de superficie, tipo de pista y en el caso de una pista para aproximaciones de precision de
Categoria |, si se proporciona una zona despejada de obstaculos;

b) franja, area de seguridad de extremo de pista, zona de parada: longitud, anchura redondeada al
metro o pie mas proximo, tipo de superficie; y sistema de parada: ubicacion (en qué extremo de
pista) y descripcion;

c) calle de rodaje: designacién, anchura, tipo de superficie;

d) plataforma: tipo de superficie, puestos de estacionamiento de aeronave;

e) los limites del servicio de control de transito aéreo;

f) zona libre de obstaculos: longitud redondeada al metro o pie mas proximo, perfil del terreno;

g) las ayudas visuales para los procedimientos de aproximacion; sefalizacién e iluminacion de pistas,
calles de rodaje y plataformas; otras ayudas visuales para guia y control en las calles de rodaje y
plataformas, comprendidos los puntos de espera en rodaje y las barras de parada, y el
emplazamiento y el tipo de sistema de guia visual para el atraque;

h) emplazamiento y radiofrecuencia de todos los puntos de verificacion del VOR en el aerédromo;

) emplazamiento y designacion de las rutas normalizadas para el rodaje; y

j) distancias redondeadas al metro o pie mas proximo, con relacién a los extremos de pista
correspondientes, de los elementos del localizador y la trayectoria de planeo que integran el
sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) o de las antenas de azimut y elevacion del sistema de
aterrizaje por microondas (MLS).

k) emplazamiento, elevacion y dimensiones de las ayudas visuales y no visuales a la navegacion aérea
situadas en el aerédromo.

I) emplazamiento y marcaciéon magnética para la verificacién y calibracion de los instrumentos de
navegacioén magnéticos.

25.2 Se deben medir las coordenadas geograficas de cada umbral y notificar a la DGAC en
grados, minutos, segundos y centésimas de segundo, para su posterior publicacion por el servicio de
informacion aeronautica.

253 Se deben medir las coordenadas geogréficas de los puntos apropiados de eje de calle de
rodaje y notificar a la DGAC en grados, minutos, segundos y centésimas de segundo, para su posterior
publicacién por el servicio de informacién aeronautica.

254 Se deben medir las coordenadas geograficas de cada puesto de estacionamiento de
aeronave y notificar a la DGAC en grados, minutos, segundos y centésimas de segundo, para su
posterior publicacién por el servicio de informacion aeronautica.

255 Se deben medir las coordenadas geograficas de los obstaculos en el Area 2 y en el Area 3y
se debe notificar a la DGAC en grados, minutos, segundos y décimas de segundo. Ademas, se debe
notificar a la DGAC la elevacion méaxima, el tipo, sefalamiento e iluminacién (si hubiera) de los
obstaculos, para su posterior publicacion por el servicio de informacién aeronautica.

Nota 1.— Véanse en el RAP 315 de la OACI, Apéndice 8, las ilustraciones gréficas de las superficies de recoleccion de datos de
obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las Areas 2 y 3.

Nota 2: Los atributos sobre obstaculos se encuentran contenidas en la Circular de Asesoramiento CA 314-2.1.1-2018
“Notificacion de los Datos Relativos a los Aerédromos”
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2.5.6 Para cada aer6dromo se debe medir la declinacion magnética en una ubicacién representativa
del aerédromo cuyo emplazamiento se encuentre libre de contaminantes magnéticos y notificar a la
DGAC en grados, minutos y segundos, para su posterior publicacion por el Servicio de Informacion
Aeronautica.

2.6 Resistencia de los pavimentos
Aplicable hasta el 27 de noviembre de 2024

2.6.1 Se debe determinar la resistencia de los pavimentos.

2.6.2 Se debe obtener la resistencia de un pavimento destinado a las aeronaves de masa en la
plataforma (rampa) superior a 5 700 kg, mediante el método del Niumero de clasificacién de aeronaves
- Numero de clasificacion de pavimentos (ACN-PCN), notificando la siguiente informacion:

a) el numero de clasificacion de pavimentos (PCN);

b) el tipo de pavimento para determinar el valor ACN-PCN;

c) la categoria de resistencia del terreno de fundacion;

d) la categoria o el valor de la presion maxima permisible de los neumaticos; y
)

e) el método de evaluacion.

Nota.- En caso necesario, los PCN pueden publicarse con una aproximacion de hasta una décima de numero entero

2.6.3 El PCN notificado indicara que una aeronave con numero de clasificacion de aeronaves
(ACN) igual o inferior al PCN notificado puede operar sobre ese pavimento, a reserva de cualquier
limitacién con respecto a la presién de los neumaticos, o a la masa total de la aeronave para un tipo
determinado de aeronave.

2.6.4 El ACN de una aeronave se debe determinar de conformidad con los procedimientos
normalizados relacionados con el método ACN-PCN.

2.6.5 Para determinar el ACN, el comportamiento del pavimento se debe clasificar como
equivalente a una construccion rigida o flexible.

2.6.6 La informacion sobre el tipo de pavimento para determinar el ACN-PCN, la categoria de
resistencia del terreno de fundacion, la categoria de presion maxima permisible de los neumaticos y el
método de evaluacion, se deben notificar utilizando las claves siguientes:

a) Tipo de pavimento para determinar el ACN-PCN:

Clave
Pavimento rigido R
Pavimento flexible F

Nota.- Si la construccion es compuesta o no se ajusta a las normas, inclilyase una nota al respecto (véase el ejemplo 2).

b) Categoria de resistencia del terreno de fundacion:

Clave

Resistencia alta: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K = 150 MN/m3 y A
comprende todos los valores de K superiores a 120 MN/m3; para los pavimentos
flexibles, el valor tipo es CBR = 15 y comprende todos los valores superiores a 13.
Resistencia mediana: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K = 80 MN/m3 y B
comprende todos los valores K entre 60 y 120 MN/m3; para los pavimentos flexibles,
el valor tipo es CBR = 10 y comprende todos los valores CBR entre 8 y 13.
Resistencia baja: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K = 40 MN/m3 y Cc
comprende todos los valores K entre 25 y 60 MN/m3; para los pavimentos flexibles,
el valor tipo es CBR = 6 y comprende todos los valores CBR entre 4 y 8.
Resistencia ultra baja: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K = 20 MN/m3 y D
comprende todos los valores K inferiores a 25 MN/m3; para los pavimentos flexibles,
el valor tipo es CBR = 3 y comprende todos los valores CBR inferiores a 4.
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c) Categoria de presidon maxima permisible de los neumaticos:

Clave
llimitada: sin limite de presion W
Alta: presion limitada a 1,75 MPa X
Mediana: presioén limitada a 1,25 MPa Y
Baja: presion limitada a 0,50 MPa Y4

Nota.- Véase la Nota 5 de 10.2.1, donde el pavimento es utilizado por aeronaves con presiones de neumaticos correspondientes
a las categorias superiores.

d) Meétodo de evaluacion:

Clave
Evaluacion técnica: consiste en un estudio especifico de las caracteristicas de los T
pavimentos y en la aplicacion de tecnologia del comportamiento de los pavimentos.
Aprovechamiento de la experiencia en la utilizacion de aeronaves: comprende el U

conocimiento del tipo y masa especificos de las aeronaves que los pavimentos
resisten satisfactoriamente en condiciones normales de empleo.

Nota. En los siguientes ejemplos se muestra como notificar los datos sobre resistencia de los pavimentos segtin el método ACN-
PCN.

Ejemplo 1. Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento rigido apoyado en un terreno de fundacién de
resistencia mediana es de 80 PCN y no hay limite de presién de los neumaticos, la informacién notificada seria: PCN 80/ R/ B/
w/T

Ejemplo 2. Si se ha evaluado, aprovechando la experiencia adquirida con aeronaves, que la resistencia de un pavimento
compuesto que se comporta como un pavimento flexible y se apoya en un terreno de fundacién de resistencia alta tiene el PCN
50 y que la presion maxima permisible de los neumaticos es de 1,25 MPa, la informacién notificada seria: PCN 50/ F/A/Y /U

Nota. Construccién compuesta.

Ejemplo 3. Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento flexible, apoyado en un terreno de fundacién de
resistencia mediana, es de 40 PCN y que la presién maxima permisible de los neumaticos es de 0,80 MPa, la informacién
notificada seria: PCN 40/F /B /0,80 MPa /T

Ejemplo 4. Si el pavimento esta sujeto a un limite de 390 000 kg de masa total, correspondiente a la aeronave B747-400, en la
informacién notificada se incluiria también la siguiente nota.

Nota. EI PCN notificado esta sujeto al limite de 390 000 kg de masa total, correspondiente a la aeronave B747-400.

2.6.7 La DGAC fija los criterios para reglamentar la utilizacién de un pavimento por aeronaves de
ACN superior al PCN notificado con respecto a dicho pavimento de conformidad con 2.6.2y 2.6.3.

2.6.8 Se debe dar a conocer la resistencia de los pavimentos destinados a las aeronaves de hasta
5 700 kg de masa en la plataforma (rampa), notificando la siguiente informacion:

a) la masa maxima permisible de la aeronave; y
b) la presion maxima permisible de los neumaticos;

Ejemplo: 4 000 kg/0,50 MPa.

2.6 Resistencia de los pavimentos
Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024

2.6.1 Se debe determinar la resistencia de los pavimentos.

2.6.2 Se debe obtener la resistencia de un pavimento destinado a las aeronaves de masa en la
plataforma (rampa) superior a 5 700 kg, mediante el método del Numero de clasificacion de aeronaves
- indice de clasificaciéon de pavimentos (ACR-PCR), notificando la siguiente informacion:

a) el numero de clasificacion de pavimentos (PCR);

b) el tipo de pavimento para determinar el valor ACRPCR,;

c) la categoria de resistencia del terreno de fundacion;

d) la categoria o el valor de la presién maxima permisible de los neumaticos; y
e) el método de evaluacion.

NE — Revisién 002 314-Cap2-4 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 2 - Volumen | Datos sobre los aerédromos

Nota.- En el Manual de disefio de aerédromos (Doc. 9157, Parte 3) figura orientacién sobre la notificacién y publicacion de PCR.

2.6.3 El indice de clasificacion de pavimentos (PCR) notificado indicara que una aeronave con
numero de clasificacion de aeronaves (ACR) igual o inferior al PCR notificado puede operar sobre ese
pavimento, a reserva de cualquier limitacién con respecto a la presion de los heumaticos, o a la masa
total de la aeronave para un tipo determinado de aeronave.

Nota. — Pueden notificarse diferentes PCR si la resistencia de un pavimento esta sujeta a variaciones estacionales de
importancia

2.6.4 El ACR de una aeronave se debe determinar de conformidad con los procedimientos
normalizados relacionados con el método ACR-PCR.

2.6.5 Para determinar el ACR, el comportamiento del pavimento se debe clasificar como
equivalente a una construccion rigida o flexible.

2.6.6 La informacion sobre el tipo de pavimento para determinar el ACR-PCR, la categoria de
resistencia del terreno de fundacion, la categoria de presiéon maxima permisible de los neumaticos y el
método de evaluacion, se deben notificar utilizando las claves siguientes:

a) Tipo de pavimento para determinar el ACR-PCR:

Clave
Pavimento rigido R
Pavimento flexible F

Nota.- Si la construccion es compuesta o no se ajusta a las normas, incliyase una nota al respecto
(véase el ejemplo 2).

b) Categoria de resistencia del terreno de fundacion:

Clave
Resistencia alta: para los pavimentos rigidos y flexibles, el valor tipo es E=200 MPa A
y comprende todos los valores de E iguales o superiores a 150 MPa.
Resistencia mediana: para los pavimentos rigidos y flexibles, el valor tipo es E=120 B
MPa y comprende un rango de valores de E iguales o superiores a 100 MPa y
estrictamente inferiores a 150 MPa.
Resistencia baja: para los pavimentos rigidos y flexibles, el valor tipo es E=80 MPa C
y comprende un rango de valores de E iguales o superiores a 60 MPa y
estrictamente inferiores a 100 MPa..
Resistencia ulfra baja: para los pavimentos rigidos y flexibles, el valor tipo es E=50 D
MPa y comprende todos los valores de E estrictamente inferiores a 60 MPa..

c) Categoria de presién maxima permisible de los neumaticos:

Clave
llimitada: sin limite de presion w
Alta: presion limitada a 1,75 MPa X
Mediana: presion limitada a 1,25 MPa Y
Baja: presion limitada a 0,50 MPa V4

Nota.- Véase la Nota 5 de 10.2.1, donde el pavimento es utilizado por aeronaves con presiones de neumaticos correspondientes
a las categorias superiores.

d) Meétodo de evaluacion:

Clave
Evaluacion técnica: consiste en un estudio especifico de las caracteristicas de los T
pavimentos y de los tipos de aeronave para los cuales tienen por objeto servir..
Aprovechamiento de la experiencia en la utilizacion de aeronaves: comprende el U
conocimiento del tipo y masa especificos de las aeronaves que los pavimentos
resisten satisfactoriamente en condiciones normales de empleo.
NE — Revisién 002 314-Cap 2-5 Enmienda 2

Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 2 - Volumen | Datos sobre los aerédromos

Nota. En los siguientes ejemplos se muestra como notificar los datos sobre resistencia de los pavimentos segtin el método ACR-
PCR.

Ejemplo 1. Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento rigido apoyado en un terreno de fundacion de
resistencia mediana es de 760 PCR y no hay limite de presién de los neumaticos, la informacion notificada seria: PCR 760/ R /
B/W/T

Ejemplo 2. Si se ha evaluado, aprovechando la experiencia adquirida con aeronaves, que la resistencia de un pavimento
compuesto que se comporta como un pavimento flexible y se apoya en un terreno de fundacién de resistencia alta de 5650 PCR y
que la presion maxima permisible de los neumaticos es de 1,25 MPa, la informacién notificada seria: PCR 550/ F/A/Y /U

Nota. Construccion compuesta.

2.6.7 La DGAC fija los criterios para reglamentar la utilizacién de un pavimento por aeronaves de
ACR superior al PCR notificado con respecto a dicho pavimento de conformidad con 2.6.2 y 2.6.3.

2.6.8 Se debe dar a conocer la resistencia de los pavimentos destinados a las aeronaves de hasta
5 700 kg de masa en la plataforma (rampa), notificando la siguiente informacion:

a) la masa maxima permisible de la aeronave; y
b) la presion maxima permisible de los neumaticos;

Ejemplo: 4 800 Kg/0,60 MPa.

2.7 Emplazamientos para la verificacién del altimetro antes del vuelo

271 En cada aerédromo se debe establecer uno o mas emplazamientos para la verificacion del
altimetro antes del vuelo.

2.7.2 El emplazamiento para la verificacion del altimetro antes del vuelo debe estar situado en la
plataforma.

2.7.3 Como elevacion del emplazamiento para la verificacion del altimetro antes del vuelo, se debe
dar la elevacién media, redondeada al metro o pie mas préximo, del area en que esté situado dicho
emplazamiento. La diferencia entre la elevacion de cualquier parte del emplazamiento destinado a la
verificacion del altimetro antes del vuelo y la elevacién media de dicho emplazamiento, no debe ser
mayor de 3 m (10 ft).

2.8 Distancias declaradas

Se deben calcular las siguientes distancias redondeadas al metro o pie mas proximo para una pista
destinada a servir al transporte aéreo comercial internacional:

Recorrido de despegue disponible (TORA).
Distancia de despegue disponible (TODA).
Distancia de aceleracion - parada disponible (ASDA).

a
b
c
d) Distancia de aterrizaje disponible (LDA).

~— — — ~—

Nota.- En el Apéndice N° 8 se detalla el calculo de las distancias declaradas.

29 Condiciones del area de movimiento y de las instalaciones relacionadas con la misma

2.91 La informacion sobre el estado del area de movimiento y el funcionamiento de las
instalaciones relacionadas con la misma se debe proporcionar a las dependencias apropiadas del
servicio de informaciéon aeronautica y se comunicara informacion similar de importancia para las
operaciones a las dependencias de los servicios de transito aéreo, para que dichas dependencias
puedan facilitar la informacion necesaria a las aeronaves que lleguen o salgan. Esta informacion se
debe mantener actualizada y cualquier cambio de las condiciones se comunicara sin demora.
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2.9.2 EIl explotador del aerédromo debe asegurarse que se vigilan las condiciones del area de
movimiento y el funcionamiento de las instalaciones relacionadas con las mismas vy, con la finalidad de
tomar las medidas pertinentes, se daran informes sobre cuestiones de importancia operacional que
afecten a las operaciones de las aeronaves y los aer6dromos, particularmente respecto a lo siguiente:

a) trabajos de construcciéon o de mantenimiento;
b) partes irregulares o deterioradas de la superficie de una pista, calle de rodaje o plataforma;

c) presencia de nieve, nieve fundente, hielo o escarcha sobre una pista, calle de rodaje o plataforma;
aplicable hasta el 3 de noviembre de 2021

c) presencia de agua nieve, nieve fundente, hielo o escarcha sobre una pista, calle de rodaje o
plataforma; aplicable a partir del 4 de noviembre de 2021

d) presencia de agua en una pista, calle de rodaje o plataforma; aplicable hasta el 3 de noviembre de
2021

e) presencia de productos quimicos liquidos anticongelantes o descongelantes u otros contaminantes
en una pista, una calle de rodaje o una plataforma;

f) presencia de bancos de nieve o de nieve acumulada adyacentes a una pista, calle de rodaje o
plataforma;

g) otros peligros temporales, incluyendo aeronaves estacionadas;
h) averia o funcionamiento irregular de una parte o de todas las ayudas visuales; y
i) averia de la fuente normal o secundaria de energia eléctrica.

Nota 1.— Otros contaminantes pueden ser lodo, polvo, arena, cenizas volcanicas, aceite o caucho. (1)

Nota 2.— Tendria que prestarse atencién particular a la presencia simultanea de nieve, nieve fundente, hielo, hielo mojado,
nieve sobre hielo con productos quimicos liquidos anticongelantes o descongelantes. (1)

Nota 3.— Véase en 2.9.11 una lista de contaminantes de invierno respecto de los cuales hay que informar. (1)

(1) A ser aplicado hasta el 03 de noviembre de 2021.

2.9.3 Para facilitar la observancia de 2.9.1 y 2.9.2, el explotador del aer6dromo debe efectuar
inspecciones del area de movimiento se realizaran como minimo diariamente cuando el nimero de
clave sea 1 6 2 y un minimo de dos veces diarias cuando el nimero de clave sea 3 6 4. ().

Para facilitar la observancia de 2.9.1 y 2.9.2, el explotador del aerédromo debe efectuar diariamente las
inspecciones siguientes: (®)

a) para el area de movimiento, por lo menos una vez al dia cuando el nimero de clave de referencia
del aerédromo sea 1 6 2 y un minimo de dos veces diarias cuando el nimero de clave de referencia
del aerédromo sea 3 6 4; y

b) Se realizaran inspecciones adicionales, ademas de las mencionadas en a) cuando el estado de la
superficie de una pista podria haber cambiado de manera importante debido a las condiciones
meteoroldgicas.

(1).- De aplicaciéon hasta el 03 de noviembre de 2021.
(®).- De aplicacion a partir del 04 de noviembre de 2021

294 El personal que evalua y notifica las condiciones de la superficie de una pista que se exigen
en 2.9.2 y 2.9.5 debe estar capacitado y ser competente para cumplir sus obligaciones.
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Agua en la pista. Aplicable hasta el 3 de noviembre de 2021

2.9.5 Cuando se encuentre agua en una pista, el explotador del aerédromo debe facilitar una
descripcion de las condiciones de la superficie de la pista utilizando los términos siguientes:

HUMEDA - La superficie acusa un cambio de color debido a la humedad.

MOJADA - La superficie esta empapada pero no hay agua estancada.

AGUA ESTANCADA - Para fines de la performance de un avién, mas del 25% del area de la superficie
de la pista esta cubierta con mas de 3 mm de agua (en partes aisladas o continuas de la misma) dentro
de la longitud y anchura requeridas en uso

2.9.6 Se debe facilitar la informacion de que una pista o parte de la misma puede ser resbaladiza
cuando esta mojada.

2.9.7 El explotador del aerédromo debe notificar a los usuarios del aer6dromo cuando el nivel de
rozamiento de una pista pavimentada o una porcion de la misma sea inferior a lo especificado en la
Tabla N° 3 del Apéndice 9 de la presente regulacion.

2.9.8 El explotador del aerédromo, evaluara y notificara el estado de condicion de una pista en
funcionamiento cuando presente contaminacién con nieve, nieve fundente, hielo o escarcha.

2.9.9 No deben notificarse mediciones del rozamiento de la superficie realizadas en una pista
contaminada con nieve fundente, nieve mojada o hielo mojado, a menos de que pueda garantizarse la
fiabilidad de la medicién correspondiente a su uso operacional.

Nota.— El arrastre de contaminantes en la rueda de medicion del equipo puede ocasionar, entre otras cosas, que las lecturas
que se obtienen en estas condiciones no sean fiables.

2.9.10 Cuando las mediciones del rozamiento se consideran parte de la evaluacion, la performance del
dispositivo empleado para medir el rozamiento en superficies cubiertas de nieve compacta o hielo debe
satisfacer la norma segun los valores establecidos en la Tabla 3 del Apéndice N° 9 de la presente
regulacion.

2.9.11 Cuando haya nieve, nieve fundente, hielo o escarcha y se notifique su presencia, en la
descripcion de la condicion de la superficie de la pista deben emplearse las descripciones que siguen:
NIEVE SECA;

NIEVE MOJADA,;

NIEVE COMPACTA,;

NIEVE MOJADA COMPACTA,;

NIEVE FUNDENTE;

HIELO;

HIELO MOJADO;

ESCARCHA;

NIEVE SECA SOBRE HIELO;

NIEVE MOJADA SOBRE HIELO;

TRATADA QUIMICAMENTE;

ENARENADA;

y deberia incluir, cuando corresponda, la evaluacion del espesor de la capa de contaminante.

2.9.12 Cuando se encuentre nieve seca, nieve mojada o nieve fundente en una pista, deberia
evaluarse su altura promedio en cada tercio de la misma, con un margen de precision de unos 2 cm
para la nieve seca, 1 cm para la nieve mojada y 0,3 cm para la nieve fundente.

Estado de la superficie de la pista para uso en el informe del estado de la pista. Aplicable a
partir del 4 de noviembre de 2021

Nota introductoria. La filosofia que subyace al informe del estado de la pista es que el explotador del aerédromo evalua el estado
de la superficie de una pista cuando hay presencia de agua, nieve, nieve fundente, hielo o escarcha en una pista en
funcionamiento. A partir de esta evaluacion, se notifica una clave de estado de la pista (RWYCC) y una descripcion de la
superficie de la pista, informacion que la tripulacién de vuelo puede utilizar para calcular la performance del avion.

Este informe, basado en el tipo, el espesor y la cobertura de los contaminantes, es la mejor evaluacion que el explotador del
aerédromo puede hacer del estado de la superficie de las pistas.
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2.9.5 El explotador del aerédromo, debe evaluar y notificar el estado de la superficie de la pista por
medio de la clave de estado de la pista (RWYCC) y una descripcidon en la que se empleen los
siguientes términos:

NIEVE COMPACTA

SECA

NIEVE SECA

NIEVE SECA SOBRE NIEVE COMPACTA

NIEVE SECA SOBRE HIELO

ESCARCHA

HIELO

NIEVE FUNDENTE

AGUA ESTANCADA

AGUA SOBRE NIEVE COMPACTA

MOJADA

HIELO MOJADO

NIEVE MOJADA

NIEVE MOJADA SOBRE NIEVE COMPACTA

NIEVE MOJADA SOBRE HIELO

TRATADA QUIMICAMENTE

ARENA SUELTA

Nota 1.— Las condiciones, solas o en combinacién con otras observaciones, constituyen criterios respecto de los cuales el
efecto en la performance de los aviones es suficientemente determinante como para permitir asignar una clave especifica de
estado de la pista.

Nota 2.— Los términos QUIMICAMENTE TRATADA y ARENA SUELTA no figuran en la seccién de performance del avion, pero
se emplean en la seccién sobre conciencia de la situacion del informe del estado de la pista.

2.9.6 EIl explotador del aerédromo debe evaluar y notificar el espesor y cobertura de una pista
contaminada. La evaluacion y notificacion se realizara para cada tercio de la pista.

2.9.7 Cuando las mediciones de rozamiento se utilicen como parte de la evaluacidon general de la
superficie de las pistas, en superficies cubiertas con nieve compacta o con hielo, el dispositivo de
medicion del rozamiento se ajustara a la norma fijada por la DGAC.

2.9.8 El explotador del aerédromo, no debe notificar las mediciones del rozamiento que se realicen
para el estado de la superficie de una pista con contaminantes que sean distintas a nieve compacta y
hielo.

Nota.— Las mediciones del rozamiento en contaminantes sueltos, como nieve o nieve fundente, en particular, no son fiables
debido a los efectos del arrastre en la rueda de medicién.

2.9.9 EIl explotador del aerédromo, debe notificar la informacion que indique que una pista o una
porcion de la misma esta mojada y es resbaladiza.

Nota 1.— Las caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista o parte de la misma pueden deteriorarse debido a
depositos de caucho, pulido de la superficie, drenaje deficiente u otros factores. La determinacion de que una pista mojada o una
porcién de la misma se considere resbaladiza resulta de distinfos métodos de evaluacion que se aplican solos o en combinacion.
Estos métodos pueden ser mediciones de rozamiento funcional, usando un dispositivo de medicién continua del rozamiento,
observaciones del personal de mantenimiento de aerédromos, informes reiterados de pilotos y explotadores de aeronaves
conforme a la experiencia de la tripulacion de vuelo o mediante analisis de la eficiencia de frenado del avién que indica una
superficie por debajo de la norma.

2.9.10 El explotador del aerédromo notificard a los usuarios del aerédromo cuando el nivel de
rozamiento de una pista pavimentada o una porcién de la misma sea menor que el nivel de rozamiento
minimo que especifica la DGAC de acuerdo con 10.2.3.

Nota 1.— La informacién a publicar en un NOTAM debe especificar el (las) area(s) de la pista que se encuentran por debajo del
nivel de rozamiento minimo y su ubicacion.
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210 Retiro de aeronaves inutilizadas

Nota.- Para la informacién sobre servicios de retiro de aeronaves inutilizadas, véase 9.3.

2.10.1  El explotador del aerédromo debe proporcionar a los explotadores aéreos el numero de
teléfono o medios de comunicacion con la oficina del coordinador de aerédromo encargado de las
operaciones de retiro de aeronaves inutilizadas en el area de movimiento o en sus proximidades.

2.10.2 El explotador del aerédromo debe contar con un Plan de Traslado de aeronaves que queden
inutilizadas en el area de movimiento o en sus proximidades, el cual debe contar con la previa
aceptacion de la DGAC.

2.1 Salvamento y extincion de incendios

2.11.1  El explotador del aerédromo debe suministrar informacién relativa al nivel de proteccion
proporcionado en el aerédromo para los fines de salvamento y extincion de incendios.

2.11.2  El nivel de protecciéon en un aerédromo proporcionado por el explotador del mismo debe
expresarse en términos de la categoria de los servicios de salvamento y extincién de incendios tal
como se describe en 9.2. y de conformidad con los tipos y cantidades de agentes extintores de que se
dispone normalmente en un aerédromo.

2.11.3 Los cambios en el nivel de proteccion de que se dispone en el aerddromo para el salvamento
y extincion de incendios, seran notificados por el explotador del aerédromo a las dependencias
apropiadas de servicios de transito aéreo y de informacién aeronautica para permitir que dichas
dependencias faciliten la informacién necesaria a las aeronaves que llegan y que salen. Cuando el
nivel de proteccién vuelva a las condiciones normales, se debe informar de ello a las dependencias
mencionadas anteriormente.

2.11.4 El cambio debe expresarse en términos de la nueva categoria de los servicios de salvamento
y extincion de incendios de que se dispone en el aerédromo.

212 Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacién

2121  Se debe proporcionar la siguiente informacion relativa a la instalacion de sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion:

a) numero de designacion de la pista correspondiente;

b) tipo de sistema segun 5.3.5.2. Para una instalacién de AT-VASIS, de PAPI o de APAPI, se indicara
ademas el lado de la pista en el cual estan instalados los elementos luminosos, es decir, derecha o
izquierda;

c) angulo de divergencia y sentido de tal divergencia, es decir, hacia la derecha o hacia la izquierda,
cuando el eje del sistema no sea paralelo al eje de la pista;

d) angulos nominales de la pendiente de aproximacion. Para un T-VASIS o AT-VASIS éste sera el
angulo 8, de conformidad con la férmula de la Figura 5-18, y para un PAPI y un APAPI, éste sera el
angulo (B+ C)/2y (A + B)/2, respectivamente, segun se indica en la Figura 5-20; y

e) alturas minimas de la vista sobre el umbral de las sefiales de posicion en pendiente. Para un T-
VASIS o AT-VASIS ésta sera la altura mas baja a la que Unicamente sean visibles las barras de
ala; empero, las alturas adicionales a las que las barras de ala mas uno, dos o tres elementos
luminosos de indicacion "descienda" resultan visibles pueden también notificarse en caso de que
dicha informacion pudiera ser util para las aeronaves que sigan este sistema de aproximacion.
Para un PAPI éste sera el angulo de reglaje del tercer elemento a partir de la pista, menos 2', es
decir, el angulo B menos 2', y para un APAPI éste sera el angulo de reglaje del elemento mas
distante de la pista menos 2', es decir, el angulo A menos 2'.
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213 Coordinacion entre la autoridad de los servicios de informacidon aeronautica y el
explotador del aeré6dromo

2.13.1  El explotador de aer6dromo debe concertar acuerdos con el proveedor de los servicios de
informacion aeronautica del aerédromo, para proporcionar informacion previa al vuelo actualizada y
satisfacer la necesidad de contar con informacién durante el vuelo, y comunicar, con un minimo de
demora, a la dependencia encargada de los servicios de informacion aeronautica:

a) informacion sobre la situacion de certificacion de los aerédromos y las condiciones del aerédromo.

b) estado de funcionamiento de las instalaciones, servicios y ayudas para la navegacion situados
dentro de la zona de su competencia;

c) toda informacion que se considere de importancia para las operaciones.
d) el acuerdo debe estar disponible en el aerédromo y debe ser de cumplimiento

213.2 Antes de incorporar modificaciones en el sistema de navegacion aérea, los servicios
responsables de las mismas deben tener debidamente en cuenta el plazo que el servicio de infor-
macion aeronautica necesita para la preparacion, produccion y publicacion de los textos pertinentes
que hayan de promulgarse. Por consiguiente, es necesario que exista una coordinacion oportuna y
estrecha entre los servicios interesados para asegurar que la informacion sea entregada al servicio de
informacion aeronautica a su debido tiempo.

2.13.3 Particularmente importantes son los cambios en la informacién aeronautica que afectan a las
cartas o sistemas de navegacion automatizados, cuya notificacién requiere utilizar el sistema de
reglamentacion y control de informacion aeronautica (AIRAC) tal como se especifica en la RAP 315,
Capitulo 6. El explotador de aerédromo debe cumplir con los plazos establecidos por las fechas de
entrada en vigor AIRAC predeterminadas, acordadas internacionalmente, para remitir Ila
informacion/datos brutos a los servicios de informacion aeronautica.

Nota. — En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Capitulo 6, figuran especificaciones detalladas acerca del sistema AIRAC.

2.13.4 Los explotadores de aerédromos responsables de suministrar la informaciéon/datos aeronauticos
a los servicios de informacidén aeronautica deben tener en cuenta los requisitos de exactitud e
integridad necesarios para satisfacer las necesidades del usuario final de los datos aeronauticos.

Nota 1. — En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndice 1, figuran las especificaciones relacionadas con la clasificacion
de exactitud e integridad de los datos aeronauticos relativos al aerédromo.

Nota 2. — Las especificaciones relativas a la expedicion de NOTAM y SNOWTAM figuran en el Anexo 15 de la OACI, Capitulo 6
y en los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI), Apéndices 3 y 4, respectivamente.

Nota 3. — La informacién AIRAC sera distribuida por el servicio de informacién aeronautica por lo menos con 42 dias de
antelacion respecto a las fechas de entrada en vigor AIRAC, de forma que los destinatarios puedan recibirla por lo menos 28
dias antes de la fecha de entrada en vigor.

Nota 4.— El calendario de fechas comunes AIRAC, predeterminadas y acordadas internacionalmente, de entrada en vigor a
intervalos de 28 dias, y las orientaciones relativas al uso de AIRAC figuran en el Manual para los servicios de informacién
aeronautica (Doc. 8126 de la OACI, Capitulo 2).
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FiSICAS
3.1 Pistas
Numero y orientacién de las pistas

3.1.1 El numero y orientacion de las pistas de un aer6dromo deben ser tales que el coeficiente de
utilizacion del aerédromo no sea inferior al 95% para los aviones que el aerédromo esté destinado a
servir.

3.1.2 El emplazamiento y la orientacion de las pistas en un aerédromo deben seleccionarse, cuando
sea posible, de modo que en las derrotas de salida y llegada se reduzca al minimo la interferencia
respecto a las zonas cuya utilizacion residencial esta aprobada y a otras areas sensibles respecto al
ruido cerca del aeropuerto, a fin de evitar futuros problemas relacionados con el ruido.

3.1.3 Eleccion de la componente transversal maxima admisible del viento

Debe considerarse que, en circunstancias normales, impide el aterrizaje o despegue de un avion una
componente transversal del viento que exceda de:

— 37 km/h (20 kt), cuando se trata de aviones cuya longitud de campo de referencia es de 1 500 m
0 mas, excepto cuando se presenten con alguna frecuencia condiciones de eficacia de frenado
deficiente en la pista debido a que el coeficiente de friccion longitudinal es insuficiente, en cuyo
caso deberia suponerse una componente transversal del viento que no exceda de 24 km/h (13
kt);

— 24 km/h (13 kt) en el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia es de 1 200 m o
mayor de 1 200 pero inferior a 1 500 m; y

— 19 km/h (10 kt) en el caso de aviones cuya longitud de campo de referencia es inferior a 1 200 m.
3.1.4 Datos que deben utilizarse

La eleccion de los datos que se han de usar en el calculo del coeficiente de utilizaciéon debe basarse
en estadisticas confiables de la distribucion de los vientos, que abarquen un periodo tan largo como
sea posible, preferiblemente no menor de cinco anos. Las observaciones deben hacerse por lo
menos ocho veces al dia, a intervalos iguales. Estos vientos son valores medios del viento.

Emplazamiento del umbral

3.1.5 El umbral debe situarse normalmente en el extremo de la pista, a menos que consideraciones
de caracter operacional justifiquen la eleccién de otro emplazamiento.

3.1.6 Cuando sea necesario desplazar el umbral de una pista, ya sea de manera permanente o
temporal, deben tenerse en cuenta los diversos factores que pueden incidir sobre el emplazamiento
del mismo. Cuando deba desplazarse el umbral porque una parte de la pista esté fuera de servicio,
debe proveerse un area despejada y nivelada de una longitud de 60 m por lo menos entre el area
inutilizable y el umbral desplazado. Debe proporcionarse también, una distancia suplementaria
correspondiente a los requisitos del area de seguridad de extremo de pista.

Longitud verdadera de las pistas
3.1.7 Pista principal

La longitud verdadera de toda pista principal debe ser adecuada para satisfacer los requisitos
operacionales de los aviones para los que se proyecte la pista y no debe ser menor que la longitud
mas larga determinada por la aplicacién a las operaciones de las correcciones correspondientes a las
condiciones locales y a las caracteristicas de performance de los aviones que tengan que utilizarla.

Nota 1.- No significa necesariamente que se tengan en cuenta las operaciones del avién critico con masa méxima.
Nota 2.- Al determinar la longitud de pista que ha de proporcionarse, es necesario considerar tanto los requisitos de despegue
como de aterrizaje, asi como la necesidad de efectuar operaciones en ambos sentidos de la pista.
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Nota 3.- Entre las condiciones locales que pueden considerarse figuran la elevacioén, temperatura, pendiente de la pista,
humedad y caracteristicas de la superficie de la pista.

3.1.8 Pista secundaria

La longitud de toda pista secundaria debe determinarse de manera similar a la de las pistas
principales, excepto que necesita ser apropiada Unicamente para los aviones que requieran usar
dicha pista secundaria ademas de la otra pista o pistas, con objeto de obtener un coeficiente de
utilizacion de por lo menos el 95%.

3.1.9 Pistas con zonas de parada o zonas libres de obstaculos

Cuando una pista esté asociada con una zona de parada o una zona libre de obstaculos, puede
considerarse satisfactoria una longitud verdadera de pista inferior a la que resulta de la aplicacion de
3.1.7 6 3.1.8, segun corresponda; pero en ese caso toda combinacion de pista, zona de parada y
zona libre de obstaculos, debe permitir el cumplimiento de los requisitos de operacién para despegue
y aterrizaje de los aviones para los que esté prevista la pista.

Anchura de las pistas

3.1.10 La anchura de toda pista no debe ser inferior a la dimension apropiada que se especifica en la
siguiente tabla:

Anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje principal (OMGWS)

Namer Hasta 4.5 m Desde 4,5 m Desde 6 m Desde 9 m
d uCIe 0 as ? : hasta 6 m hasta 9 m hasta 15 m
© Liave (exclusive) (exclusive) (exclusive) (exclusive)
12 18 m 18 m 23 m -
22 23 m 23 m 30m -
3 30m 30m 30m 45m
4 - - 45m 45m

a. La anchura de toda pista de aproximacién de precision no deberia ser
inferior a 30 m, cuando el numero de clave sea 16 2.

Nota 1. — Las combinaciones de nimeros de clave y OMGWS para las cuales se especifican anchuras han sido preparadas
con arreglo a las caracteristicas de los aviones corrientes.

Nota 2. — Los factores que afectan las anchuras de pista figuran en el Manual de disefio de aerédromos (Doc. 9157 de la
OACI), Parte 1.

Nota 3. — Véase 3.2 con respecto a proveer margenes de pista cuando la letra de clave sea F, en particular para aviones
cuatrimotores (0 mas).

Distancia minima entre pistas paralelas

3.1.11 Cuando se trata de pistas paralelas previstas para uso simultaneo en condiciones de vuelo
visual, la distancia minima entre sus ejes debe ser de:

— 210 m cuando el numero de clave mas alto sea 3 6 4;
— 150 m cuando el numero de clave mas alto sea 2; y

— 120 m cuando el numero de clave mas alto sea 1.

3.1.12 Cuando se trata de pistas paralelas previstas para uso simultaneo en condiciones de vuelo por
instrumentos, a reserva de lo especificado en los PANS-ATM (Doc 4444) de la OACI y en los PANS-
OPS (Doc 8168), Volumen | de la OACI, la distancia minima entre sus ejes debe ser de:

— 1 035 m en aproximaciones paralelas independientes;

— 915 m en aproximaciones paralelas dependientes;
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— 760 m en salidas paralelas independientes;

— 760 m en operaciones paralelas segregadas;

salvo que:

a) en operaciones paralelas segregadas, la distancia minima indicada:

1) podria reducirse 30 m por cada 150 m cuando la pista de llegada esté adelantada respecto a la
aeronave que llega, hasta una separacién minima de 300 m; y

2) deberia aumentarse 30 m por cada 150 m cuando la pista de llegada esté retrasada respecto a
la aeronave que llega;

b) en aproximaciones paralelas independientes, cabe aplicar una combinacion de distancia minima y
condiciones atinentes distintas a las especificadas en los PANS-ATM (Doc 4444 de la OACI), cuando
se haya determinado que con ello no se menoscabaria la seguridad de las operaciones de las
aeronaves.

Pendientes de las pistas

3.1.13 Pendientes longitudinales

La pendiente obtenida al dividir la diferencia entre la elevacién maxima y la minima a lo largo del eje
de la pista, por la longitud de ésta, no debe exceder del:

— 1% cuando el nimero de clave sea3 6 4;y
— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.
3.1.14 En ninguna parte de la pista la pendiente longitudinal debe exceder del:

— 1,25% cuando el numero de clave sea 4, excepto en el primero y el ultimo cuarto de la longitud de
la pista, en los cuales la pendiente no deberia exceder del 0,8%;

— 1,5% cuando el numero de clave sea 3, excepto en el primero y el ultimo cuarto de la longitud de
una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o lll, en los cuales la pendiente no
deberia exceder del 0,8%; y

— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.

3.1.15 Cambios de pendiente longitudinal

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente entre dos pendientes consecutivas, éste no debe
exceder del:

— 1,5% cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.

3.1.16.- La transiciéon de una pendiente a otra debe efectuarse por medio de una superficie curva con
un grado de variacidon que no exceda de:

— 0,1% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 30 000 m) cuando el nimero de clave sea 4;

— 0,2% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 15 000 m) cuando el niumero de clave sea 3; y
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— 0,4% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 7 500 m) cuando el numero de clave sea 1 6
2.

3.1.17 Distancia visible

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente, el cambio debe ser tal que desde cualquier
punto situado a:

— 3 m por encima de una pista sea visible todo otro punto situado también a 3 m por encima de la
pista, dentro de una distancia igual, por lo menos, a la mitad de la longitud de la pista cuando la
letra clave sea C, D, Eo F;

— 2 m por encima de una pista sea visible otro punto situado también a 2 m por encima de la pista,
dentro de una distancia igual, por lo menos, a la mitad de la longitud de la pista, cuando la letra
de clave sea B; y

— 1,5 m por encima de una pista sea visible otro punto situado también a 1,5 m por encima de la
pista, dentro de una distancia igual, por lo menos, a la mitad de la longitud de la pista, cuando la
letra de clave sea A.

Nota.- En las pistas tnicas que no disponen de calle de rodaje paralela a todo lo largo debe proporcionarse una linea de mira
sin obstrucciones en toda su longitud. En los aerédromos con pistas que se intersecan, habra que considerar otros criterios
relativos a la linea de mira en funcién de la seguridad operacional.

3.1.18 Distancia entre cambios de pendiente
A lo largo de una pista deben evitarse ondulaciones o cambios de pendiente apreciables que estén
muy proximos. La distancia entre los puntos de interseccion de dos curvas sucesivas no debe ser

menor que:

a) la suma de los valores numéricos absolutos de los cambios de pendiente correspondientes,
multiplicada por el valor que corresponda entre los siguientes:

— 30 000 m cuando el numero de clave sea 4;

— 15000 m cuando el numero de clave sea 3;y

— 5000 m cuando el numero de clave sea 1 6 2; o

b) 45 m;

tomando la que sea mayor.

3.1.19 Pendientes transversales

Para facilitar la rapida evacuacién del agua, la superficie de la pista, debe ser convexa, excepto en los
casos en que una pendiente transversal uUnica que descienda en la direccion del viento que
acompane a la lluvia con mayor frecuencia, asegure el rapido drenaje de aquélla. La pendiente
transversal ideal debe ser de:

— 1,5% cuando la letra de clave seaC,D,EoF;y

— 2% cuando la letra de clave sea A o B;

pero, en todo caso, no debe exceder del 1,5% o del 2%, segun corresponda, ni ser inferior al 1%,
salvo en las intersecciones de pistas o de calles de rodaje en que se requieran pendientes mas

aplanadas.

Las pendientes transversales deben ser simétricas a ambos lados del eje de la pista.
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3.1.20.- La pendiente transversal debe ser basicamente la misma a lo largo de toda la pista, salvo en
una interseccion con otra pista o calle de rodaje, donde debe proporcionarse una transicion suave
teniendo en cuenta la necesidad de que el drenaje sea adecuado.

Resistencia de las pistas

3.1.21 La pista debe poder soportar el transito de los aviones para los que esté prevista.

Superficie de las pistas

3.1.22 Se debe construir la superficie de la pista sin irregularidades que afecten a sus caracteristicas
de rozamiento, o afecten adversamente de cualquier otra forma el despegue y el aterrizaje de un
avion.

3.1.23 Una pista pavimentada se debe construir de modo que su superficie posea caracteristicas de
rozamiento iguales o superiores al nivel de rozamiento establecido en la Tabla N°3 del Apéndice 9 de

la presente regulacion.

3.1.24 La superficie de una pista pavimentada debe evaluarse al construirla o repavimentarla, a fin de
determinar que las caracteristicas de rozamiento de su superficie cumplen los objetivos del disefio.

3.1.25 Las mediciones de las caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista nueva o
repavimentada deben efectuarse con un dispositivo de medicién continua del rozamiento que utilice
elementos de humectacién automatica.

3.1.26 El espesor de la textura superficial media de una superficie nueva no debe ser inferior a 1
mm.

3.1.27 Cuando la superficie sea estriada o escarificada, las estrias o escarificaciones deben ser
perpendiculares al eje de la pista o paralelas a las uniones transversales no perpendiculares, cuando
proceda.

3.2 Margenes de las pistas

3.2.1 Deben proveerse margenes en toda pista cuya letra de clave sea D, E o F.

Anchura de los margenes de las pistas

3.2.2 Para aviones con OMGWS desde 9 m hasta 15 m (exclusive) los margenes deben extenderse
simétricamente a ambos lados de la pista de forma que la anchura total de ésta y sus margenes no
sea inferior a:

— 60 m cuando la letra de claveseaDoE; y

— 60 m cuando la letra de clave sea F con aviones bimotores y trimotores; y

— 75 m cuando la letra de clave sea F con aviones cuatrimotores (o0 mas).

Pendientes de los margenes de las pistas

3.2.3 La superficie de los margenes adyacentes a la pista debe estar al mismo nivel que la de ésta, y
su pendiente transversal no debe exceder del 2,5%.

Resistencia de los margenes de las pistas

3.2.4 La parte de los margenes de las pistas que se encuentra entre el borde de la pista y una
distancia de 30 m del eje de la pista deben prepararse o construirse de manera que puedan soportar
el peso de un avién que se salga de la pista, sin que éste sufra dafios estructurales, y soportar los
vehiculos terrestres que pudieran operar sobre el margen.
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Superficie de los margenes de las pistas

3.2.5 Los margenes de las pistas deberian prepararse o construirse de modo que puedan prevenir la
erosion y la ingestion de material de la superficie por los motores de los aviones.

3.2.6 Los margenes de las pistas para aviones de letra de clave F deberian estar pavimentados hasta
una anchura minima total de la pista y el margen de por lo menos de 60 m.

3.3 Plataforma de viraje en la pista

3.3.1 Cuando el extremo de una pista no dispone de una calle de rodaje o de una curva de viraje en
la calle de rodaje y la letra de clave es D, E o F, se debe proporcionar una plataforma de viraje en la
pista para facilitar el viraje de 180° de los aviones (véase la Figura 3-1).

3.3.2 Cuando el extremo de una pista no dispone de una calle de rodaje o de una curva de viraje en
la calle de rodaje y la letra de clave es A, B o C, debe proporcionarse una plataforma de viraje en la
pista para facilitar el viraje de 180° de los aviones.

—_—

kmm

—

Figura 3-1. Configuracién de una plataforma de viraje tipica

3.3.3 La plataforma de viraje en la pista deberia estar ubicada tanto del lado izquierdo como del
derecho de la pista y adyacente al pavimento en ambos extremos de la pista, asi como en algunos
emplazamientos intermedios que se estimen necesarios.

Nota.- La iniciacion del viraje se facilitaria ubicando la plataforma de viraje en el lado izquierdo de la pista, ya que el asiento de
la izquierda es la ubicacion normal del piloto al mando.

3.3.4 El angulo de interseccion de la plataforma de viraje en la pista con la pista no debe ser superior
a 30°.

3.3.5 El angulo de guia del tren de proa que se debe utilizar en el disefio de la plataforma de viraje en
la pista no debe ser superior a 45°.

3.3.6 El trazado de una plataforma de viraje en la pista debe ser tal que, cuando el puesto de pilotaje
de los aviones para los que esta prevista permanezca sobre las sefiales de la plataforma de viraje, la
distancia libre entre cualquier rueda del tren de aterrizaje del avion y el borde de la plataforma de
viraje no sera inferior a la indicada en la siguiente tabla:
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OMGWS
Hasta 4,5 m Desde 4,5 m Desde 6 m Desde 9 m hasta15 m
hasta 6 m hasta 9 m
(exclusive) (Exclusive) (Exclusive) (Exclusive)
Distancia
Libre 1,50 m 2,25 m 3m? o04m° 4m

a. Si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas inferior a 18 m.
b. Si la plataforma de viraje esta prevista para aviones con base de ruedas igual o superiora 18 m.

Nota. — “Base de ruedas” significa la distancia desde el tren de proa al centro geométrico del tren principal.

Pendientes de las plataformas de viraje en la pista

3.3.7 Las pendientes longitudinales y transversales en una plataforma de viraje en la pista deben ser
suficientes para impedir la acumulacion de agua en la superficie y facilitar el drenaje rapido del agua
en la superficie.

Las pendientes deben ser iguales a las de la superficie del pavimento de la pista adyacente.

Resistencia de las plataformas de viraje en la pista

3.3.8 La resistencia de una plataforma de viraje en la pista debe ser por lo menos igual a la de la pista
adyacente a la cual presta servicio, teniendo debidamente en cuenta el hecho de que la plataforma de
viraje estara sometida a un transito de movimiento lento con virajes de mayor intensidad sometiendo
al pavimento a esfuerzos mas intensos.

Superficie de las plataformas de viraje en la pista

3.3.9 La superficie de una plataforma de viraje en la pista no debe tener irregularidades que puedan
ocasionar dafos a la estructura de los aviones que utilicen la plataforma de viraje.

3.3.10 La superficie de una plataforma de viraje en la pista debe construirse o repavimentarse de
forma tal que las caracteristicas de rozamiento de la superficie sean por lo menos iguales a las de la
pista adyacente.

Margenes de las plataformas de viraje en la pista

3.3.11 Deben proveerse margenes en las plataformas de viraje en la pista de la anchura necesaria
para prevenir la erosion de la superficie por el chorro de los reactores del avion mas exigente para el
que se haya concebido la plataforma y todo posible dafio que puedan producir objetos extrafios a los
motores del avion.

Nota.- Como minimo, la anchura de los margenes debe abarcar el motor exterior del avibn mas exigente y, por lo tanto, los
margenes pueden ser mas anchos que los de las pistas adyacentes.

3.3.12 La resistencia de los margenes de la plataforma de viraje en la pista debe soportar el transito
ocasional de los aviones para los que esta prevista sin inducir dafios estructurales al avién o a los
vehiculos de apoyo en tierra que puedan operar en el margen de pista.

3.4 Franjas de pista

3.4.1 La pista y cualquier zona asociada de parada deben estar comprendidas dentro de una franja.

Longitud de las franjas de pista

3.4.2 Toda franja se debe extender antes del umbral y mas alla del extremo de la pista o de la zona
de parada hasta una distancia de por lo menos:

— 60 m cuando el numero de clave sea 2, 3 6 4;
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— 60 m cuando el numero de clave sea 1y la pista sea de vuelo por instrumentos; y
— 30 m cuando el numero de clave sea 1y la pista sea de vuelo visual.
Anchura de las franjas de pista

3.4.3 Siempre que sea posible, toda franja que comprenda una pista para aproximaciones de
precision se debe extender lateralmente hasta una distancia de por lo menos:

— 140 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;y
— 70 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;
a cada lado del eje de la pista y de su prolongacion a lo largo de la franja.

3.4.4 Siempre que sea posible, toda franja que comprenda una pista para aproximaciones que no
sean de precision se debe extender lateralmente hasta una distancia de por lo menos:

— 140 m cuando el niumero de clave sea 3 6 4;y
— 70 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;
a cada lado del eje de la pista y de su prolongacion a lo largo de la franja.

3.4.5 Toda franja que comprenda una pista de vuelo visual debe extenderse a cada lado del eje de la
pista y de su prolongacién a lo largo de la franja, hasta una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el nimero de clave sea 3 6 4;
— 40 m cuando el numero de clave sea 2; y
— 30 m cuando el numero de clave sea 1.

Objetos en las franjas de pista

Nota.- En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las franjas de pista.

3.4.6 Todo objeto situado en la franja de una pista y que pueda constituir un peligro para los aviones,
debe considerarse como un obstéculo y eliminarse, siempre que sea posible.

Nota 1.- Debe tenerse en cuenta el emplazamiento y el disefio de los desagiies en las franjas de las pistas para evitar dafios
en los aviones que accidentalmente se salgan de la pista. Es posible que se requieran tapas de desaglie especialmente
disefiadas.

Nota 2.- Donde se instalen conductos de aguas pluviales descubiertos o cubiertos, se verificara que sus estructuras no se
extiendan por encima del suelo circundante para que no se consideren un obstaculo. Véase también la Nota 1 de 3.4.16.

Nota 3.- Es necesario prestar atencion particular al disefio y mantenimiento de un conducto de aguas pluviales descubierto a fin
de evitar la atracciéon de fauna silvestre, especialmente aves. De ser necesario, puede cubrirse con una red. Se especifica en el
Apéndice 10 de esta Regulacion

3.4.7 Con excepcién de las ayudas visuales requeridas para fines de navegacién aérea o de
seguridad operacional de las aeronaves y que deban estar emplazadas en franjas de pista y
satisfagan los requisitos sobre frangibilidad pertinentes que aparecen en el Capitulo 5, no se
permitira ningun objeto fijo en la parte de la franja de una pista de aproximacion de precision
delimitada por los bordes inferiores de las superficies de transicion interna. No se permitira ningun
objeto movil en esta parte de la franja de la pista mientras se utilice la pista para aterrizar o despegar.

Nivelacion de las franjas de pista

3.4.8 La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos, debe proveer, hasta
una distancia de por lo menos:
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— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;y
— 40 m cuando el niumero de clave sea 1 6 2;

del eje de la pista y de su prolongacién, un area nivelada en atencion a los aviones a que esta
destinada la pista en el caso de que un avién se salga de ella.

3.4.9 La parte de una franja de una pista de vuelo visual debe proveer, hasta una distancia de por lo
menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;
— 40 m cuando el numero de clave sea 2; y
— 30 m cuando el nimero de clave sea 1;

desde el eje de la pista y de su prolongacién, un area nivelada destinada a los aviones para los que
esta prevista la pista, en el caso de que un avién se salga de la misma.

3.4.10 La superficie de la parte de la franja lindante con la pista, margen o zona de parada debe estar
al mismo nivel que la superficie de la pista, margen o zona de parada.

3.4.11 La parte de una franja situada por lo menos 30 m antes del comienzo de una pista debe

prepararse contra la erosioén producida por el chorro de los motores, a fin de proteger los aviones que
aterrizan de los peligros que representan los bordes expuestos.

Nota.- El area prevista para reducir los efectos erosivos del chorro de los motores y del torbellino de las hélices puede
denominarse plataforma antichorro.

3.4.12 Cuando las areas de 3.4.11 tengan superficies pavimentadas, las mismas deben poder
soportar el paso ocasional de aviones criticos para el disefio del pavimento de la pista.

Pendientes de las franjas de pista
Pendientes longitudinales

3.4.13 Las pendientes longitudinales a lo largo de la porcién de una franja que ha de nivelarse, no
deben exceder del:

— 1,5% cuando el nimero de clave sea 4;
— 1,75% cuando el numero de clave sea 3; y
— 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2.
3.4.14 Cambios de pendiente longitudinal

Los cambios de pendiente en la parte de una franja que haya de nivelarse deben ser lo mas
graduales posible, debiendo evitar los cambios bruscos o las inversiones repentinas de pendiente.

3.4.15 Pendientes transversales

Las pendientes transversales en la parte de una franja que haya de nivelarse deben ser adecuadas
para impedir la acumulacion de agua en la superficie, pero no deben exceder del:

— 2,5% cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 3% cuando el numero de clave sea 1 6 2;
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excepto que, para facilitar el drenaje en lugares, zonas o regiones de alta precipitacion pluvial, la
pendiente de los primeros 3 m hacia afuera del borde de la pista, margen o zona de parada debe ser
negativa, medida en el sentido de alejamiento de la pista, pudiendo llegar hasta el 5%.

3.4.16 Las pendientes transversales en cualquier parte de una franja mas alla de la parte que ha de

nivelarse no deben exceder de una pendiente ascendente del 5%, medida en el sentido de
alejamiento de la pista.

Nota 1.- Donde se considere necesario para lograr un desaglie adecuado, puede permitirse un conducto de aguas pluviales
descubierto en la parte no nivelada de la franja de una pista, que se colocara lo mas alejado posible de la pista.

Nota 2.- En el procedimiento de Salvamento y Extincion de Incendios (SEI) de los aerédromos seria necesario tener en cuenta
el emplazamiento de los conductos de aguas pluviales descubiertos dentro de la parte no nivelada de la franja de una pista.

Resistencia de las franjas de pista

3.4.17 -La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos debe prepararse o
construirse, hasta una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 40 m cuando el numero de clave sea 1 6 2;

del eje y de su prolongacion, de manera que se reduzcan al minimo los peligros provenientes de las
diferencias de carga admisible, respecto a los aviones para los que se ha previsto la pista, en el caso

de que un avion se salga de la misma.

3.4.18 La parte de una franja que contenga una pista de vuelo visual debe prepararse o construirse
hasta una distancia de por lo menos:

— 75 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;

— 40 m cuando el numero de clave sea 2; y

— 30 m cuando el numero de clave sea 1;

del eje y de su prolongacién, de manera que se reduzcan al minimo los peligros provenientes de la
diferencia de las cargas admisibles, respecto a los aviones para los que esta prevista la pista, en el
caso de que un avioén se salga de la misma.

3.5 Areas de seguridad de extremo de pista

3.5.1 Se debe proveer un area de seguridad de extremo de pista en cada extremo de una franja de
pista cuando:

— elnumero de clave sea 3 6 4; y
— el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de aterrizaje por instrumentos.

3.5.2 Siempre que sea posible, debe proveerse un area de seguridad de extremo de pista en cada
extremo de una franja de pista cuando el nimero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de vuelo visual.

Dimensiones de las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.3 El area de seguridad de extremo de pista se debe extender desde el extremo de una franja de
pista hasta por lo menos 90 m cuando:

- el numero de clave sea3 6 4;y

- el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de aterrizaje por instrumentos.
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De instalarse un sistema de parada, la longitud antes mencionada puede reducirse basandose en la
especificacion del disefio del sistema, lo que esta sujeto a la aceptacion de la DGAC.

3.5.4 El area de seguridad de extremo de pista en nuevos aeropuertos debe extenderse, desde el
extremo de una franja de pista hasta una distancia de por lo menos:

a) 240 m cuando el numero de clave sea 3 6 4; o una longitud menor cuando se instale un sistema
de parada

b) 120 m cuando el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de vuelo por instrumentos; o una
longitud menor cuando se instale un sistema de parada; y

c) 30 m cuando del niumero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de vuelo visual, siempre que sea
posible.

3.5.5 La anchura del area de seguridad de extremo de pista debe ser por lo menos el doble de la
anchura de la pista correspondiente.

3.5.6 Cuando sea posible, la anchura del area de seguridad de extremo de pista debe ser igual a la
anchura de la parte nivelada de la franja de pista correspondiente.

Objetos en las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.7 Todo objeto situado en un area de seguridad de extremo de pista, que pueda poner en peligro a
los aviones, debe considerarse como obstaculo y eliminarse.

Eliminacion de obstaculos y nivelacion de las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.8 Un area de seguridad de extremo de pista debe presentar una superficie despejada y nivelada
para los aviones que la pista esta destinada a servir, en el caso de que un avion efectie un aterrizaje
demasiado corto o se salga del extremo de la pista.

Nota. No es preciso que la calidad de la superficie del terreno en el area de seguridad de extremo de pista sea igual a la de la
franja de pista. Véase, sin embargo, 3.5.12.

Pendientes de las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.9 Las pendientes de un area de seguridad de extremo de pista deben ser tales que ninguna parte
de dicha area penetre en las superficies de aproximacion o de ascenso en el despegue.

3.5.10 Pendientes longitudinales

Las pendientes longitudinales de un area de seguridad de extremo de pista no deben sobrepasar una
inclinacion descendente del 5%. Los cambios de pendiente longitudinal deben ser lo mas graduales
posible, debiendo evitar los cambios bruscos o las inversiones repentinas de pendiente.

3.5.11 Pendientes transversales

Las pendientes transversales de un area de seguridad de extremo de pista no deberan sobrepasar
una inclinacién, ascendente o descendente, del 5%. Las transiciones entre pendientes diferentes
deben ser lo mas graduales posible.

Resistencia de las areas de seguridad de extremo de pista

3.5.12 Un éarea de seguridad de extremo de pista debe estar preparada o construida de modo que
reduzca el riesgo de dafio que pueda correr un avion que efectie un aterrizaje demasiado corto o que
se salga del extremo de la pista, intensifique la deceleracién del avion y facilite el movimiento de los
vehiculos de salvamento y extincion de incendios segun se requiere en 9.2.28 a 9.2.30.
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3.6 Zonas libres de obstaculos
Nota.- Las siguientes disposiciones regiran cuando una pista cuente con Zonas libres de obstaculos.
Emplazamiento de las zonas libres de obstaculos

3.6.1 El origen de la zona libre de obstaculos debe estar en el extremo del recorrido de despegue
disponible.

Longitud de las zonas libres de obstaculos

3.6.2 La longitud de la zona libre de obstaculos no debe exceder de la mitad de la longitud del
recorrido de despegue disponible.

Anchura de las zonas libres de obstaculos

3.6.3 La zona libre de obstaculos debe extenderse lateralmente a cada lado de la prolongacion del eje
de la pista hasta una distancia de por lo menos:

a) 75 m para las pistas de vuelo por instrumentos; y
b) la mitad de la anchura de la franja de pista para las pistas de vuelo visual.

Pendientes de las zonas libres de obstaculos

3.6.4 El terreno de una zona libre de obstaculos no debe sobresalir de un plano inclinado con una
pendiente ascendente de 1,25%, siendo el limite inferior de este plano una linea horizontal que:

a) es perpendicular al plano vertical que contenga el eje de la pista; y

b) pasa por un punto situado en el eje de la pista, al final del recorrido de despegue disponible.

Nota.- En ciertos casos, cuando una pista, un margen o una franja, presente una pendiente transversal o longitudinal, el limite
inferior de la zona libre de obstaculos, especificada precedentemente, podria tener un nivel inferior al de la pista, del margen o
de la franja. No implica que dichas superficies deban tener un nivel igual a la altura del limite inferior del plano de la zona libre
de obstaculos ni que sea necesario eliminar del terreno los accidentes o los objetos que penetren por encima de esta
superficie, mas alla de la extremidad de la franja pero por debajo del nivel de la misma, a menos que se consideren peligrosos
para los aviones.

3.6.5 Deben evitarse los cambios bruscos de pendientes hacia arriba cuando la pendiente de una
zona libre de obstaculos sea relativamente pequefa o cuando la pendiente media sea ascendente.
Cuando existan estas condiciones, en la parte de la zona libre de obstaculos comprendida en la
distancia de 22,5 m o la mitad de la anchura de la pista, de ambas la mayor, a cada lado de la
prolongacion del eje, las pendientes, los cambios de pendiente y la transicién de la pista a la zona
libre de obstaculos, deben ajustarse, de manera general, a los de la pista con la cual esté relacionada
dicha zona.

Objetos en las zonas libres de obstaculos

3.6.6 Un objeto situado en una zona libre de obstaculos, que pueda poner en peligro a los aviones en
vuelo, debe considerarse como obstaculo y eliminarse.

3.7 Zonas de parada
Nota.- Las siguientes disposiciones regiran cuando una pista cuente con Zonas de parada.
Anchura de las zonas de parada

3.7.1 La zona de parada tendra la misma anchura que la pista con la cual esté asociada.
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Pendientes de las zonas de parada

3.7.2 Las pendientes y cambios de pendientes en las zonas de parada y la transicion de una pista a
una zona de parada, deben cumplir las especificaciones que figuran en 3.1.13 a 3.1.19 para la pista
con la cual esté asociada la zona de parada, con las siguientes excepciones:

a) no es necesario aplicar a la zona de parada las limitaciones que se dan en 3.1.14 del 0,8% de
pendiente en el primero y el ultimo cuarto de la longitud de la pista; y

b) en la unién de la zona de parada y la pista, asi como a lo largo de dicha zona, el grado maximo de
variacion de pendiente puede ser de 0,3% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 10 000 m)
cuando el numero de clave de la pista sea 3 6 4.

Resistencia de las zonas de parada

3.7.3 Las zonas de parada deben prepararse o construirse de manera que, en el caso de un
despegue interrumpido, puedan soportar el peso de los aviones para los que estén previstas, sin
ocasionar dafos estructurales a los mismos.

Superficie de las zonas de parada

3.7.4 La superficie de las zonas de parada pavimentadas se debe construir de modo que sus
caracteristicas de rozamiento sean iguales o mejores que las de la pista correspondiente.

3.8 Area de funcionamiento del radioaltimetro

3.8.1 El area de funcionamiento de un radioaltimetro debe establecerse en el area anterior al umbral
de una pista de aproximacién de precision.

Longitud del area

3.8.2 El area de funcionamiento de un radioaltimetro debe extenderse antes del umbral por una
distancia de 300 m como minimo.

Anchura del area

3.8.3 El area de funcionamiento de un radioaltimetro debe extenderse lateralmente, a cada lado de la
prolongacion del eje de la pista, hasta una distancia de 60 m, salvo que, si hay circunstancias
especiales que lo justifiquen, la distancia podra reducirse a 30 m como minimo cuando un estudio
aeronautico indique que dicha reduccion no afecta a la seguridad de las operaciones de la aeronave.

Cambios de la pendiente longitudinal

3.8.4 En el area de funcionamiento de un radioaltimetro, deben evitarse los cambios de pendiente o
reducirse a un minimo. Cuando no puedan evitarse los cambios de pendiente, los mismos deben ser
graduales como fuese posible y deben evitarse los cambios abruptos o inversiones repentinas de la
pendiente. El régimen de cambio entre dos pendientes consecutivas no debe exceder de 2% en 30 m.

3.9 Calles de rodaje

Nota 1. — A menos que se indique otra cosa, los requisitos de esta seccion se aplican a todos los tipos de calle de rodaje.

Nota 2.— Véase en la seccién 5.4.3 el plan normalizado de nomenclatura de las calles de rodaje que puede utilizarse para
mejorar la toma de conciencia de la situacion y como parte de una medida eficaz de prevencién de incursiones en la pista.

3.9.1 Deben proveerse calles de rodaje para permitir el movimiento seguro y rapido de las aeronaves
en la superficie.
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3.9.2 Deben disponerse de suficientes calles de rodaje de entrada y salida para dar rapidez al
movimiento de los aviones hacia la pista y desde ésta y preverse calles de salida rapida en los casos
de gran densidad de tréfico.

3.9.3 El disefo de una calle de rodaje sera tal que, cuando el puesto de pilotaje de los aviones para
los que esta prevista permanezca sobre las sefiales de eje de dicha calle de rodaje, la distancia libre
entre la rueda exterior del tren principal del avién y el borde de la calle de rodaje no sea inferior a la
indicada en la siguiente tabla:

OMGWS
Hasta 4,5 m Desde 4,5 m Desde 6 m Desde 9 m hasta
(exclusive) hasta 6 m hasta 9 m 15 m
(exclusive) (exclusive) (exclusive)
Distancia
Libre 1,50 m 2,25 m 3m2P o4 me 4m

a En tramos rectos.
b En tramos curvos, si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas inferior a 18 m.
¢ En tramos curvos, si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de ruedas igual o superior a 18 m.

Nota - Base de ruedas significa la distancia entre el tren de proa y el centro geométrico del tren de aterrizaje principal.
Anchura de las calles de rodaje

3.9.4 La parte rectilinea de una calle de rodaje debe tener una anchura no inferior a la indicada en la
tabla siguiente:

OMGWS
Hasta 4,5 m Desde 4,5 m Desde 6 m Desde 9 m hasta
(exclusive) hasta 6 m hasta 9 m 15m
(exclusive) (exclusive) (exclusive)
Anchura de la
calle de rodaje 75m 10,5m 15m 23 m

Curvas de las calles de rodaje

3.9.5 Los cambios de direcciéon de las calles de rodaje no deben ser numerosos ni pronunciados, en
la medida de lo posible. Los radios de las curvas deben ser compatibles con la capacidad de
maniobra y las velocidades de rodaje normales de los aviones para los que dicha calle de rodaje esté
prevista. El disefio de la curva debe ser tal que cuando el puesto de pilotaje del avidbn permanezca
sobre las sefales de eje de calle de rodaje, la distancia libre entre las ruedas principales exteriores y
el borde de la calle de rodaje no sea inferior a las especificadas en 3.9.3.

Nota 1.- En la Figura 3-2 se indica una forma de ensanchar las calles de rodaje para obtener la distancia libre entre ruedas y
borde especificada.

Nota 2.- La ubicacién de las sefiales y luces de eje de calle de rodaje se especifica en 5.2.8.6 y 5.3.17.12.

Nota 3.- El uso de curvas compuestas podria producir o eliminar la necesidad de disponer una anchura suplementaria de la
calle de rodaje.
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Emplazamiento de las sefiales de eje

de calle de rodaje (véase 5.2.8.4)
Emplazamiento de las luces de eje
de calle de rodaje (véase 5.3.16.11)

de la calle

de rodaje
(véase 3.9.5)l

e 1]

Distancia libre minima
entre las ruedas y el
borde (véase 3.9.6)

Anchura
suplementaria
de la calle
de rodaje

La figura muestra un ejemplo de ensanche de una calle
de rodaje para obtener las distancias libres entre ruedas
y borde especificadas para las curvas de las calles de rodaje
(véase 3.9.6). En el Manual de disefio de aerddromos (Doc 9157),
Parte 2, se proporciona texto de orientacion sobre las
dimensiones adecuadas.

Figura 3-2. Curva de calle de rodaje
Uniones e intersecciones

3.9.6 Con el fin de facilitar el movimiento de los aviones, deben proveerse superficies de enlace en
las uniones e intersecciones de las calles de rodaje con pistas, plataformas y otras calles de rodaje.
El disefio de las superficies de enlace debe asegurar que se conservan las distancias minimas libres
entre ruedas y borde especificadas en 3.9.3 cuando los aviones maniobran en las uniones o
intersecciones.

Nota.- Habra de tenerse en cuenta la longitud de referencia del avién al disefar las superficies de enlace.

Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje

3.9.7 La distancia de separacién entre el eje de una calle de rodaje, por una parte, y el eje de una
pista, el eje de una calle de rodaje paralela o un objeto, por otra parte, no debe ser inferior al valor
adecuado que se indica en la Tabla 3-1., Pueden permitirse operaciones con distancias menores de
separacion en aerédromos ya existentes si un estudio aeronautico indicara que tales distancias de
separacion no influirian adversamente en la seguridad, ni de modo importante en la regularidad de las
operaciones de los aviones.

Nota.- Las instalaciones ILS pueden también influir en el emplazamiento de las calles de rodaje, ya que las aeronaves en
rodaje o paradas pueden causar interferencia a las sefales ILS.
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Tabla 3-1. Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje

Distancia entre el eje de una calle Distancia
De rodaje y el eje de una pista (metros) . . . . entre el eje
- - - Distancia entre Distancia entre el de la calle de
° Plst'as de vuelo por Pistas de vuelo visual Distanci el eje de una eje de una calle de 2eCeS0 3 U
3 instrumentos on trés:;rg;f de | calle de rodaje acceso a un ouesto de
IS Numero de clave Numero de clave una calle de que no sea calle puesto de estacionamie
[0 rodaie v ol eie de acceso a un estacionamiento nto de
o d Y ; y ”1 puesto de de aeronaves y el aeronaves y
g Zs rr(;a d(;?ee edstacionamiento eje de otra calle de un objeto
e aeronaves acceso
3] 1 2 3 4 1 2 | 3| 4 (metros) un objeto (metros)
(metros) (metros)
) 3 4) % (6) @ |1 ® | 9 (10) (11) (12) (13)
A 77.5 77.5 - 375 47.5 - - 23 15.5 19.5 12
B 82 82 152 - 42 52 87 - 32 20 285 16.5
Cc 88 88 158 158 48 58- 93 93 44 26 40.5 22.5
D - - 166 166 - - 101 101 63 37 59.5 33.5
E 172.5 172.5 - - 107.5| 107.5 76 43.5 72.5 40
F 180 180 - - 115 115 91 51 87.5 47.5

Nota 1.- Las distancias de separacion que aparecen en las columnas (2) a (9) representan combinaciones comunes de pistas y
calles de rodaje.

Nota 2.- Las distancias de las columnas (2) a (9) no garantizan una distancia libre suficiente detras de un avién en espera para
que pase otro avién en una calle de rodaje paralela.

Pendientes de las calles de rodaje

3.9.8 Pendientes longitudinales

La pendiente longitudinal de una calle de rodaje no debe exceder de:
— 1,5% cuando la letrade clave sea C,D,Eo F; y

— 3% cuando la letra de clave sea A o B.

3.9.9 Cambios de pendiente longitudinal

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente en una calle de rodaje, la transicion de una
pendiente a otra debe efectuarse mediante una superficie cuya curvatura no exceda del:

— 1% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 3 000 m) cuando la letra de clave sea C, D, E o
Fy

— 1% por cada 25 m (radio minimo de curvatura de 2 500 m) cuando la letra de clave sea A o B.
3.9.10 Distancia visible

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente en una calle de rodaje el cambio debe ser tal
que, desde cualquier punto situado a:

— 3 m sobre la calle de rodaje, pueda verse toda su superficie hasta una distancia de por lo menos
300 m, cuando la letra de clave sea C, D, Eo F;

— 2 m sobre la calle de rodaje, pueda verse toda su superficie hasta una distancia de por lo menos
200 m, cuando la letra de clave sea B; y

— 1,5 m sobre la calle de rodaje, pueda verse toda su superficie hasta una distancia de por lo
menos 150 m, cuando la letra de clave sea A.

3.9.11 Pendientes transversales
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Las pendientes transversales de una calle de rodaje deben ser suficientes para impedir la
acumulacion de agua en la superficie, pero no deben exceder del:

— 1,5% cuando la letra de clave sea C,D,Eo F; y

— 2% cuando la letra de clave sea A o B.

Resistencia de las calles de rodaje

3.9.12 La resistencia de una calle de rodaje debe ser por lo menos igual a la de la pista servida,
teniendo en cuenta que una calle de rodaje estara sometida a mayor intensidad de transito y mayores
esfuerzos que la pista servida, como resultado del movimiento lento o situacién estacionaria de los
aviones.

Superficie de las calles de rodaje

3.9.13 La superficie de una calle de rodaje no debe tener irregularidades que puedan ocasionar
dafos a la estructura de los aviones.

3.9.14 La superficie de las calles de rodaje pavimentadas debe construirse o repavimentarse de modo
que las caracteristicas de rozamiento de la superficie sean idoneas.

Nota.- Por caracteristicas de rozamiento idéneas se entiende aquellas propiedades de la superficie que se requieren en las
calles de rodaje y que garantizan la operacién segura de los aviones.

Calles de salida rapida

Los requisitos de caracter general de las calles de rodaje se aplican asimismo a este tipo de calles de
rodaje.

3.9.15 Las calles de salida rapida deben calcularse con un radio de curva de viraje de por lo menos:
— 550 m cuando el numero de clave sea 3 6 4;y

— 275 m cuando el niumero de clave sea 1 6 2;

a fin de que sean posibles velocidades de salida, con pistas mojadas, de:

— 93 km/h cuando el numero de clave sea3 6 4;y

— 65 km/h cuando el numero de clave sea 1 6 2.

3.9.16 El radio de la superficie de enlace en la parte interior de la curva de una calle de salida rapida
debe ser suficiente para proporcionar un ensanche de la entrada de la calle de rodaje, a fin de facilitar
que se reconozca la entrada y el viraje hacia la calle de rodaje.

3.9.17 Una calle de salida rapida debe incluir una recta, después de la curva de viraje, suficiente para
que una aeronave que esté saliendo pueda detenerse completamente con un margen libre de toda

interseccion de calle de rodaje.

3.9.18 El angulo de interseccion de una calle de salida rapida con la pista no debe ser mayor de 45°
ni menor de 25°, pero preferentemente debe ser de 30°.
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Radio de la
curva de
viraje

|— Angulo de interseccion

Figura 3-3. Calle de salida rapida
Calles de rodaje en puentes y/o alcantarillas

3.9.19 La anchura de la parte de un puente y/o alcantarilla de rodaje que pueda sostener a los
aviones, medida perpendicularmente al eje de la calle de rodaje, no sera inferior a la anchura del area
nivelada de la franja prevista para dicha calle de rodaje, salvo que se utilice algin método probado de
contencion lateral que no sea peligroso para los aviones a los que se destina la calle de rodaje.

3.9.20 Debe proveerse acceso para que los vehiculos de salvamento y extinciéon de incendios puedan
intervenir en ambas direcciones dentro del tiempo de respuesta especificado respecto al avion mas
grande para el que se ha previsto el puente y/o alcantarilla de la calle de rodaje.

Nota.- Si los motores de los aviones sobrepasan la estructura del puente, podra requerirse proteccion contra el chorro de los
reactores para las areas adyacentes debajo del puente.

3.9.21 El puente y/o alcantarilla debe construirse sobre una seccién recta de una calle de rodaje con
una seccion recta en cada extremo del mismo para facilitar que los aviones puedan alinearse al
aproximarse al puente.

3.10 Margenes de las calles de rodaje

3.10.1 Los tramos rectilineos de las calles de rodaje que sirvan a pistas de letra de clave C, D,Eo F
deben tener margenes que se extiendan simétricamente a ambos lados de la calle de rodaje, de
modo que la anchura total de la calle de rodaje y sus margenes en las partes rectilineas no sea
menor de:

— 44 m cuando la letra de clave sea F;
— 38 m cuando la letra de clave sea E;
— 34 m cuando la letra de clave sea D; y
— 25 m cuando la letra de clave sea C.

En las curvas, uniones e intersecciones de las calles de rodaje en que se proporcione pavimento
adicional, la anchura de los margenes no debe ser inferior a la correspondiente a los tramos
rectilineos adyacentes de la calle de rodaje.

3.10.2 La superficie de los margenes de las calles de rodaje destinadas a ser utilizadas por aviones
equipados con turbinas, debe prepararse de modo que resista a la erosion y no dé lugar a la ingestién
de materiales sueltos de la superficie por los motores de los aviones.
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3.11 Franjas de las calles de rodaje

3.11.1 Cada calle de rodaje, excepto las calles de acceso al puesto de estacionamiento de aeronave,
debe estar situada dentro de una franja.

Anchura de las franjas de las calles de rodaje

3.11.2 Cada franja de calle de rodaje debe extenderse simétricamente a ambos lados del eje de la
calle de rodaje y en toda la longitud de ésta hasta la distancia con respecto al eje especificado en la
columna 11 de la Tabla 3-1, por lo menos.

Objetos en las franjas de las calles de rodaje

Nota.- En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las
franjas de las calles de rodaje.

3.11.3 La franja de la calle de rodaje debe estar libre de objetos que puedan poner en peligro a los
aviones en rodaje.

Nota 1.- Deberan tenerse en cuenta el emplazamiento y el disefio de los desagiies en las franjas de las calles de rodaje para
evitar dafios en los aviones que accidentalmente se salgan de la calle de rodaje. Es posible que se requieran tapas de desaglie
especialmente disefiadas.

Nota 2.- Cuando se instalen conductos de aguas pluviales descubiertos o cubiertos, debera verificarse que su estructura no se
extienda por encima del suelo circundante para que no se consideren un obstaculo. Véase también la Nota 1 de 3.11.6.

Nota 3.- Es necesario prestar particular atenciéon al disefio y mantenimiento de un conducto de aguas pluviales descubierto a fin
de evitar la atracciéon de fauna silvestre, especialmente aves. De ser necesario, puede cubrirse con una red.

Nivelacion de las franjas de las calles de rodaje

3.11.4 La parte central de una franja de calle de rodaje debe proporcionar una zona nivelada a una
distancia del eje de la calle de rodaje no inferior a la indicada en la siguiente tabla:

— 10,25 m cuando la OMGWS sea de hasta 4,5 m (exclusive);

— 11 m cuando la OMGWS sea desde 4,5 m hasta 6 m (exclusive);

— 12,50 m cuando la OMGWS sea desde 6 m hasta 9 m (exclusive);

— 18,50 m cuando la OMGWS sea desde 9 m hasta 15 m (exclusive), cuando la letra de clave sea D;
— 19 m cuando la OMGWS sea de 9 m hasta 15 m (exclusive), cuando la letra de clave sea E; y

— 22 m cuando la OMGWS sea de 9 m hasta 15 m (exclusive), cuando la clave de letra sea F.

Pendientes de las franjas de las calles de rodaje

3.11.5 La superficie de la franja situada al borde de una calle de rodaje o del margen correspondiente,
si se provee, debe estar al mismo nivel que éstos y su parte nivelada no debe tener una pendiente
transversal ascendente que exceda del:

— 2,5% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea C, D, EoF;y

— 3% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea A o B; la pendiente
ascendente se mide utilizando como referencia la pendiente transversal de la calle de rodaje
contigua, y no la horizontal. La pendiente transversal descendente no debe exceder del 5%,
medido con referencia a la horizontal.

3.11.6 Las pendientes transversales de cada parte de la franja de una calle de rodaje, mas alla de la
parte nivelada, no debe exceder una pendiente ascendente o descendente del 5% medida hacia
afuera de la calle de rodaje.

Nota 1.- Donde se considere necesario para lograr un desaglie adecuado, puede permitirse un conducto de aguas pluviales
descubierto en la parte no nivelada de la franja de una calle de rodaje, que se colocara lo mas alejado posible de la calle de
rodaje.
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Nota 2.- En el procedimiento del servicio de salvamento y Extincién de Incendios (SEI) de los aerédromos, seria necesario
tener en cuenta el emplazamiento de los conductos de aguas pluviales descubiertos dentro de la parte no nivelada de la franja
de una calle de rodaje.

3.12 Apartaderos de espera, puntos de espera de la pista, puntos de espera intermedios, y
puntos de espera en la via de vehiculos

3.12.1 Cuando haya una gran densidad de transito deben proveerse uno o mas apartaderos de
espera.

3.12.2 Se deben establecer uno o mas puntos de espera de la pista:
a) en la calle de rodaje, en la interseccién de la calle de rodaje y una pista; y

b) en la interseccién de una pista con otra pista cuando la primera pista forma parte de una ruta
normalizada para el rodaje.

3.12.3 Se debe establecer un punto de espera de la pista en una calle de rodaje cuando el
emplazamiento o la alineacién de la calle de rodaje sea tal que las aeronaves en rodaje o vehiculos
puedan infringir las superficies limitadoras de obstaculos o interferir en el funcionamiento de las
radioayudas para la navegacion.

3.12.4 Debe establecerse un punto de espera intermedio en una calle de rodaje en cualquier punto
gue no sea un punto de espera de la pista, cuando sea conveniente definir un limite de espera
especifico.

3.12.5 Se debe establecer un punto de espera en la via de vehiculos en la interseccién de una via de
vehiculos con una pista.

Emplazamiento

3.12.6 La distancia entre un apartadero de espera, un punto de espera de la pista establecido en una
interseccion de calle de rodaje/pista o un punto de espera en la via de vehiculos y el eje de una pista
se ajustara a lo indicado en la Tabla 3-2 y, en el caso de una pista para aproximaciones de precision,
debe ser tal que una aeronave o un vehiculo que esperan no interfieran con el funcionamiento de las
radioayudas para la navegacion ni penetren la superficie de transicion interna.

3.12.7 A una elevacion superior a 700 m (2 300 ft), la distancia de 90 m que se especifica en la Tabla
3-2 para una pista de aproximacion de precisiéon de numero de clave 4, debe aumentarse del modo
que se indica a continuacion:

a) hasta una elevacion de 2 000 m (6 600 ft), 1 m por cada 100 m (330 ft) en exceso de 700 m (2 300
ft);

b) una elevacién en exceso de 2 000 m (6 600 ft) y hasta 4 000 m (13 320 ft); 13 m méas 1,5 m por
cada 100 m (330 ft) en exceso de 2 000 m (6 600 ft); y

c) una elevacién en exceso de 4 000 m (13 320 ft) y hasta 5 000 m (16 650 ft); 43 m mas 2 m por
cada 100 m (330 ft) en exceso de 4 000 m (13 320 ft).

3.12.8 Si la elevacion de un apartadero de espera, de un punto de espera de la pista, o de un punto
de espera en la via de vehiculos, es superior a la del umbral de la pista, en el caso de pistas de
aproximacién de precision cuyo numero de clave sea 4, la distancia que se indica en la Tabla 3-2
debe aumentarse otros 5 m por cada metro de diferencia de elevacién entre la del apartadero o punto
de espera y la del umbral.

3.12.9 El emplazamiento de un punto de espera de la pista, establecido de conformidad con 3.12.3,
debe ser tal que la aeronave o vehiculo en espera no infrinja la zona despejada de obstaculos, la
superficie de aproximacion, la superficie de ascenso en el despegue ni el &rea critica/sensible del ILS,
ni interfiera en el funcionamiento de las radioayudas para la navegacion.
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Tabla 3-2. Distancias minimas entre el eje de la pista y un apartadero de espera,
un punto de espera de la pista o punto de espera en la via de vehiculos

. . Numero de clave
Tipo de pista 7 > 3 2
Aproximacion visual 30m 40m 75m 75m
Aproximacion que no es de precision 40m 40m 75m 75m
Aproximacién de precisién de Categoria | 60 mb 60 mP 90 maP 90 m ab
Aproximacién de precision de Categorias Il y I — — 90 m @b 90 m @b
Pista de despegue 30 m 40m 75m 75m

a. Si la elevacién del apartadero de espera, del punto de espera de la pista o del punto de
espera en la via de vehiculos es inferior a la del umbral de la pista, la distancia puede
disminuirse 5 m por cada metro de diferencia entre el apartadero o punto de espera y el
umbral, a condicién de no penetrar la superficie de transicién interna.

b. Puede ser necesario aumentar esta distancia en el caso de las pistas de aproximacion de
precision, a fin de no interferir con las radioayudas para la navegaciéon, en particular, con las
instalaciones relativas a trayectoria de planeo y localizadores.

Nota 1.- La distancia de 90 m para el nimero de clave 3 6 4 se basa en aeronaves con un empenaje de 20 m de
altura, una distancia entre la proa y la parte mas alta del empenaje de 52,7 m y una altura de la proa de 10 m en
espera, a un angulo de 45°0 mas con respecto al eje de la pista, hallandose fuera de la zona despejada de obstaculos
y sin tenerla en cuenta para el célculo de la OCA/H.

Nota 2.- La distancia de 60 m para el nimero de clave 2 se basa en una aeronave con un empenaje de 8 m de altura,
una distancia entre la proa y la parte mas alta del empenaje de 24,6 m y una altura de la proa de 5,2 m en espera, a
un angulo de 45° o mas con respecto al gje de la pista, hallandose fuera de la zona despejada de obstaculos.

Nota.3- Para el nimero de clave 4, donde la anchura del borde interior de la superficie de aproximacion interna sea de
mas de 120 m, puede ser necesaria una distancia de mas de 90 m para garantizar que una aeronave en espera esté
fuera de la zona despejada de obstaculos. Por ejemplo, una distancia de 100 m se basa en aeronaves con un
empenaje de 24 m de altura, una distancia entre la proa y la parte mas alta del empenaje de 62,2 m y una altura de la
proa de 10 m en espera, a un angulo de 45° o mas con respecto al eje de la pista, hallandose fuera de la zona
despejada de obstaculos.

3.13 Plataformas

Nota.- Las siguientes disposiciones regiran cuando un aerédromo cuente con Plataformas.
Generalidades

3.13.1 Deben proveerse plataformas donde sean necesarias para que el embarque y desembarque
de pasajeros, carga o correo, asi como las operaciones de servicio a las aeronaves puedan hacerse
sin obstaculizar el transito del aerédromo.

Extension de las plataformas

3.13.2 El area total de las plataformas debe ser suficiente para permitir el movimiento rapido del
transito de aerédromo en los periodos de densidad maxima prevista.

Resistencia de las plataformas

3.13.3 Toda parte de la plataforma debe soportar el transito de las aeronaves que hayan de utilizarla,
teniendo en cuenta que algunas porciones de la plataforma estaran sometidas a mayor intensidad de
transito y mayores esfuerzos que la pista como resultado del movimiento lento o situacion
estacionaria de las aeronaves.
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Pendientes de las plataformas

3.13.4 Las pendientes de una plataforma, comprendidas las de una calle de acceso al puesto de
estacionamiento de aeronaves, deben ser suficientes para impedir la acumulacién de agua en la
superficie, pero sus valores deben mantenerse lo mas bajos que permitan los requisitos de drenaje.

3.13.5 En un puesto de estacionamiento de aeronaves, la pendiente maxima no debe exceder del
1%.

Margenes de separacion en los puestos de estacionamiento de aeronave

3.13.6 Un puesto de estacionamiento de aeronaves debe proporcionar los siguientes margenes
minimos de separacion entre la aeronave entre o salga del puesto y cualquier edificio, aeronave en
otro puesto de estacionamiento u otros objetos adyacentes:

Letra de clave Margen
3m

3m

4,5m
7,5m
7,5m
7,5m

mMmMmoQO®@>

De presentarse circunstancias especiales que lo justifiquen, estos margenes pueden reducirse en los
puestos de estacionamiento de aeronaves con la proa hacia adentro, cuando la letra de clave sea D,
EoF:

a) entre la terminal, incluido cualquier puente fijo de pasajeros y la proa de la aeronave; y

b) en cualquier parte del puesto de estacionamiento equipado con guia azimutal proporcionada por
algun sistema de guia de atraque visual.

Nota.- En las plataformas, debe tomarse en consideracion la provision de calles de servicio y zonas para maniobras y depdsito
de equipo terrestre.

3.14 Puesto de estacionamiento aislado para aeronaves

3.14.1 Se debe designar un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves o se informara a la
torre de control del aer6dromo de un area o areas adecuadas para el estacionamiento de una
aeronave que se sepa o0 se sospeche que esta siendo objeto de interferencia ilicita, o que por otras
razones necesita ser aislada de las actividades normales del aerédromo.

3.14.2 El puesto de estacionamiento aislado para aeronaves debe estar ubicado a la maxima
distancia posible, pero en ningun caso a menos de 100 m de los otros puestos de estacionamiento,
edificios o areas publicas, etc. Debe tenerse especial cuidado en asegurar que el puesto de
estacionamiento no esté ubicado sobre instalaciones subterraneas de servicio, tales como gas y
combustible de aviacion, y, dentro de lo posible, cables eléctricos o de comunicaciones.

3.15 Instalaciones de deshielo/antihielo

Nota.- La seguridad y la eficiencia de las operaciones de aviones son de capital importancia cuando se trata de disefiar
instalaciones de deshielo y antihielo de aviones.

Generalidades

3.15.1 En los aerédromos en que se prevean condiciones de engelamiento debe proporcionarse
instalaciones de deshielo/antihielo de aviones.
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Emplazamiento

3.15.2 Debe proveerse instalaciones de deshielo/antihielo en los puestos de estacionamiento de
aeronaves o en areas distantes especificas a lo largo de la calle de rodaje que conduce a la pista
destinada a despegue, siempre que se establezcan los arreglos de desaglie adecuados para recoger
y eliminar de manera segura el excedente de liquido de deshielo y antihielo a fin de evitar la
contaminacién de aguas subterrdneas. Asimismo, deberian considerarse las repercusiones del
volumen de trafico y del régimen de salidas.

Nota 1.- Uno de los factores que mas influyen en el emplazamiento de la instalacion de deshielo/antihielo es la necesidad de
asegurar que el tiempo maximo de efectividad del tratamiento antihielo todavia esté vigente al término del rodaje y al darse al
avion objeto de tratamiento la autorizacion de despegue.

Nota 2.- Las instalaciones distantes compensan las condiciones meteorolégicas cambiantes cuando se prevén condiciones de
engelamiento o ventisca alta a lo largo de la ruta de rodaje que toma el avion hacia la pista destinada a despegue.

3.15.3 Las instalaciones de deshielo/antihielo debe emplazarse de modo que queden fuera de las
superficies limitadoras de obstaculos especificadas en el Capitulo 4, y no causen interferencia en las
radioayudas para la navegacioén, asimismo deberian ser claramente visibles desde la torre de control
de transito aéreo para dar la autorizacion pertinente al avién que recibe tratamiento.

3.15.4 Las instalaciones de deshielo/antihielo debe emplazarse de modo que permitan la circulacion
expedita del transito, quizas mediante una configuracién de circunvalacion, y no se requieran
maniobras de rodaje no habituales para entrar y salir de ellas.

Nota.- Los efectos de chorro de los reactores que produce un avion en movimiento en otros aviones que reciben el tratamiento
antihielo o que van en rodaje detras, habran de tenerse en cuenta para evitar que se vea afectada la calidad del tratamiento.

Tamaiho y numero de las areas de deshielo/antihielo

Nota.- Un area de deshielo/antihielo de aviones consta de a) un area interior donde se estaciona el avién que va a recibir el
tratamiento, y b) un area exterior para el movimiento de dos o mas unidades moéviles de equipo de deshielo/antihielo.

3.15.5 El tamafo del area de deshielo/antihielo debe ser igual al éarea de estacionamiento que se
requiere para los aviones mas exigentes en una categoria dada con una zona pavimentada libre de
por lo menos 3,8 m alrededor del avién para el movimiento de los vehiculos de deshielo/antihielo.

Nota.- Cuando se provea mas de un area de deshielo/antihielo, se tendra en cuenta que las zonas para el movimiento de
vehiculos de deshielo/antihielo que se proporcionan en areas de deshielo/antihielo adyacentes no se superpongan, y que sean
exclusivas de cada una de estas areas. Asimismo, seré preciso tener en cuenta que la circulacién de otros aviones por la zona
tendra que realizarse de conformidad con las distancias de separacién que se especifican en 3.15.9 y 3.15.10.

3.15.6 El numero de areas de deshielo/antihielo que se necesitan debe determinarse en funcién de
las condiciones meteorolégicas, el tipo de aviones que va a recibir tratamiento, el método de
aplicacion del liquido de deshielo/antihielo, el tipo y la capacidad del equipo que se usa para el
tratamiento y el régimen de salidas.

Pendientes de las areas de deshielo/antihielo

3.15.7 Debe proveerse areas de deshielo/antihielo con pendiente adecuada para asegurar un drenaje
satisfactorio de la zona y permitir recoger todo el liquido de deshielo/antihielo excedente que se
derrama de la aeronave. La pendiente longitudinal méxima debe ser lo mas reducida posible y la
pendiente transversal debe ser del 1% como maximo.

Resistencia de las areas de deshielo/antihielo

3.15.8 Las areas de deshielo/antihielo debe tener capacidad de soportar el trafico de las aeronaves
para las cuales esta previsto que presten servicio, teniendo en cuenta el hecho de que las areas de
deshielo/antihielo, al igual que las plataformas, estaran sujetas a una densidad de trafico mas intensa
y, debido a que las aeronaves que reciben tratamiento se desplazan lentamente o bien estan
estacionadas, a esfuerzos mas intensos que las pistas.
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Distancias de separacion en las areas de deshielo/antihielo

3.15.9 Las areas de deshielo/antihielo debe proveer las distancias minimas especificadas en 3.13.6
para los puestos de estacionamiento de aeronaves. Si el trazado del area incluye una configuracién
de circunvalacion, deberian proporcionarse las distancias de separacion minimas que se especifican
en la Tabla 3-1, columna 13.

3.15.10 Cuando las instalaciones de deshielo/antihielo estén emplazadas junto a una calle de rodaje
ordinaria, debe proporcionarse la distancia de separacion minima de calle de rodaje especificada en
la Tabla 3-1, columna 11. (Véase la Figura 3-4).

Consideraciones relativas al medio ambiente

Nota.- El excedente de liquido de deshielo/antihielo que se derrama de los aviones encierra el peligro de contaminacién del
agua subterranea, ademas de afectar a las caracteristicas de rozamiento de la superficie del pavimento.

3.15.11 Al realizar actividades de deshielo/antihielo, el desaglie de la superficie debe planificarse de
modo que el excedente de liquido de deshielo/antihielo se recoja separadamente, evitando que se
mezcle con el escurrimiento normal para que no se contamine el agua en el terreno.

Calle de rodaje

Diztancia de ceparacion h
minima (véase 3.15.10y
Tabla 3-1, columna 11) y

= -~
Senal de punto de
espera intermedio

Instalacion de
deshielo/antihielo

Figura 3-4. Distancia de separacion minima en las instalaciones de deshielo/antihielo
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CAPITULO 4. RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS

Nota 1.- La finalidad de las especificaciones del presente capitulo es definir el espacio aéreo que debe mantenerse libre de
obstaculos alrededor de los aer6dromos para que puedan llevarse a cabo con seguridad las operaciones de aviones previstas y
evitar que los aerédromos queden inutilizados por la multiplicidad de obstaculos en sus alrededores. Esto se logra mediante una
serie de superficies limitadoras de obstaculos que marcan los limites hasta donde los objetos pueden proyectarse en el espacio
aéreo.

Nota 2.- Los objetos que atraviesan las superficies limitadoras de obstaculos especificadas en este capitulo, pueden, en ciertas
circunstancias, dar lugar a una mayor altitud o altura de franqueamiento de obstaculos en el procedimiento de aproximacion por
instrumentos o en el correspondiente procedimiento de aproximacion visual en circuito

Nota 3.- En 5.3.5.41 a 5.3.5.45 se indica lo relativo al establecimiento y a los requisitos de las superficies de proteccion contra
obstaculos para los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion.

41 Superficies limitadoras de obstaculos
Superficie conica

4.1.1 Descripcion.- Superficie conica. Una superficie de pendiente ascendente y hacia afuera que
se extiende desde la periferia de la superficie horizontal interna.

41.2 Caracteristicas.- Los limites de la superficie conica deben comprender:

a) un borde inferior que coincide con la periferia de la superficie horizontal interna; y
b) un borde superior situado a una altura determinada sobre la superficie horizontal interna.

41.3 La pendiente de la superficie conica se debe medir en un plano vertical perpendicular a la
periferia de la superficie horizontal interna correspondiente.

Superficie horizontal interna

414 Descripcién.- Superficie horizontal interna. Superficie situada en un plano horizontal sobre un
aerédromo y sus alrededores.

41.5 Caracteristicas.- El radio o limites exteriores de la superficie horizontal interna se deben
medir desde el punto o puntos de referencia que se fijen con este fin.

4.1.6 La altura de la superficie horizontal interna se debe medir por encima de la elevacion de
referencia. La Elevacion de Referencia para esta superficie, debe ser determinada mediante la
aplicacion de la siguiente formula:

ER =PRB+ %‘APR‘

Donde:

ER : Elevacion de Referencia.

PRB: Elevacion del Umbral mas Bajo.

PRA: Elevacion del Umbral mas Alto.

APR: Diferencia entre el PRA y PRB (PRA - PRB).

Superficie de aproximacion

4.1.7 Descripcién.- Superficie de aproximacién. Plano inclinado o combinacién de planos anteriores
al umbral.

41.8 Caracteristicas.- Los limites de la superficie de aproximacién deben ser:

a) un borde interior de longitud especificada, horizontal y perpendicular a la prolongacion del eje de
pista y situado a una distancia determinada antes del umbral;
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b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en un angulo
determinado respecto a la prolongacion del eje de pista;

De transicion

e ascensoenel
despegue

E_TA

De aproximacion

Horizontal interna

De aproximacién De ascenso en el despegue

R_

Horizontal interna

De fransicion I
==
Seccién A-A

De transicion

De aproximacion
A

\im':_y \¥ 7 2 ”/s/
| | i

macion interna

Seccién B-B

Vease la Figura 4-2 por lo que respecia a las superficies limitadoras de obstaculos
de transicion interma y de aterrizaje interrumpido

Figura 4-1. Superficies limitadoras de obstaculos

c) un borde exterior paralelo al borde interior; y

d) las superficies mencionadas variardn cuando se realicen aproximaciones con desplazamiento
lateral, con desplazamiento o en curva. Especificamente, los dos lados que parten de los extremos
del borde interior y divergen uniformemente en un angulo determinado respecto a la prolongacién
del eje de la derrota con desplazamiento lateral, con desplazamiento o en curva (Ver Figura 4-1).

4.1.9 La elevacion del borde interior debe ser igual a la del punto medio del umbral.

4110 La pendiente o pendientes de la superficie de aproximacion se deben medir en el plano
vertical que contenga al eje de pista y continuara conteniendo al eje de toda derrota con
desplazamiento lateral o en curva.

Superficie de aproximacion interna
Nota- Véase la Figura 4-2

4.1.11 Descripcidn.- Superficie de aproximacion interna. Porcién rectangular de la superficie de
aproximacion inmediatamente anterior al umbral.

4.1.12 Caracteristicas.- Los limites de la superficie de aproximacion interna deben ser:
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a) un borde interior que coincide con el emplazamiento del borde interior de la superficie de
aproximacioén pero que posee una longitud propia determinada;

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y se extienden paralelamente al plano
vertical que contiene el eje de pista; y

¢) un borde exterior paralelo al borde interior.

Superficie de transiciéon

4.1.13 Descripcion.- Superficie de transicion. Superficie compleja que se extiende a lo largo del
borde de la franja y parte del borde de la superficie de aproximacion, de pendiente ascendente y hacia
afuera hasta la superficie horizontal interna.

4.1.14 Caracteristicas.- Los limites de una superficie de transiciéon deben ser:

a) un borde inferior que comienza en la interseccién del borde de la superficie de aproximacién con la
superficie horizontal interna y que se extiende siguiendo el borde de la superficie de aproximacion
hasta el borde interior de la superficie de aproximacién y desde alli, por toda la longitud de la franja,
paralelamente al eje de pista; y

b) un borde superior situado en el plano de la superficie horizontal interna.

4.1.15 La elevacién de un punto en el borde inferior debe ser:

a) a lo largo del borde de la superficie de aproximacion: igual a la elevacion de la superficie de
aproximacion en dicho punto; y

b) a lo largo de la franja: igual a la elevacion del punto mas proximo sobre el eje de la pista o de su
prolongacion. La interseccién de la superficie de transicidon con la superficie horizontal interna debe
ser también una linea curva o recta dependiendo del perfil de la pista.

4116 La pendiente de la superficie de transicion se debe medir en un plano vertical perpendicular
al eje de la pista.

A ]
L [ -
merna ﬂ

—h—______h___ Die Fansicion intema

D rarsicion
imema

Seccin AA

[ ransicion miema — '31_ Horizontal inlema

¥ Die Jiemizaje
nferumpido

Secoon 58

Figura 4-2. Superficies Limitadoras de Obstaculos de aproximacién
interna, de transicion y de aterrizaie interrumpido.
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Superficie de transicion interna

4.1.17 Descripcion.- Superficie de transicion interna. Superficie similar a la superficie de transicion
pero mas préoxima a la pista. La funcion de la superficie de transicién definida en 4.1.13 es la de servir
en todos los casos de superficie limitadora de obstaculos para los edificios, etc.

4.1.18 Caracteristicas.- Los limites de la superficie de transicién interna deben ser:

a) un borde inferior que comience al final de la superficie de aproximacion interna y que se extienda a
lo largo del lado de la superficie de aproximacién interna hasta el borde interior de esta superficie;
desde alli a lo largo de la franja paralela al eje de pista hasta el borde interior de la superficie de
aterrizaje interrumpido y desde alli hacia arriba a lo largo del lado de la superficie de aterrizaje
interrumpido hasta el punto donde el lado corta la superficie horizontal interna; y

b) un borde superior situado en el plano de la superficie horizontal interna.

4.1.19 La elevacién de un punto en el borde inferior debe ser:

a) a lo largo del lado de la superficie de aproximacién interna y de la superficie de aterrizaje
interrumpido: igual a la elevacién de la superficie considerada en dicho punto; y

b) a lo largo de la franja: igual a la elevacién del punto mas préximo sobre el eje de pista o de su
prolongacion. La interseccion de la superficie de transicion interna con la superficie horizontal
interna debe ser también una linea curva o recta dependiendo del perfil de la pista.

4.1.20 La pendiente de la superficie de transicién interna se debe medir en un plano vertical
perpendicular al eje de pista. (Ver Figura 4-2)

Superficie de aterrizaje interrumpido

4.1.21 Descripcion.- Superficie de aterrizaje interrumpido. Plano inclinado situado a una distancia
especificada después del umbral, que se extiende entre las superficies de transicién internas.

4.1.22 Caracteristicas.- Los limites de la superficie de aterrizaje interrumpido deben ser:

a) un borde interior horizontal y perpendicular al eje de pista, situado a una distancia especificada
después del umbral,

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en un angulo
determinado del plano vertical que contiene el eje de pista; y

c) un borde exterior paralelo al borde interior y situado en el plano de la superficie horizontal interna.

4.1.23 La elevacion del borde interior debe ser igual a la del eje de pista en el emplazamiento del
borde interior.

4.1.24 La pendiente de la superficie de aterrizaje interrumpido se debe medir en el plano vertical que
contenga el eje de la pista. (Ver Figura 4-2)

Superficie de ascenso en el despegue

4.1.25 Descripcion.- Superficie de ascenso en el despegue. Plano inclinado u otra superficie
especificada situada mas alla del extremo de una pista o zona libre de obstaculos.

4.1.26 Caracteristicas.- Los limites de la superficie de ascenso en el despegue deben ser:

a) un borde interior, horizontal y perpendicular al eje de pista situado a una distancia especificada mas
alla del extremo de la pista o al extremo de la zona libre de obstaculos, cuando la hubiere, y su
longitud excede a la distancia especificada;

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y que divergen uniformemente, con un
angulo determinado respecto a la derrota de despegue, hasta una anchura final especificada,
manteniendo después dicha anchura a lo largo del resto de la superficie de ascenso en el
despegue; y

c) un borde exterior horizontal y perpendicular a la derrota de despegue especificada.
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4.1.27 La elevacion del borde interior debe ser igual a la del punto mas alto de la prolongacién del
eje de pista entre el extremo de ésta y el borde interior; 0 a la del punto mas alto sobre el suelo en el
eje de la zona libre de obstaculos, cuando exista ésta.

4.1.28 En el caso de una trayectoria de despegue rectilinea la pendiente de la superficie de ascenso
en el despegue se debe medir en el plano vertical que contenga el eje de pista.

4.1.29 En el caso de una trayectoria de vuelo de despegue en la que intervenga un viraje, la
superficie de ascenso en el despegue debe ser una superficie compleja que contenga las normales
horizontales a su eje; la pendiente del eje debe ser igual que la de la trayectoria de vuelo de despegue
rectilinea.

4.1.30 Apantallamiento

El apantallamiento se aplica cuando algun objeto, un edificio existente o el terreno natural, sobresale
por encima de una de las superficies limitadoras de obstaculos que se describen en el presente
documento; todo obstaculo artificial de presencia permanente, para que sea considerado como
elemento dominante o que “apantalla” a otros objetos a su alrededor dentro de un area especificada,
debe contar con la autorizacién para la construccién y/o instalacion que otorga la DGAC; los obstaculos
naturales permanentes (cerros) no requieren de la respectiva autorizacion.

Los métodos de apantallamiento se describen en el Apéndice 11.

4.1.31 Construcciones en las inmediaciones de los aerédromos

En el perimetro y areas bajo las superficies limitadoras de obstaculos de los aerédromos y/o
aeropuertos no deben realizarse construcciones, plantaciones u obras de cualquier naturaleza, sin
obtener la autorizacién para la construccidon y/o instalacion dentro de las SLO de aeropuertos y/o
aerédromos publicos 6 privados, otorgada por la DGAC.

4.1.32 Autorizacién para la Construccion y/o Instalacion dentro de las Superficies limitadoras de
obstaculos

Los requisitos para las autorizaciones de construcciones y/o instalaciones dentro de las areas cubiertas
por las superficies limitadoras de obstaculos de los aeropuertos y/o aerédromos publicos y privados, se
describen en la RAP 139. Las Construcciones o instalaciones dentro de las areas cubiertas por las
superficies limitadoras de obstaculos de los aeropuertos y/o aerddromos se evaluaran ademas con
respecto a las superficies de proteccion a las ayudas a la navegacion aérea descritas en el Apéndice
14 de la presente regulacion.

4.1.33 Levantamiento de Obstaculos

a) El explotador de aerédromo debe realizar y notificar a la DGAC cada 2 afios como maximo y
mantener actualizado el levantamiento de obstaculos dentro del area cubierta por las superficies
limitadoras de obstaculos del aerédromo bajo su administracion, periodo que rige a partir de su
aceptacion por la DGAC, a efecto de disponer la notificacion de la presencia de los mismos, a través
de la AIP-PERU.

b) Para el control de obstaculos el explotador de aerédromo debe contar con procedimientos para:

1. Controlar y Vigilar objetos o estructuras en el area de influencia de las superficies limitadoras de
obstaculos y superficies de proteccion de ayudas a la navegacion aérea.

2. Vigilar y mantener actualizado los obstaculos en la superficie de ascenso en del despegue y el plano
de obstaculo de aerédromo tipo A.

3. Controlar y vigilar los obstaculos dentro y fuera de los limites del aeropuerto.

4. Notificar a la DGAC la naturaleza, ubicacion, altura entre otros y cualquier adicidon o eliminacion
posterior de obstaculos.

5. El cumplimiento de sefnalizacion e iluminacién de obstaculos ubicados dentro y fuera del aerédromo.
6. Reducir, eliminar o cumplir los requisitos de frangibilidad de objetos y/o elementos situados dentro
de la franja de pista.

7. Gestionar y/o coordinar con las autoridades locales respecto a las autorizaciones de construccion e
instalacion de elementos no autorizados en el area de influencia de las SLO.

8. Notificar obstaculos y gestionar su inclusién y/o publicacion al AlS.
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4.2 Requisitos de la limitacion de obstaculos

Los requisitos relativos a las superficies limitadoras de obstaculos se determinan en funcion de la
utilizacion prevista de la pista (despegue o aterrizaje y tipo de aproximacién) y se han de aplicar
cuando la pista se utilice de ese modo. En el caso de que se realicen operaciones en las dos
direcciones de la pista, cabe la posibilidad de que ciertas superficies queden anuladas debido a los
requisitos mas rigurosos a que se ajustan otras superficies mas bajas.

Pistas de vuelo visual

4.2.1 En las pistas de vuelo visual se estableceran las siguientes superficies limitadoras de
obstaculos:

- superficie conica;

- superficie horizontal interna;
- superficie de aproximacion; y
- superficies de transicion.

422 Las alturas y pendientes de las superficies no deben ser superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en la Tabla 4-1.

4.2.3 No se debe permitir la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de
una superficie de aproximacion o de una superficie de transicion, excepto cuando, en opinién de la
DGAC, el nuevo objeto o el objeto agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.

4.2.4 No debe permitirse la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de la
superficie conica o de la superficie horizontal interna, excepto cuando en opinion de la DGAC, el objeto
esté apantallado por otro objeto existente e inamovible, o0 se determine, tras un EA, que el objeto no
compromete la seguridad, ni afecta de modo importante la regularidad de las operaciones de aviones

4.2.5 Reservado.

4.2.6 Al estudiar las propuestas de nuevas construcciones debe tenerse en cuenta la posible
construccion, en el futuro, de una pista de aproximacion por instrumentos y la consiguiente necesidad
de contar con superficies limitadoras de obstaculos mas restrictivas.

Pistas para aproximaciones que no son de precision

427 En las pistas para aproximaciones que no son de precision se deben establecer las
siguientes superficies limitadoras de obstaculos:

- superficie conica;

- superficie horizontal interna;
- superficie de aproximacion; y
- superficies de transicion.

428 Las alturas y pendientes de las superficies no deben ser superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en la Tabla 4-1, excepto en el caso de la seccién horizontal de la
superficie de aproximacion (véase 4.2.9).

4.2.9 La superficie de aproximacion debe ser horizontal a partir del punto en el que la pendiente de
2,5% corta:

a) un plano horizontal a 150 m por encima de la elevacion del umbral; o
b) el plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que determine la altitud/altura
de franqueamiento de obstaculos (OCA/H); tomandose el que sea mas alto.
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Tabla 4-1 Dimensiones y Pendientes de las Superficies Limitadoras de

Obstaculos — Pistas para aproximaciones

PISTAS PARA APROXIMACIONES

CLASIFICACION DE LAS PiSTAS
: APROXIMACION QUE NO SEA | APROXIMACION DE PRECISION
APROXIMACION VISUAL DE PRECISION CATI | CATIIO
Superficies y dimensiones 2 Nuimero de clave Numero de clave Numero de clave
y 1 2 3 4 1,2 3 4 1,2 34 34

. (1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11)
CONICA
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Altura 35m 55m 75m 100m 60m 75m 100m 60m 100m 100m
HORIZONTAL INTERNA
Altura 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m
Radio 2000m | 2500m | 4000m | 4000m | 3500m 4000m 4000m 3500m 4000m 4000m
APROXIMACION INTERNA
Anchura - - - 90m 120me 120me
Distancia desde el umbral - - - 60m 60m 60m
Longitud - - - 900m 900m 900m
Pendiente - - - 2,5% 2% 2%
APROXIMACION
Longitud borde interior 60m 80m 150m 150m 140m 280m 280m 140m 280m 280m
Distancia desde el umbral 30m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Primera Seccion
Longitud 1600m | 2500m | 3000m | 3000m | 2500m 3000m 3000m 3000m 3000m 3000m
Pendiente 5% 4% 3,33% 2,5% 3,33% 2% 2% 2,5% 2% 2%
Segunda Seccion
Longitud - - 3600mP 3600mP 12000m 3600mP 3600mP
Pendiente - - 2,5% 2,5% 3% 2,5% 2,5%
Seccion horizontal
Longitud - - 8400mP 8400mp - 8400mp 8400mp
Longitud total - - 15000m 15000m 15000m | 15000m 15000m
DE TRANSICION
Pendiente 20% 20% 143% | 14,3% 20% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%
DE TRANSICION INTERNA
Pendiente - - - 40% 33,3% 33,3%
SUPERFICIE DE
ATERRIZAJE
INTERRUMPIDO
Longitud borde interior - - - 90m 120me 120me
Distancia desde el umbral - - - ¢ 1800m¢ 1800m¢
Divergencia (a cada lado) - - - 10% 10% 10%
Pendiente - - - 4% 3,33% 3,33%

a. Salvo indicacion contraria, todas las

b. Longitud variable (véase 4.2.9 6 4.2.17)

c. Distancia hasta el extremo de la franja.

d. O distancia hasta el extremo de pista, si esta distancia es menor.
e. Cuando la letra de clave sea F [Columna (3) de la Tabla 1-1], la anchura se aumenta a 140 m. salvo en los aerddromos con capacidad para aviones
de letra de clave F equipados con aviénica digital que tienen mandos de direccion para mantener una ruta establecida durante una maniobra de “motor

y al aire”

dimensiones se miden horizontalmente.

Nota. — Véanse las Circulares 301, 345, y el Capitulo 4 de los PANS — Aerodromos, parte | (Doc. 9981) para obtener mas informacion.

4.2.10

No se debe permitir la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de

una superficie de aproximacion, dentro de la distancia de 3 000 m del borde interior o por encima de
una superficie de transicion, excepto cuando, en opinion de la DGAC, el nuevo objeto o el objeto
agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.
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4.2.11 No se deben permitir la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima
de la superficie de aproximacion, a partir de un punto situado mas alla de 3 000 m del borde interno, o
por encima de la superficie conica o de la superficie horizontal interna, excepto cuando, en opinién de
la DGAC, el objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un
estudio aeronautico, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante la
regularidad de las operaciones de aviones.

4.2.12 Reservado.
Pistas para aproximaciones de precision

4.2.13 Respecto a las pistas para aproximaciones de precision de Categoria | se deberan establecer
las siguientes superficies limitadoras de obstaculos:

- superficie conica;

- superficie horizontal interna;

- superficie de aproximacion; y

- superficies de transicion.

4.2.14 Reservado.

4215 Respecto a las pistas para aproximaciones de precisién de Categoria Il o Il se deben
establecer las siguientes superficies limitadoras de obstaculos.

- superficie conica;

- superficie horizontal interna;

- superficie de aproximacion;

- superficie de aproximacion interna;
- superficies de transicion;

- superficies de transicion interna; y

- superficie de aterrizaje interrumpido

4216 Las alturas y pendientes de las superficies no serdn superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en |la Tabla 4-1, excepto en el caso de la seccién horizontal de la
superficie de aproximacion (véase 4.2.17).

4.2.17 La superficie de aproximacion debe ser horizontal a partir del punto en el que la pendiente de
2,5% corta:

a) un plano horizontal a 150 m por encima de la elevacion del umbral; o
b) el plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que determine el limite de
franqueamiento de obstaculos; tomandose el que sea mayor.

4.218 No se deben permitir objetos fijos por encima de la superficie de aproximacion interna, de la
superficie de transicién interna o de la superficie de aterrizaje interrumpido, con excepcién de los
objetos frangibles que, por su funcién, deban estar situados en la franja. No se permitirdn objetos
moviles sobre estas superficies durante la utilizacién de la pista para aterrizajes.

4.2.19 No se debe permitir la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de
una superficie de aproximacién, o de una superficie de transicién, excepto cuando, en opinién de la
DGAC, el nuevo objeto o el objeto agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.

4.2.20 No debe permitirse la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de
la superficie cénica y de la superficie horizontal interna, excepto cuando, en opiniéon de la DGAC, el
objeto estuviera apantallado por otro objeto existente e inamovible, o se determine, tras un estudio
aeronautico, que el objeto no comprometeria la seguridad, ni afectaria de modo importante la
regularidad de las operaciones de aviones.

4.2.21 Reservado.
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Pistas destinadas al despegue

4.2.22 En las pistas destinadas al despegue se debe establecer la siguiente superficie limitadora de
obstaculos:

- superficie de ascenso en el despegue.

4.2.23 Las dimensiones de las superficies no seran inferiores a las que se especifican en la Tabla 4-
2 salvo que podra adoptarse una longitud menor para la superficie de ascenso en el despegue cuando
dicha longitud sea compatible con las medidas reglamentarias adoptadas para regular el vuelo de
salida de los aviones.

4.2.24 Deben examinarse las caracteristicas operacionales de los aviones para los que dicha pista
esté prevista para determinar si es conveniente reducir la pendiente especificada en la Tabla 4-2
cuando se hayan de tener en cuenta condiciones criticas de operacién. Si se reduce la pendiente
especificada, debe hacerse el correspondiente ajuste en la longitud del area de ascenso en el
despegue, para proporcionar proteccion hasta una altura de 300 m.

Nota.- Cuando las condiciones locales sean muy distintas de las condiciones de la atmésfera tipo al nivel del mar, puede ser
aconsejable reducir la pendiente especificada en la Tabla 4-2. La importancia de esta reduccién depende de la diferencia entre
las condiciones locales y las condiciones de la atmésfera tipo al nivel del mar, asi como de las caracteristicas de performance y
de los requisitos de operacién de los aviones para los que dicha pista esté prevista.

4.2.25 No se permitira la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de una
superficie de ascenso en el despegue, excepto cuando, en opinién de la DGAC; el nuevo objeto o el
objeto agrandado esté apantallado por un objeto existente e inamovible.

Tabla 4-2. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos
PISTAS DESTINADAS AL DESPEGUE

NUMEROS DE CLAVE
SUPERFICIES Y DIMENSIONES @
1 2 3064
(1) (2) (3) (4)
DE ASCENSO EN EL DESPEGUE
Longitud del borde interior 60m 80m 180m
Distancia desde el extremo de la pista ® 30m 60m 60m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 12,5%
Ancho final 380m 580m 1200m
1800m (©
Longitud 1600m 2500m 15 000m
Pendiente 5% 4% 2%

a. Salvo indicacion contraria, todas las dimensiones se miden horizontalmente.

b. La superficie de ascenso en el despegue comienza en el extremo de la zona libre de obstaculos, si la
longitud de ésta excede de la distancia especificada.

c. 1800 m cuando la derrota prevista incluya cambios de rumbo mayores de 15° en las operaciones
realizadas en IMC, o en VMC durante la noche,

4.2.26  Siningun objeto llega a la superficie de ascenso en el despegue, de 2% (1:50) de pendiente,
debe limitarse la presencia de nuevos objetos a fin de preservar la superficie libre de obstaculos
existente, o una superficie que tenga una pendiente de 1,6% (1:62,5).

4.2.27 Reservado.
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4.3 Objetos situados fuera de las superficies limitadoras de obstaculos

4.3.1 Deben adoptarse las medidas oportunas para consultar a la DGAC cuando exista el propésito
de levantar construcciones, mas alla de los limites de las superficies limitadoras de obstaculos, que se
eleven por encima de la altura fijada por dicha autoridad, de forma que pueda procederse a un estudio
aeronautico de los efectos de tales construcciones en las operaciones de los aviones.

4.3.2 En las areas distintas de las reguladas por las superficies limitadoras de obstaculos deben
considerarse como obstaculos por lo menos los objetos que se eleven hasta una altura de 150 m o
mas sobre el terreno, a no ser que un estudio especial aeronautico demuestre que no constituyen
ningun peligro para los aviones.

Nota.- En dicho estudio se podria tener en cuenta la naturaleza de las operaciones y distinguir entre operaciones diurnas o
nocturnas.

44 Otros objetos

4.4.1 Los objetos que no sobresalgan por encima de la superficie de aproximacion pero que sin
embargo puedan comprometer el emplazamiento o el funcionamiento 6ptimo de las ayudas visuales o
las ayudas no visuales, deben plantearse su reubicacién o eliminarse

442 Dentro de los limites de las superficies horizontales interna y cénica debe considerarse como
obstaculo, y eliminarse siempre que sea posible, tras realizar un estudio aeronautico, la DGAC opine
que puede constituir un peligro o riesgo para los aviones que se encuentren en el area de movimiento
o en vuelo.

Nota. — En ciertas circunstancias, incluso objetos que no sobresalgan por encima de ninguna de las superficies enumeradas en
4.1 pueden constituir un peligro para los aviones, como por ejemplo, uno o mas objetos aislados en las inmediaciones de un
aerodromo.
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CAPITULO 5. AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION

51 Indicadores y dispositivos de sefalizacién
51.1 Indicadores de la direccion del viento
Aplicacion

5.1.1.1  Un aerédromo debe estar equipado con uno o mas indicadores de la direccién del viento.
Emplazamiento

5.1.1.2 Se debe instalar un indicador de la direccién del viento de manera que sea visible desde las
aeronaves en vuelo, o desde el area de movimiento, y de modo que no sufra los efectos de
perturbaciones del aire producidas por objetos cercanos.

Caracteristicas

5.1.1.3 El indicador de la direccion del viento debe tener forma de cono truncado y estar hecho de
tela, su longitud debe ser por lo menos de 3,6 m, y su diametro, en la base mayor, por lo menos de 0,9
m. Debe estar construido de modo que indique claramente la direccion del viento en la superficie y dé
idea general de su velocidad. El color o colores deben escogerse para que el indicador de la direccion
del viento pueda verse e interpretarse claramente desde una altura de por lo menos 300 m teniendo en
cuenta el fondo sobre el cual se destaque. De ser posible, debe usarse un solo color, preferiblemente el
blanco o el anaranjado. Si hay que usar una combinacion de dos colores para que el cono se distinga
bien sobre fondos cambiantes, debe preferirse que dichos colores fueran rojo y blanco, anaranjado y
blanco, o negro y blanco, y deben estar dispuestos en cinco bandas alternadas, de las cuales la primera
y la Ultima deben ser del color més oscuro.

5.1.1.4 El emplazamiento del (los) indicador (es) de la direccion del viento debe sefialarse por medio
de una banda circular de 15 m de didmetro y 1,2 m de ancho. Esta banda debe estar centrada alrededor
del soporte del indicador y debe ser de un color elegido para que haya contraste, de preferencia blanco.

5.1.1.5 En un aerédromo destinado al uso nocturno debe disponerse por lo menos la iluminacién de
un indicador de la direccidn del viento.

51.2 Indicador de la direccién de aterrizaje
Emplazamiento

5.1.2.1 Cuando se provea un indicador de la direccion de aterrizaje, se emplazara el mismo en un
lugar destacado del aer6dromo.

Caracteristicas

5.1.2.2 Elindicador de la direccién de aterrizaje debe ser en forma de “T".

5.1.2.3 La forma y dimensiones minimas de la “T” de aterrizaje deben ser las que se indican en la
Figura 5-1. El color de la “T” de aterrizaje sera blanco o anaranjado eligiéndose el color que contraste

mejor con el fondo contra el cual el indicador debe destacarse. Cuando se requiera para el uso
nocturno, la “T” de aterrizaje debe estar iluminada, o su contorno delineado mediante luces blancas.
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Figura 5-1  Indicador de la direccién de aterrizaje

51.3 Lamparas de seiales
Aplicaciéon

5.1.3.1  En la torre de control de cada aerédromo controlado se debe disponer de una lampara de
sefiales.

Caracteristicas

5.1.3.2 Lalampara de sefales debe poder producir sefiales de los colores rojo, verde y blanco, y:

a) poder dirigirse, manualmente, al objetivo deseado; y

b) producir una sefial en un color cualquiera, seguida de otra en cualquiera de los dos colores
restantes.

c) Transmitir un mensaje en cualquiera de los tres colores, utilizando el cédigo Morse, a una velocidad
de cuatro palabras por minuto como minimo.

Si se elige la luz verde debe utilizarse el limite restringido de dicho color, como se especifica en el
Apéndice 1, 2.1.2.

5.1.3.3 La abertura del haz debe ser no menor de 1° ni mayor de 3°, con intensidad luminosa
despreciable en los valores superiores a 3°. Cuando la lampara de sefales esté destinada a emplearse
durante el dia, la intensidad de la luz de color no debe ser menor de 6 000 cd.

51.4 Paneles de senalizacion y area de senales

Emplazamiento del area de senales

5.1.4.1 El area de senales debe estar situada de modo que sea visible desde todos los angulos de
azimut por encima de un angulo de 10° sobre la horizontal, visto desde una altura de 300 m.

Caracteristicas del area de seiiales

5.1.4.2 El area de sefales debe ser una superficie cuadrada llana, horizontal, por lo menos de 9 m de
lado.

5.1.4.3 Debe escogerse el color del area de sefnales para que contraste con los colores de los paneles
de senalizacion utilizados y debe estar rodeado de un borde blanco de 0,3 m de ancho por lo menos.
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5.2 Senales
5.21 Generalidades
Interrupcion de las senales de pista

5.2.1.1 En una interseccion de dos (0 mas) pistas, debe conservar sus sefiales la pista mas
importante, con la excepcion de las sefiales de faja lateral de pista, y se deben interrumpir las sefiales
de las ofras pistas. Las sefales de faja lateral de la pista mas importante pueden continuarse o
interrumpirse en la interseccion.

5.2.1.2 El orden de importancia de las pistas a efectos de conservar sus sefales debe ser el
siguiente:

1° - pista para aproximaciones de precision;

2° - pista para aproximaciones que no son de precision;
3° - pista de vuelo visual.

5.2.1.3 En la interseccion de una pista y una calle de rodaje se deben conservar las senales de la
pista y se deben interrumpir las sefales de la calle de rodaje; excepto que las sefales de faja lateral de
pista pueden interrumpirse.

Nota.- Véase 5.2.8.7 respecto a la forma de unir las sefiales de eje de la pista con las de eje de calle de rodaje.
Colores y perceptibilidad

5.2.1.4 Las sefales de pista deben ser blancas.

Nota 1.- Se ha observado que, en superficies de pista de color claro, puede aumentarse la visibilidad de las sefiales blancas
bordeandolas de negro.

Nota 2.- Para reducir hasta donde sea posible el riesgo de que la eficacia de frenado sea desigual sobre las sefiales, es preferible
emplear un tipo de pintura adecuado.

Nota 3.- Las sefiales pueden consistir en superficies continuas o en una serie de fajas longitudinales que presenten un efecto
equivalente al de las superficies continuas.

5.2.1.5 Las sefales de calle de rodaje, las sefiales de plataforma de viraje en la pista y las sefales de
los puestos de estacionamiento de aeronaves deben ser amarillas.

5.2.1.6 Las lineas de seguridad en las plataformas deben ser de un color conspicuo que contraste con
el utilizado para las sefiales de puestos de estacionamiento de aeronaves.

5.2.1.7 En los aer6dromos donde se efectien operaciones nocturnas, las sefiales de la superficie de
los pavimentos en plataformas deben ser de material reflectante disefiado para mejorar la visibilidad de
las sefiales.

Calles de rodaje sin pavimentar

5.2.1.8 Las calles de rodaje sin pavimentar deben estar provistas, siempre que sea posible, de las
sefiales prescritas para las calles de rodaje pavimentadas.

5.2.2 Senal designadora de pista
Aplicacion
5.2.2.1 Los umbrales de una pista pavimentada deben tener sefiales designadoras de pista.

5.2.2.2 Enlos umbrales de una pista sin pavimentar debe disponerse, en la medida de lo posible, de
sefiales designadoras de pista.
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Emplazamiento

5.2.2.3 Una senal designadora de pista se debe emplazar en el umbral de pista de conformidad con
las indicaciones de la Figura 5-2.

Pistas para aproxima-
I ciones de precision de
la Categoffa y pistas I
para aproximaciones
gue no son de precision

0.45 m min Pistas para
it | o aproximaciones
) e que no son de
Pistas para precisian
apmxlmacmnes de = 0.45 m mm
recision de las .
a[e orra Iy 11 pid £ 2 Pistas de
LT 2 = vuelo visual
= ei® 0.3 m min
E E £
- Ej - E c
= =
E gl B N
% E =~ B
» El |o £
o T3]
= o 12m =
Zl] 9mmin —2
12 m — i
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7| - [ Jommn
e | 9 mmin 9
12 m 12m 4—‘ 22.5m Lﬁ
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= = =
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I W, g . =1,8m
il ke EE b ld—o~il- gnimin  6mfmin —ia aprox
A — Pistas generales y todas las pistas B - Pistas paralelas C - Configuracidn opcional
para aproximaciones de precision
Figura 5-2. Sefales de designacion de pista, de eje y de umbral

Caracteristicas

5.2.2.4 Una sefial designadora de pista debe consistir en un niumero de dos cifras, y en las pistas
paralelas este numero debe ir acompanado de una letra. En el caso de pista unica, de dos pistas
paralelas y de tres pistas paralelas, el niumero de dos cifras debe ser el entero mas préoximo a la
décima parte del azimut magnético del eje de la pista, medido en el sentido de las agujas del reloj a
partir del norte magnético, visto en la direccion de la aproximacion. Cuando se trate de cuatro o mas
pistas paralelas, una serie de pistas adyacentes se debe designar por el nimero entero mas préximo
por defecto a la décima parte del azimut magnético, y la otra serie de pistas adyacentes se debe
designar por el numero entero mas préximo por exceso a la décima parte del azimut magnético.
Cuando la regla anterior dé un niumero de una sola cifra, ésta debe ir precedida de un cero.

5.2.2.5 En el caso de pistas paralelas, cada niumero designador de pista debe ir acompafado de
una letra, como sigue, en el orden que aparecen de izquierda a derecha al verse en la direccion de
aproximacion:

- para dos pistas paralelas: “L” “R”;

- para tres pistas paralelas: “L” “C” “R”;

- para cuatro pistas paralelas: “L” “R” “L” “R”;

- para cinco pistas paralelas: “L” “C” “R” “L” “R” o “L” “R” “L" “C” “R"; y
- para seis pistas paralelas: “L” “C” “R” “L” “C” “R”.

5.2.2.6 Los numeros y las letras deben tener la forma y proporciones indicadas en la Figura 5-3. Sus
dimensiones no deben ser inferiores a las indicadas en dicha figura, pero cuando se incorporen
numeros a las sefales de umbral, las dimensiones seran mayores, con el fin de llenar
satisfactoriamente los espacios entre las fajas de sefales de umbral.
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Figura 5-3. Forma y proporciones de los numeros y letras de las sefiales designadoras de pista

5.2.3 Seial de eje de pista

Aplicacion

5.2.3.1 Se debe disponer una sefal de eje de pista en una pista pavimentada.

Emplazamiento

5.2.3.2 Las sefiales de eje de pista se deben disponer a lo largo del eje de la pista entre las senales
designadoras de pista, tal como se indica en la Figura 5-2, excepto cuando se interrumpan en virtud
de 5.2.1.1.

Caracteristicas

5.2.3.3 Una sefal de eje de pista debe consistir en una linea de trazos uniformemente espaciados.
La longitud de un trazo mas la del intervalo no debe ser menor de 50 m ni mayor de 75 m. La longitud

de cada trazo debe ser por lo menos igual a la longitud del intervalo, o de 30 m, tomandose la que sea
mayor.

NE — Revisiéon 002 314-Cap5-5 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 5 - Volumen | Ayudas Visuales para la Navegacion

5.2.3.4 La anchura de los trazos no sera menor de:

- 0,90 m en las pistas para aproximacion de precision de Categorias Il y IlI;

- 0,45 m en pistas para aproximaciones que no sean de precision cuyo numero de clave sea3 64y
en pistas para aproximaciones de precision de Categoria |; y

- 0,30 m en pistas para aproximaciones que no sean de precisién cuyo numero de clavesea 162,y
en pistas de vuelo visual.

5.2.4 Senal de umbral

Aplicaciéon

5.24.1 Se debe disponer una sefal de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo por
instrumentos y en las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 6 4 y estén

destinadas al transporte aéreo comercial internacional.

5.2.4.2 Debe disponerse una sefal de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo
numero de clave sea 3 6 4 y no estén destinadas al transporte aéreo comercial internacional.

5.2.4.3 En los umbrales de una pista no pavimentada debe disponerse, en la medida de lo posible,
una sefial de umbral.

Emplazamiento

5.2.44 Las fajas de sefial de umbral deben empezar a 6 m del umbral.

Caracteristicas

5.2.4.5 Una senal de umbral de pista debe consistir en una configuracion de fajas longitudinales de
dimensiones uniformes, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista, segun se indica en

la Figura 5-2 (A) y (B) para una pista de 45 m de anchura. El numero de fajas debe estar de acuerdo
con la anchura de la pista, del modo siguiente:

Anchura de la pista Numero de fajas
18 m 4
23 m 6
30 m 8
45 m 12
60 m 16

salvo que en las pistas para aproximaciones que no sean de precision y en pistas de vuelo visual de
45 m o mas de anchura, las fajas pueden ser como se indica en la Figura 5-2 (C).

5.2.4.6 Las fajas se deben extender lateralmente hasta un maximo de 3 m del borde de la pista, o
hasta una distancia de 27 m a cada lado del eje de la pista, eligiéndose de estas dos posibilidades la
que dé la menor distancia lateral. Cuando la sefal designadora de pista esté situada dentro de la
sefal del umbral, habra tres fajas como minimo a cada lado del eje de la pista. Cuando la sefal
designadora de pista esté situada mas alla de la sefial de umbral, las fajas se deben extender
lateralmente a través de la pista. Las fajas deben tener por lo menos 30 m de longitud y 1,80 m
aproximadamente de ancho, con una separacién entre ellas de 1,80 m aproximadamente; pero en el
caso de que las fajas se extiendan lateralmente a través de una pista, se debe utilizar un espaciado
doble para separar las dos fajas mas proximas al eje de la pista, y cuando la sefal designadora esté
situada dentro de la sefial de umbral, este espacio sera de 22,5 m.

Faja transversal

5.2.4.7 Cuando el umbral esté desplazado del extremo de la pista o cuando el extremo de la pista
no forme angulo recto con el eje de la misma, debe afiadirse una faja transversal a la sefial de umbral,
segun se indica en la Figura 5-4 (B).
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5.2.4.8 Una faja transversal no debe tener menos de 1,80 m de ancho.
Flechas

5.2.4.9 Cuando el umbral de pista esté desplazado permanentemente se deben poner flechas, de
conformidad con la Figura 5-4 (B), en la parte de la pista delante del umbral desplazado.

5.2.4.10 Cuando el umbral de pista esté temporalmente desplazado de su posicién normal, se debe
sefialar como se muestra en la Figura 5-4 (A) o (B), y se deben cubrir todas las sefiales situadas
antes del umbral desplazado con excepcion de las de eje de pista, que se convertiran en flechas.

Nota 1.- En el caso en que un umbral esté temporalmente desplazado durante un corto periodo solamente, ha dado resultados
satisfactorios utilizar balizas con la forma y color de una sefial de umbral desplazado en lugar de pintar esta sefial en la pista.

Nota 2.- Cuando la parte de la pista situada delante de un umbral desplazado no sea adecuada para movimiento de aeronaves
en tierra, puede ser necesario proveer sefiales de zona cerrada, segun se describen en 7.1.4.
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Figura 5-4. Sefales de umbral desplazado

5.2.5 Seial de punto de visada
Aplicacion

5.2.5.1 Se debe proporcionar una sefial de punto de visada en cada extremo de aproximacién de las
pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo numero de clave sea 2, 3 6 4.

5.2.5.2 Se debe proporcionar una sefal de punto de visada en cada extremo de aproximacion:

a) de las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo numero de clave sea 3 6 4

b) de las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo nimero de clave sea 1 cuando sea
necesario aumentar la perceptibilidad del punto de visada

Emplazamiento

5.2.5.3 La sefial de punto de visada debe comenzar en un lugar cuya distancia con respecto al
umbral sera la indicada en la columna apropiada de la Tabla 5-1, excepto que, en una pista con
sistema visual indicador de pendiente de aproximacion, el comienzo de la sefial debe coincidir con el
origen de la pendiente de aproximacién visual.
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5.2.5.4 La sefal de punto de visada debe consistir en dos fajas bien visibles. Las dimensiones de las
fajas y el espaciado lateral entre sus lados internos se ajustaran a las disposiciones estipuladas en la
columna apropiada de la Tabla 5-1. Cuando se proporcione una zona de toma de contacto, el
espaciado lateral entre las sefales sera el mismo que el de la sefal de la zona de toma de contacto.

Tabla 5-1. Emplazamiento y dimensiones de la sefal de punto de visada

Distancia disponible para aterrizaje
Emplazamiento y Dimensiones | Menos de |800 m. hasta 1200 | 1200 m. hasta 2400 .
. : 2400 m. y mas
800 m. m. (exclusive) m. (exclusive)
M 2) ®3) 4) ®)
Dlstgnaa entre el tﬂmbral y el 150 m 250 m 300 m 400 m
comienzo de la sefal
Longitud de la faja® 30-45m 30-45m 45-60 m 45-60 m
Anchura de la faja 4m 6m 6-10 mP 6-10 mP
Espamo lateral entre los lados 6 me 9me 18-22.5m 18-22.5m
internos de las fajas

a. Esta previsto utilizar las dimensiones mayores, dentro de la gama especificada, cuando se necesite una
mayor visibilidad.

b. El espacio lateral puede variar dentro de los limites indicados, a efectos de minimizar la contaminacion de la
sefial por los depdsitos de caucho.

c. Se han calculado estas cifras mediante referencia a la anchura exterior entre ruedas del tren de aterrizaje
principal, que constituye el elemento 2 de la clave de referencia de aerédromo en el Capitulo 1, Tabla 1-1.

5.2.6 Seial de zona de toma de contacto
Aplicacion

5.2.6.1 Se debe disponer una sefial de zona de toma de contacto en la zona de toma de contacto de
una pista pavimentada para aproximaciones de precision cuyo numero de clave sea 2, 3 6 4.

5.2.6.2 Debe proporcionarse una sefal de zona de toma de contacto en la zona de toma de
contacto de las pistas pavimentadas para aproximaciones que no sean de precision ni de vuelo por
instrumentos, cuando el numero de clave de la pista sea 3 6 4 y sea conveniente aumentar la
perceptibilidad de la zona de toma de contacto.

Emplazamiento y caracteristicas

5.2.6.3 Una sefial de zona de toma de contacto debe consistir en pares de sefiales rectangulares,
dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista; y el numero de pares de sefiales debe ser
el que se indica a continuacion, teniendo en cuenta la distancia de aterrizaje disponible, y teniendo en
cuenta la distancia entre umbrales cuando la sefial deba colocarse en ambos sentidos de
aproximacion de una pista, a saber:

Distancia de aterrizaje disponible o

) } Pares de Sefales
distancia entre umbrales

menos de 900 m

de 900 a 1 200 m exclusive
de 1200 a 1 500 m exclusive
de 1500 a 2 400 m exclusive
2400 m o mas

D AW |IN|=

5.2.6.4 Una sefial de zona de toma de contacto se debe ajustar a una cualquiera de las dos
configuraciones indicadas en la Figura 5-5. Para la configuracion que se muestra en la Figura 5-5 (A),
las sefiales tendran por lo menos 22,5 m de largo por 3 m de ancho. En cuanto a la configuracion de
la Figura 5-5 (B), cada faja de sefial no medira menos de 22,5 m de largo por 1,8 m de ancho, con un
espaciado de 1,5 m entre fajas adyacentes. El espaciado lateral entre los lados internos de los
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rectangulos debe ser igual al de la sefal de punto de visada cuando exista. Cuando no haya una
sefial de punto de visada, el espaciado lateral entre los lados internos de los rectangulos
correspondera al espaciado lateral especificado en relaciéon con la sefial de punto de visada en la
Tabla 5-1 (columnas 2, 3, 4 6 5, segun sea apropiado). Los pares de sefiales se deben disponer con
espaciados longitudinales de 150 m a partir del umbral; salvo que los pares de sefales de zona de
toma de contacto que coincidan con una senal de punto de visada o estén situados a 50 m o menos
de ésta, se deben eliminar de la configuracion.

5.2.6.5 En las pistas de aproximacién que no es de precision en que el numero de clave es 2, debe
proporcionarse un par adicional de fajas de sefiales de zona de toma de contacto, a una distancia de
150 m del comienzo de la senal de punto de visada.

5.2.7 Senal de faja lateral de pista

Aplicacion

5.2.7.1 Se debe disponer una senal de faja lateral de pista entre los umbrales de una pista
pavimentada cuando no haya contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el terreno
circundante.

5.2.7.2 En todas las pistas para aproximaciones de precision debe disponerse una seifal de faja
lateral de pista, independientemente del contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el
terreno circundante.

Emplazamiento

5.2.7.3 Una senal de faja lateral de pista debe consistir en dos fajas, dispuestas una a cada lado a
lo largo del borde de la pista, de manera que el borde exterior de cada faja coincida con el borde de la
pista, excepto cuando la pista tenga mas de 60 m de ancho, en cuyo caso las fajas deben estar

dispuestas a 30 m del eje de la pista.

5.2.7.4 Cuando hay una plataforma de viraje en la pista, las sefales de faja lateral de pista deben
continuarse entre la pista y la plataforma de viraje en la pista.

Caracteristicas

5.2.7.5 Una senal de faja lateral de pista debe tener una anchura total de 0,90 m como minimo en
las pistas con anchura de 30 m 0 mas y por lo menos de 0,45 m en las pistas mas estrechas.
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150 m
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300m

Senales de zona de
toma de contacto

150 m

-

150 m

300m

Senal de punto

de visada
(véase Tabla 5-1
para el emplazamiento
y las dimensiones)

150 m

400 m

18m

22,5m

150 m

20

Fajas
1,8 m anchura
1.5 m espaciado

150 m

A

22,5 m longitud min.

150 m

L

A — Configuracion basica

Senales de zona de
toma de contacto

Lf_mm

22,5m

+— Senales de faja

lateral de pista

400 m

B — Con clave de distancia

Figura 5-5. Sefales de punto de visada y de zona de toma de contacto
(ilustradas para una pista de 2 400 m de longitud o mas)

5.2.8
Aplicacion

5.2.8.1

Senal de eje de calle de rodaje

Se deben disponer sefales de eje en calles de rodaje y plataformas pavimentadas cuando su

numero de clave sea 3 6 4, de manera que suministren guia continua entre el eje de la pista y los
puestos de estacionamiento de aeronaves.
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Figura 5-6. Sefales de calle de rodaje
(indicadas junto con las sefiales bésicas de pista)

5.2.8.2 Deben disponerse sefales de eje de calle de rodaje en calles de rodaje, y plataformas
pavimentadas cuando el nimero de clave sea 1 6 2, de manera que suministren guia continua entre el

eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

parte de una ruta normalizada para el rodaje, y:

a) no haya senales de eje de pista; o

5.2.8.3 Se debe disponer una senal de eje de calle de rodaje en una pista pavimentada que forme
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b) la linea de eje de calle de rodaje no coincida con el eje de la pista.

5.2.8.4 Cuando sea necesario para indicar la proximidad de un punto de espera de la pista, debe
ponerse una sefal mejorada de eje de calle de rodaje.

5.2.8.5 Cuando se instalen sefales mejoradas de eje de calle de rodaje, se debe instalar una en
cada interseccion de una calle de rodaje con una pista.

Emplazamiento

5.2.8.6 En un tramo recto de calle de rodaje, la senal de eje de calle de rodaje debe estar situada
sobre el eje. En una curva de calle de rodaje, la sefial de eje debe conservar la misma distancia desde
la parte rectilinea de la calle de rodaje hasta el borde exterior de la curva.

Nota.- Véanse 3.9.5 y la Figura 3-2.

5.2.8.7 Enunainterseccion de una pista con una calle de rodaje que sirva como salida de la pista, la
sefal de eje de calle de rodaje deberia formar una curva para unirse con la sefial de eje de pista,
segun se indica en las Figuras 5-6 y 5-25. La sefial de eje de calle de rodaje deberia prolongarse
paralelamente a la sefial del eje de pista, en una distancia de 60 m por lo menos, mas alla del punto
de tangencia cuando el numero de clave sea 3 6 4 y una distancia de 30 m por lo menos cuando el
numero de clave sea 1 6 2.

5.2.8.8 Cuando se dispone de una sefial de eje de calle de rodaje en una pista de conformidad con
5.2.8.3, la senal debe emplazarse en el eje de la calle de rodaje designada.

5.2.8.9 Cuando se instale:

1) Una senal mejorada de eje de calle de rodaje se debe extender desde la configuracion A de punto
de espera de la pista (como se define en la Figura 5-6, Senales de calle de rodaje) hasta una distancia
de 47 m en el sentido para alejarse de la pista. Véase la Figura 5-7, a).

2) Sila senal mejorada de eje de calle de rodaje interseca otra sefial de punto de espera de la pista,
tal como para una pista de aproximacién de precision de Categoria Il o lll, que esté situada dentro de
una distancia de 47 m de la primera sefial de punto de espera de la pista, la sefial mejorada de eje de
calle de rodaje se debe interrumpir 0,9 m antes y después de la sefial intersecada de punto de espera
de la pista. La sefial mejorada de eje de calle de rodaje debe continuar mas all4d de la sefial
intersecada de punto de espera de la pista durante, por lo menos, 3 segmentos de linea de trazo
discontinuo 0 47 m desde el principio hasta el final, de ambas distancias, la que sea mayor. Véase la
Figura 5-7, b).

3) Sila sefal mejorada de eje de calle de rodaje continda a través de una interseccion calle de rodaje/
calle de rodaje que estéa situada dentro de una distancia de 47 m de la sefial de punto de espera de la
pista, la sefial mejorada de eje de calle de rodaje se debe interrumpir 1,5 m antes y después del punto
en que el eje de la calle de rodaje intersecada cruza la sefial mejorada de eje de calle de rodaje. La
sefial mejorada de eje de calle de rodaje debe continuar mas all4d de la interseccion calle de
rodaje/calle de rodaje durante, por lo menos, 3 segmentos de linea de trazo discontinuo o 47 m desde
el principio hasta el final, de ambas distancias la que sea mayor. Véase la Figura 5-7, c).

4) Cuando dos ejes de calle de rodaje converjan en o antes de la sefal de punto de espera de la
pista, la linea interior de trazo discontinuo no debera tener una longitud de menos de 3 m. Véase la
Figura 5-7, d).

5) Cuando haya dos sefiales opuestas de punto de espera de la pista y la distancia entre las sefales
sea inferior a 94 m, las sefales mejoradas de eje de calle de rodaje se deben extender durante toda
esta distancia. Las sefales mejoradas de eje de calle de rodaje no se deben extender mas alla de
ninguna de las dos sefiales de punto de espera de la pista. Véase la Figura 5-7, e).
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Figura 5-7. Sefial mejorada de calle de rodaje
Caracteristicas
5.2.8.10 La sefial de eje de calle de rodaje debe tener 15 cm de ancho por lo menos y sera de trazo
continuo, excepto donde corte a una senal de punto de espera de la pista o una sefial de punto de

espera intermedio, segun se muestra en la Figura 5-6.

5.2.8.11 La sefial mejorada de eje de calle de rodaje debe ser como en la Figura 5-7.
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5.2.9 Senal de plataforma de viraje en la pista
Aplicaciéon

5.2.9.1 Cuando se proporcione una plataforma de viraje en la pista, se debe suministrar una sefal
que sirva de guia continua de modo que permita a una aeronave completar un viraje de 180° y
alinearse con el eje de la pista.

Emplazamiento

5.2.9.2 La sefial de plataforma de viraje en la pista debe ser en curva desde el eje de la pista hasta
la plataforma de viraje. El radio de la curva debe ser compatible con la capacidad de maniobra y las
velocidades de rodaje normales de las aeronaves para las cuales se destina la plataforma de viraje en
la pista. El angulo de interseccion de la sefal de plataforma de viraje en la pista con el eje de la pista
no debe ser superior a 30°.

5.2.9.3 La sefial de plataforma de viraje en la pista deberia extenderse de forma paralela a la sefal
de eje de pista en una distancia de por lo menos 60 m mas alla del punto tangente cuando el nimero
de clave es 3 6 4, y una distancia de por lo menos 30 m cuando el numero de clave es 1 6 2.

5.2.9.4 La sefal de plataforma de viraje en la pista debe guiar al avién de manera de permitirle
recorrer un segmento recto de rodaje antes del punto en que debe realizar el viraje de 180°. El
segmento recto de la sefial de plataforma de viraje en la pista debe ser paralelo al borde exterior de la
plataforma de viraje en la pista.

5.2.9.5 El disefio de la curva que permita al avién realizar un viraje de 180° debe basarse en un
angulo de control de la rueda de proa que no exceda los 45°.

5.2.9.6 El disefio de la sefal de plataforma de viraje debe ser tal que, cuando el puesto de pilotaje
del aviéon se mantiene sobre la sefial de plataforma de viraje en la pista, la distancia de separacion
entre las ruedas del tren de aterrizaje del avién y el borde de la plataforma de viraje en la pista no
debe ser menor que la que se especifica en el parrafo 3.3.6.

Nota.- Para facilitar la maniobra, podria considerarse un mayor margen entre rueda y borde para las aeronaves de claves E y F.
Véase 3.3.7.

Caracteristicas

5.2.9.7 La senal de plataforma de viraje en la pista debe tener como minimo 15 cm de anchura y
sera continua en su longitud.

5.2.10 Senal de punto de espera de la pista
Aplicacién y emplazamiento

5.2.10.1 Se debe disponer una sefial de punto de espera de la pista en todo punto de espera de la
pista.

Nota.- Véase 5.4.2 en lo relativo a la provisién de letreros en los puntos de espera de la pista.

Caracteristicas

5.2.10.2 En la interseccion de una calle de rodaje con una pista de vuelo visual, de aproximacion que
no sea de precision, o de despegue, la sefial de punto de espera de la pista debe ser de la forma
indicada en la Figura 5-6, configuracion A.

5.2.10.3 Cuando se proporcione un solo punto de espera de la pista en la intersecciéon de una calle
de rodaje con una pista de aproximacién de precision de Categorias |, Il o lll, la sefial de punto de
espera de la pista debe ser de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracién A. Cuando en dicha
intersecciodn se proporcionen dos o tres puntos de espera de la pista, la sefnal de punto de espera de
la pista mas cercana a la pista debe ser de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracién A y la
sefial mas alejada de la pista sera de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracion B.
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5.2.10.4 La sefnal de punto de espera de la pista que se instala en un punto de espera de la pista
establecido de conformidad con 3.12.3 de ser de la forma indicada en la Figura 5-6, configuracién A.

5.2.10.5 Hasta el 26 de noviembre de 2026, las dimensiones de la sefal de punto de espera de la pista
debe8 ser las que se indican en la Figura 5-8, configuracion A1 (o A2) o B1 (o B2), segun corresponda.

5.2.10.6 A partir del 26 de noviembre de 2026, las dimensiones de la sefial de punto de espera de la
pista deben ser las que se indican en la Figura 5-8, configuracién A2 o B2, segun corresponda.

5.2.10.7.- Donde se requiera que el punto de espera de la pista sea mas visible, las dimensiones de la
sefal de punto de espera de la pista deben ser las indicadas en la configuracién A2 o la configuracion
B2 de la Figura 5-8, segun corresponda.

Nota.- Puede requerirse que el punto de espera de la pista sea mas visible, especialmente para evitar riesgos de incursiones en
la pista.

5.2.10.8 Cuando una sefal de punto de espera de la pista de configuracion B esté emplazada en una
zona tal que su longitud exceda de 60 m, el término “CAT II” o “CAT III”, segun corresponda, debe
marcarse en la superficie en los extremos de la sefial de punto de espera de la pista y a intervalos
iguales de 45 m como maximo entre sefales sucesivas. Las letras no deben tener menos de 1,8 m de
altura y no deben estar a mas de 0,90 m de la senal de punto de espera.

5.2.10.9 La sefial de punto de espera de la pista que se instala en una interseccion de pista/pista sera
perpendicular al eje de la pista que forma parte de la ruta normalizada para el rodaje. La configuracion
de la sefal sera la indicada en la Figura 5-8, configuracion A2.

0,15 m cada uno 0,3 m cada uno

y 1 espaciode 0.6 m

CONFIGURACION A1: CONFIGURACION A2: CONFIGURACION B1: CONFIGURACION B2:
4lineasy 4lineasy 2 lineas de 2 lineas de
3 espacios de 3 espacios de 0,3 m cada una 0,3 m cada una

y 1 espaciode 1,5m

105m 210m 1.2m 210 m
[ =" 4 8 > *
" II - 0.3m
7 —
I Ji =
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0,45m 03m —» |e— 06m _..| |4— 15m

Figura 5-8. Senales de punto de espera de la pista
Nota.— Las configuraciones Al y Bl no seran validas después de 2026.
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5.2.11 Seial de punto de espera intermedio

Aplicacién y emplazamiento

5.2.11.1 Debe exhibirse una sefal de punto de espera intermedio en un punto de espera intermedio.
5.2.11.2 Cuando se emplace una sefal de punto de espera intermedio en la interseccién de dos
calles de rodaje pavimentadas, debe colocarse a través de una calle de rodaje, a distancia suficiente
del borde mas préoximo de la calle de rodaje que la cruce, para proporcionar una separacion segura
entre aeronaves en rodaje. La sefial debe coincidir con una barra de parada o con las luces de punto
de espera intermedio, cuando se suministren.

Caracteristicas

5.2.11.4 La sefial de punto de espera intermedio debe consistir en una linea simple de trazos, tal
como se indica en la Figura 5-6.

5.2.12 Senal de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo

Aplicacion

5.2.12.1 Cuando se establezca un punto de verificacion del VOR en el aer6dromo, se debe indicar
mediante una sefial y un letrero de punto de verificacion del VOR.

Nota.- Véase 5.4.4 respecto al letrero de punto de verificacion del VOR en el aerédromo.
5.2.12.2 Seleccion del emplazamiento
Emplazamiento

5.2.12.3 Una sefial de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo se debe centrar sobre el lugar
en que deba estacionarse una aeronave para recibir la sefial VOR correcta.

Caracteristicas

5.2.12.4 La sefal de punto de verificacion del VOR en el aerédromo consistira en un circulo de 6 m de
diametro marcado con una linea de 15 cm de anchura [véase la Figura 5-9 (A)].

15em 15em

15¢cm

6m & m Gm

A. - SIN INDICACION B. - CON INDICACION
DE DIRECCION DE DIRECCION

Nota— Salo es preciso proporcionar una indicacion de la direccion cuandb fa
aeronave deba orfentarse en un sentido determinadb.

Figura 5-9. Senfial de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo
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5.2.12.5 Cuando sea preferible que una aeronave se oriente en una direccidon determinada, debe
trazarse una linea que pase por el centro del circulo con el azimut deseado. Esta linea debe sobresalir
6 m del circulo, en la direccion del rumbo deseado, y terminar con una punta de flecha. La anchura de
la linea debe ser de 15 cm [véase la Figura 5-9 (B)].

5.2.12.6 Las senales de punto de verificaciéon del VOR en el aeropuerto deben ser preferiblemente de
color blanco, pero deberian diferenciarse del color utilizado para las sefales de calle de rodaje.

Nota.- Para aumentar el contraste, las sefiales pueden bordearse de negro.

5.2.13 Senales de puesto de estacionamiento de aeronaves

Nota. — En el Apéndice N° 7 se detalla los criterios de “Sefializacién de Plataforma de Aeronaves en Aerédromos”.
Aplicaciéon

5.2.13.1 Deben proporcionarse sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves para los lugares
de estacionamiento designados en una plataforma pavimentada.

Emplazamiento

5.2.13.2 Las senales de puesto de estacionamiento de aeronaves en una plataforma pavimentada
deben estar emplazadas de modo que proporcionen los margenes indicados en 3.13.6, cuando la
rueda de proa siga la senal de puesto de estacionamiento.

Caracteristicas

5.2.13.3 Las sefales de puesto de estacionamiento de aeronaves deben incluir elementos tales como
identificacion del puesto, linea de entrada, barra de viraje, linea de viraje, barra de alineamiento, linea
de parada y linea de salida, segun lo requiera la configuracion de estacionamiento y para
complementar otras ayudas de estacionamiento.

5.2.13.4 Debe emplazarse una identificacién de puesto de estacionamiento de aeronaves (letra o
numero) después del comienzo de la linea de entrada y a corta distancia de ésta. La altura de la
identificacion debe ser adecuada para que fuera legible desde el puesto de pilotaje de la aeronave
que utilice el puesto de estacionamiento.

5.2.13.5 Cuando en un puesto de estacionamiento de aeronaves haya dos juegos de sefales
coincidentes a fin de permitir un uso mas flexible de la plataforma, y resulte dificil identificar cual es la
sefal de puesto de estacionamiento que ha de seguirse o cuando la seguridad se viera menoscabada
en el caso de seguirse la sefal equivocada, debe afadirse a la identificacion del puesto de
estacionamiento la identificacién de las aeronaves a las que se destina cada juego de sefiales.

Nota.- Ejemplo: 2A-B747, 2B-F28.

5.2.13.6 Las lineas de entrada, de viraje y de salida deben normalmente ser continuas en el sentido
longitudinal y tener una anchura no menor de 15 cm. En los casos en que uno 0 mas juegos de
sefales de puesto de estacionamiento estén superpuestos en una sefial de puesto de
estacionamiento, las previstas para las aeronaves con mayores exigencias deberian ser continuas y
las destinadas a las otras aeronaves deberian ser discontinuas.

5.2.13.7 Las partes curvas de las lineas de entrada, de viraje y de salida deben tener radios
apropiados para el tipo de aeronave con mayores exigencias de todas las aeronaves para las cuales
estén destinadas las sefales.

5.2.13.8 En los casos en que se desee que una aeronave circule en una direccién solamente, deben
afadirse a las lineas de entrada y de salida flechas que sefialen la direccion a seguir.

5.2.13.9 En todo punto en el que se desee indicar la iniciacién de cualquier viraje previsto debe
emplazarse una barra de viraje en angulo recto con respecto a la linea de entrada, al través del
asiento izquierdo del puesto de pilotaje. Esta barra debe tener una longitud y anchura no inferiores a 6
m y 15 cm respectivamente, e incluir una flecha para indicar la direccion del viraje.
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Nota.- Las distancias que deben mantenerse entre la barra de viraje y la linea de entrada pueden variar segun los diferentes
tipos de aeronaves, teniendo en cuenta el campo visual del piloto.

5.2.13.10 Si se requiere mas de una barra de viraje o linea de parada, deben codificarse.

5.2.13.11 Debe emplazarse una barra de alineamiento de modo que coincida con la proyeccion del
eje de la aeronave en la posicion de estacionamiento especificada y sea visible para el piloto durante
la parte final de la maniobra de estacionamiento. Esta barra debe tener una anchura no inferior a 15
cm.

5.2.13.12 Debe emplazarse una linea de parada en angulo recto con respecto a la barra de
alineamiento, al través del asiento izquierdo del puesto de pilotaje en el punto de parada previsto.
Esta barra deberia tener una longitud y anchura no inferiores a 6 m y 15 cm respectivamente.

Nota.- Las distancias que deben mantenerse entre las lineas de parada y de entrada pueden variar segtn los diferentes tipos
de aeronaves, teniendo en cuenta el campo visual del piloto.

5.2.14 Lineas de seguridad en las plataformas

Aplicacion

5.2.14.1 Deben proporcionarse lineas de seguridad en las plataformas pavimentadas segun lo
requieran las configuraciones de estacionamiento y las instalaciones terrestres, que marquen los
limites del area de estacionamiento para equipo terrestre, carreteras de servicio y camino de
pasajeros, etc.

Emplazamiento

5.2.14.2 Las lineas de seguridad de plataformas se deben emplazar de modo que definan la zona
destinada al uso por parte de los vehiculos terrestres y otros equipos de servicio de las aeronaves,
etc., a efectos de proporcionar una separacién segura con respecto a la aeronave.

Caracteristicas

5.2.14.3 Las lineas de seguridad de plataforma deben incluir elementos tales como lineas de margen
de extremo de ala y lineas de limite de calles de servicio, segun lo requieran las configuraciones de

estacionamiento y las instalaciones terrestres.

5.2.14.4 Una linea de seguridad de plataforma sera continua en un sentido longitudinal y debe tener
10 cm de anchura.

5.2.15 Senal de punto de espera en la via de vehiculos
Aplicacion

5.2.15.1 Se debe proveer una senal de punto de espera en la via de vehiculos en todos los puntos de
entrada de la via de vehiculos a la pista.

Emplazamiento

5.2.15.2 La senal de punto de espera en la via de vehiculos se emplazara a través de la via en el
punto de espera.

Caracteristicas

5.2.15.3 La senal de punto de espera en la via de vehiculos se debe conformar a los reglamentos
locales de trafico segun el manual de aerédromo.
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5.2.16 Senal con instrucciones obligatorias
Aplicaciéon

5.2.16.1 Cuando no sea posible instalar un letrero con instrucciones obligatorias de conformidad con
5.4.2.1, se debe disponer una sefal con instrucciones obligatorias sobre la superficie del pavimento.

5.2.16.2 Cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones, como en el caso de las
calles de rodaje que superen los 60 m de anchura, o para ayudar a la prevencion de incursiones en la
pista, los letreros con instrucciones obligatorias deben complementarse con sefales con instrucciones
obligatorias.

Emplazamiento

5.2.16.3 La senal con instrucciones obligatorias en calles de rodaje cuya clave sea A, B, C o D se
colocara transversalmente en la calle de rodaje centrada en el eje y en el lado de espera de la sefal de
punto de espera de la pista, como se muestra en la Figura 5-10 (A). La distancia entre el borde mas
préximo de esta sefial y esta sefal de punto de espera de la pista o la sefial de eje de calle de rodaje
no sera inferior a 1 m.

5.2.16.4 La senal con instrucciones obligatorias en calles de rodaje cuya clave sea E o F se colocara a
ambos lados de la sefial de eje de calle de rodaje y en el lado de espera de la senal de punto de espera
en la pista, como se muestra en la Figura 5-10 (B). La distancia entre el borde mas préximo de esta
sefial y la sefial de punto de espera de la pista o la sefial de eje de calle de rodaje no sera inferior a 1 m.

i IR L

Tm m;?_ m 1 T

e
-~

T 1 m min
1m
A - Calles de rodaje de clave A, B, Co D B - Calles de rodaje de clave Eo F
Figura 5-10. Senial con instrucciones obligatorias

5.2.16.5 Salvo cuando se requiera desde el punto de vista de las operaciones, las sefales con
instrucciones obligatorias no deben colocarse en las pistas.
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Caracteristicas

5.2.16.6 Las sefales con instrucciones obligatorias deben consistir en una inscripcion en blanco
sobre fondo rojo. Con excepcion de las sefiales de PROHIBIDA LA ENTRADA (NO ENTRY), la
inscripcion debe proporcionar informacion idéntica a la del letrero conexo con instrucciones
obligatorias.

5.2.16.7 La sefial de PROHIBIDA LA ENTRADA debe consistir en la inscripcion NO ENTRY en
blanco sobre fondo rojo.

5.2.16.8 Cuando el contraste entre la sefial y la superficie del pavimento no sea suficiente, la sefial
con instrucciones obligatorias debe comprender un reborde apropiado, de preferencia blanco o negro.

5.2.16.9 La altura de los caracteres debe ser de 4 m en las inscripciones de cédigo C, D, Eo F, y de
m en las de cédigo A o B. Las inscripciones deben ajustarse a la forma y proporciones que se ilustran
en el Apéndice 3.

5.2.16.10 El fondo debe ser rectangular y extenderse un minimo de 0,5 m lateral y verticalmente mas
alla de los extremos de la inscripcion.

5.2.17 Seiial de informacién
Aplicacion

5.2.17.1 Cuando la DGAC determine que no es practico instalar un letrero de informacién en un lugar
en el que normalmente se instalaria, se debe proporcionar una senal de informacion en la superficie
del pavimento.

5.2.17.2 Cuando las operaciones lo exijan, debe complementarse los letreros de informacion con
sefales de informacion.

5.2.17.3 Debe instalarse una sefial de informacién (emplazamiento/direccion) antes de las
intersecciones complejas en las pistas de rodaje, y después de las mismas, asi como en los
emplazamientos en los cuales la experiencia operacional ha indicado que la adicién de una sefial de
emplazamiento de calle de rodaje podria asistir a la tripulacion de vuelo en la navegacion en tierra.
Figura 5-10-1

Figura 5-10-1 Senales de Informacion - emplazamiento

5.2.17.4 Debe instalarse una sefial de informacién (emplazamiento) en la superficie del pavimento a
intervalos regulares a lo largo de las calles de rodaje de gran longitud.
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Emplazamiento

5.2.17.5 La senal de informacién debe disponerse transversalmente en la superficie de la calle de
rodaje o plataforma donde fuese necesaria y emplazarse de manera que pueda leerse desde el
puesto de pilotaje de una aeronave que se aproxime.

Caracteristicas
5.2.17.6 La seial de informacién debe constar de:

a) una inscripcion en amarillo con fondo negro, cuando remplaza o complementa un letrero de
emplazamiento; y

b) una inscripcién en negro con fondo amarillo, cuando remplaza o complementa un letrero de
direccién o destino.

5.2.17.7 Cuando el contraste entre el fondo de la sefial y la superficie del pavimento es insuficiente,
la sefial debe incluir:

a) un borde negro con inscripciones en negro;
b) un borde amarillo con inscripciones en amarillo.

5.2.17.8 La altura de los caracteres debe ser de 4 m. Las inscripciones deben ser de la forma y
proporciones que se indican en el Apéndice 3.

5.3 Luces
5.31 Generalidades
Luces que pueden ser peligrosas para la seguridad de las aeronaves

5.3.1.1 Una luz no aeronautica de superficie situada cerca de un aerédromo y que pudiera poner en
peligro la seguridad de las aeronaves, se debe extinguir, apantallar o modificar de forma que se
suprima la causa de ese peligro.

Emisiones laser que pueden ser peligrosas para la seguridad de las aeronaves

5.3.1.2 Para proteger la seguridad de las aeronaves de los efectos peligrosos de los emisores laser,
deben establecerse alrededor de los aerédromos las siguientes zonas protegidas:

- zona de vuelo sin rayos laser (LFFZ)
- zona de vuelo critica de rayos laser (LCFZ)
- zona de vuelo sensible de rayos laser (LSFZ).

Nota 1.- Las Figuras 5-11, 5.12 y 5-13 pueden emplearse para determinar los niveles de exposicion y las distancias que
permiten dar proteccién adecuada a las operaciones de vuelo.

Nota 2.- Las restricciones para la utilizaciéon de rayos laser en las tres zonas de vuelo protegidas, LFFZ, LCFZ y LSFZ, se
refieren solamente a los rayos laser visibles. Quedan excluidos los emisores laser que utilizan las autoridades de forma
compatible con la seguridad de vuelo. Se espera que en todos los espacios aéreos navegables, el nivel de irradiacién de
cualquier rayo laser, visible o invisible, sea menor o igual al maximo de exposicién permisible (MPE) a menos que dicha
emision se haya notificado a las autoridades correspondientes y se haya obtenido un permiso.

Nota 3.- Las zonas de vuelo protegidas se establecen para moderar el riesgo de la operacién con emisores laser en las
proximidades de los aer6dromos. El explotador del aerédromo debera gestionar ante las autoridades locales, en lo posible, la
extincioén de las emisiones laser y reportar a la DGAC.

Nota 4.- En el Manual sobre emisores laser y seguridad de vuelo (Doc 9815), se incluyen orientaciones suplementarias sobre el
modo de proteger las operaciones de vuelo de los efectos peligrosos de los emisores laser.

Nota 5.- Véase también el RAP 311 — Servicios de transito aéreo, Capitulo 2
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Figura 5-11.  Zonas de vuelo protegidas
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Figura 5-12. Zona de vuelo sin rayos laser en pistas multiples
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Figura 5-13. Zonas de vuelo protegidas indicando los niveles maximos de irradiacién para rayos laser visibles

Luces que pueden causar confusién

5.3.1.3 Una luz no aeronautica de superficie que, por su intensidad, forma o color, pueda producir
confusién o impedir la clara interpretacion de las luces aeronauticas de superficie, debe extinguirse,
apantallarse o modificarse de forma que se suprima esa posibilidad. En particular, deben considerarse
todas aquellas luces no aeronauticas de superficie visibles desde el aire que se encuentren dentro de
las areas que se enumeran a continuacion:

a) Pista de vuelo por instrumentos - niumero de clave 4:
dentro de las areas anteriores al umbral y posteriores al extremo de la pista, en una longitud de por lo
menos 4 500 m desde el umbral y desde el extremo de la pista, y en una anchura de 750 m a cada
lado de la prolongacion del eje de pista.

b) Pista de vuelo por instrumentos - nimero de clave 2 6 3:
igual que en a), pero la longitud deberia ser por lo menos de 3 000 m.

c) Pista de vuelo por instrumentos - numero de clave 1; y pista de vuelo visual:
dentro del area de aproximacion.

Nota: El explotador del aerédromo debera gestionar ante las autoridades locales, en lo posible, su extincion, apantallamiento o
modificacién y reportar a la DGAC.

Luces aeronauticas de superficie que pueden ocasionar confusion a los marinos

Nota.- En el caso de las luces aeronauticas de superficie proximas a aguas navegables, es preciso cerciorarse de que no son
motivo de confusion para los marinos.

Dispositivos luminosos y estructuras de soporte

Nota.- En 9.9 se ofrece informacién con respecto al emplazamiento de equipo e instalaciones en las zonas de operaciones.
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Luces de aproximacion elevadas

5.3.1.4 Las luces de aproximacion elevadas y sus estructuras de soporte deben ser frangibles salvo
que, en la parte del sistema de iluminacién de aproximacion mas alla de 300 m del umbral:

a) cuando la altura de la estructura de soporte es de mas de 12 m, el requisito de frangibilidad se
aplicara a los 12 m superiores unicamente; y

b) cuando la estructura de soporte esta rodeada de objetos no frangibles, Unicamente la parte de la
estructura que se extiende sobre los objetos circundantes sera frangible.

5.3.1.5 Cuando un dispositivo luminoso de luces de aproximacién o una estructura de soporte no sean
suficientemente visibles por si mismos, se deben marcar adecuadamente.

Luces elevadas

5.3.1.6 Las luces elevadas de pista, de zona de parada y de calle de rodaje deben ser frangibles. Su
altura sera lo suficientemente baja para respetar la distancia de guarda de las hélices y barquillas de los
motores de las aeronaves de reaccion.

Luces empotradas

5.3.1.7 Los dispositivos de las luces empotradas en la superficie de las pistas, zonas de parada,
calles de rodaje y plataformas deben estar disefiados y dispuestos de manera que soporten el paso de
las ruedas de una aeronave sin que se produzcan dafios a la aeronave ni a las luces.

5.3.1.8 La temperatura producida por conduccion o por radiacién en el espacio entre una luz
empotrada y el neumatico de una aeronave no debe exceder de 160°C durante un periodo de 10
minutos de exposicion.

Intensidad de las luces y su control

5.3.1.9 La intensidad de la iluminacion de pista debe ser adecuada para las condiciones minimas de
visibilidad y luz ambiente en que se trate de utilizar la pista, y compatible con la de las luces de la
seccion mas préxima del sistema de iluminacion de aproximacion, cuando exista este ultimo.

Nota.- Si bien las luces del sistema de iluminacién de aproximacién pueden ser de mayor intensidad que las de iluminacién de
pista, es conveniente evitar cambios bruscos de intensidad, ya que esto podria dar al piloto la falsa impresién de que la
visibilidad esta cambiando durante la aproximacion.

5.3.1.10 Donde se instale un sistema de iluminacion de gran intensidad, éste debe contar con
reguladores de intensidad adecuados que permitan ajustar la intensidad de las luces segun las
condiciones que prevalezcan. Se deben proveer medios de reglaje de intensidad separados, u otros
métodos adecuados, a fin de garantizar que, cuando se instalen, los sistemas siguientes puedan
funcionar con intensidades compatibles:

- sistema de iluminacién de aproximacion;
- luces de borde de pista;

- luces de umbral de pista;

- luces de extremo de pista;

- luces de eje de pista;

- luces de zona de toma de contacto; y

- luces de eje de calle de rodaje.

5.3.1.11 En el perimetro y en el interior de la elipse que define el haz principal, Apéndice 2, Figuras
A2-1 a A2-10, el valor maximo de la intensidad de la luz no debe ser superior a tres veces el valor
minimo de la intensidad de la luz medido de conformidad con el Apéndice 2, notas comunes de las
Figuras A2-1 a A2-11, Nota 2.
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5.3.1.12 En el perimetro y en el interior del rectangulo que define el haz principal, Apéndice 2,
Figuras A2-12 a A2-20, el valor maximo de la intensidad de la luz no debe ser superior a tres veces el
valor minimo de la intensidad de la luz medido de conformidad con el Apéndice 2, notas comunes de
las Figuras A2-12 a A2-21, Nota 2.

5.3.2 lluminacion de emergencia

Aplicacion

5.3.2.1 En un aerédromo provisto de iluminacién de pista y sin fuente secundaria de energia
eléctrica, debe disponerse de un numero suficiente de luces de emergencia para instalarlas por lo

menos en la pista primaria en caso de falla del sistema normal de iluminacion.

Nota.- La iluminacion de emergencia también puede ser util para sefialar obstaculos o delinear calles de rodaje y areas de
plataforma.

Emplazamiento

5.3.2.2 Cuando se instalen en una pista luces de emergencia, deben, como minimo, adaptarse a la
configuracion requerida para una pista de vuelo visual.

Caracteristicas

5.3.2.3 El color de las luces de emergencia debe ajustarse a los requisitos relativos a colores para la
iluminacién de pista, si bien donde no sea factible colocar luces de color en el umbral ni en el extremo
de pista, todas las luces pueden ser de color blanco variable o lo mas parecidas posible a este color.

5.3.3 Faros aeronauticos
Aplicacion

5.3.3.1 Los aerddromos previstos para ser utilizados de noche deben estar dotados de un faro de
aerddromo o de un faro de identificacién, cuando sea necesario para las operaciones.

5.3.3.2 El requisito operacional se debe determinar habida cuenta de las necesidades del transito
aéreo que utilice el aerodromo, de la perceptibilidad del aerédromo con respecto a sus alrededores y
de la instalacién de otras ayudas visuales y no visuales utiles para localizar el aerédromo.

Faro de aerodromo

5.3.3.3 Los aerddromos previstos para ser utilizados de noche deben estar dotados de un faro de
aerédromo, cuando se cumplan una o mas de las condiciones siguientes:

a) las aeronaves vuelen predominantemente con la ayuda de medios visuales;

b) la visibilidad sea a menudo reducida; o

c) sea dificil localizar el aer6dromo desde el aire debido a las luces circundantes o a la topografia.

Emplazamiento

5.3.3.4 El faro de aerédromo debe estar emplazado en el aerédromo o en su proximidad, en una
zona de baja iluminacién de fondo.

5.3.3.5 El faro debe estar emplazado de modo que en las direcciones importantes no quede oculto
por ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la aproximacién para aterrizar.

Caracteristicas

5.3.3.6 El faro de aerédromo debe dar ya sea destellos de color alternados con destellos blancos, o
destellos blancos solamente. La frecuencia del total de destellos sera de 20 a 30 por minuto. Cuando
se usen destellos de color, deben ser verdes en los faros instalados en aerédromos terrestres y
amarillos en los faros instalados en hidroaerédromos. Cuando se trate de un aerédromo mixto
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(aerédromo terrestre e hidroaerédromo), los destellos de color deben tener las caracteristicas
colorimétricas correspondientes a la seccién del aerédromo que se designe como instalacién principal.

5.3.3.7 La luz del faro se debe ver en todos los angulos de azimut. La distribucion vertical de la luz
se extendera hacia arriba, desde una elevacion de no mas de 1° hasta una elevacién que la DGAC
determine que es suficiente para dar orientacion en la maxima elevacion en que se trate de utilizar el
faro y la intensidad efectiva de los destellos no sera inferior a 2 000 cd.

Nota.- En emplazamientos donde no pueda evitarse que haya un nivel elevado de iluminacion de fondo, puede ser necesario
aumentar en un factor de hasta 10 la intensidad efectiva de los destellos.

Faro de identificacion
Aplicacion

5.3.3.8 Un aerdédromo destinado a ser utilizado de noche que no pueda identificarse facilmente
desde el aire por las luces existentes u otros medios estara provisto de un faro de identificacion.

Emplazamiento

5.3.3.9 El faro de identificacién estara emplazado en el aerédromo en una zona de baja iluminacion
de fondo.

5.3.3.10 El faro debe estar emplazado de modo que en las direcciones importantes no quede
apantallado por ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la aproximacion para aterrizar.

Caracteristicas

5.3.3.11 El faro de identificacion de los aerédromos terrestres debe ser visible en cualquier angulo de
azimut. La distribucion vertical de la luz se debe extender hacia arriba desde un angulo no superior a
1° hasta un angulo de elevacién que la DGAC determine como suficiente para proporcionar guia
hasta la elevacion maxima a la que se prevé utilizar el faro, y la intensidad efectiva de los destellos no
sera inferior a 2 000 cd.

Nota.- En emplazamientos donde no pueda evitarse que haya un nivel elevado de iluminacién de fondo, puede ser necesario
aumentar en un factor de hasta 10 la intensidad efectiva de los destellos.

5.3.3.12 El faro de identificacion debe emitir destellos verdes en aerédromos terrestres y destellos
amarillos en hidroaerédromos.

5.3.3.13 Los caracteres de identificacion se deben transmitir en el cédigo Morse internacional.
5.3.3.14 La velocidad de emision debe ser de seis a ocho palabras por minuto, y la duracion
correspondiente a los puntos Morse, de 0,15 a 0,20 s por cada punto.

5.3.4 Sistemas de iluminacién de aproximacion

5.3.4.1 Aplicacién

A.- Pista de vuelo visual:

Cuando sea materialmente posible, debe instalarse un sistema sencillo de iluminacién de
aproximacion tal como el que se especifica en 5.3.4.2 a 5.3.4.9, para servir a una pista de vuelo visual
cuando el numero de clave sea 3 ¢ 4 y destinada a ser utilizada de noche, salvo cuando la pista se

utilice solamente en condiciones de buena visibilidad y se proporcione guia suficiente por medio de
otras ayudas visuales.

Nota.- También puede instalarse un sistema sencillo de iluminacion de aproximacién para proporcionar guia visual durante el
dia.

B.- Pista para aproximaciones que no son de precision:
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Cuando sea materialmente posible, se debe instalar un sistema sencillo de iluminaciéon de
aproximacion, tal como el que se especifica en 5.3.4.2 a 5.3.4.9, para servir a una pista para
aproximaciones que no son de precisién, salvo cuando la pista se utilice solamente en condiciones de
buena visibilidad y se proporcione guia suficiente por medio de otras ayudas visuales.

Nota.- Es conveniente que se considere la posibilidad de instalar un sistema de iluminacién de aproximacion de precision, de
Categoria I, o la adicién de un indicador que lleve a la pista.

C.- Pista para aproximaciones de precision de Categoria I:

Cuando sea materialmente posible, en una pista para aproximaciones de precisiéon de Categoria | se
debe instalar un sistema de iluminacion de aproximacién de precisiéon de Categoria I, tal como el que
se especificaen 5.3.4.10 a 5.3.4.21.

D.- Pista para aproximaciones de precisién de Categoria Il o lll:

En una pista para aproximaciones de precisién de Categoria Il o lll, se debe instalar un sistema de
iluminacién de aproximacion de precision de las Categorias Il y lll, tal como se especifica en 5.3.4.22
a 5.3.4.39.

Sistema sencillo de iluminaciéon de aproximacion
Emplazamiento

5.3.4.2 El sistema sencillo de iluminacion de aproximacién debe consistir en una fila de luces,
situadas en la prolongacion del eje de la pista, que se extienda, siempre que sea posible, hasta una
distancia no menor de 420 m desde el umbral, con una fila de luces que formen una barra transversal
de 18 6 30 m de longitud a una distancia de 300 m del umbral.

5.3.4.3 Las luces que formen la barra transversal deben estar, siempre que sea posible, en una
linea recta horizontal, perpendicular a la fila de luces de la linea central y bisecada por ella. Las luces
de la barra transversal estaran espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal; excepto que
cuando se utilice una barra transversal de 30 m podran dejarse espacios vacios a cada lado de la
linea central. Estos espacios vacios se mantendran reducidos al minimo necesario para satisfacer las
necesidades locales y cada uno de ellos no excedera de 6 m.

Nota.- Normalmente se utilizan espaciados de 1 a 4 m en las luces de la barra transversal. Pueden quedar espacios vacios a
cada lado de la linea central para mejorar la guia direccional cuando se producen desviaciones laterales durante la
aproximacioén, y para facilitar el movimiento de los vehiculos de salvamento y extinciéon de incendios.

5.3.4.4 Las luces que forman la linea central se colocaran a intervalos longitudinales de 60 m, salvo
cuando se estime conveniente mejorar la guia proporcionada, en cuyo caso podran colocarse a
intervalos de 30 m. La luz situada mas proxima a la pista se instalara ya sea a 60 m o a 30 m del
umbral segun el intervalo longitudinal seleccionado para las luces de la linea central.

5.3.4.5 Si no es materialmente posible disponer de una linea central que se extienda hasta una
distancia de 420 m desde el umbral, esta linea debe extenderse hasta 300 m, de modo que incluya la
barra transversal. Si esto no es posible, las luces de la linea central deberian extenderse lo mas lejos
posible, y cada una de sus luces deberia entonces consistir en una barreta de 3 m de longitud, por lo
menos. Siempre que el sistema de aproximacion tenga una barra transversal a 300 m del umbral,
puede instalarse una barra transversal adicional a 150 m del umbral.

5.3.4.6 El sistema se encontrara situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que pasa
por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS o MLS, sobresalga del plano de las luces de
aproximacion dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y

b) ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o de una barreta
de eje (no en sus extremos), quedara oculta para las aeronaves que realicen la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano de las luces se considerara como
obstaculo y se sefialara e iluminara en consecuencia.
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Caracteristicas

5.3.4.7 Las luces del sistema sencillo de iluminaciéon de aproximaciéon deben ser luces fijas y su
color sera tal que garanticen que el sistema pueda distinguirse facilmente de otras luces aeronauticas
de superficie, y de las luces no aeronauticas en caso de haberlas. Cada una de las luces de la linea
central deben consistir en:

a) una sola luz; o bien
b) una barreta de por lo menos 3 m de longitud.

Nota 1.- Cuando la barreta mencionada en b) esté compuesta de luces que se aproximen a luces puntiformes, se ha
demostrado que resulta satisfactorio un espacio de 1,5 m entre luces adyacentes de la barreta.

Nota 2.- Puede ser aconsejable emplear barretas de 4 m de longitud, si se prevé que el sistema sencillo de iluminacién de
aproximacion se va a ampliar para convertirlo en un sistema de iluminacién de aproximacion de precision.

Nota 3.- En los lugares en los que la identificacion del sistema sencillo de iluminacioén de aproximacion sea dificil durante la
noche debido a las luces circundantes, este problema quizé pueda resolverse instalando luces de destello en secuencia lineal
en la parte externa del sistema.

5.3.4.8 Cuando estén instaladas en una pista de vuelo visual, las luces deben ser visibles desde
todos los angulos de azimut necesarios para el piloto durante el tramo basico y en la aproximacién
final. La intensidad de las luces debe ser adecuada en todas las condiciones de visibilidad y luz
ambiente para los que se haya instalado el sistema.

5.3.4.9 Cuando estén instaladas en una pista para aproximaciones que no sean de precision, las
luces deberian ser visibles desde todos los angulos de azimut necesarios para el piloto de una
aeronave que en la aproximacion final no se desvie excesivamente de la trayectoria definida por la
ayuda no visual. Las luces deberian proyectarse para proporcionar guia, tanto de dia como de noche,
en las condiciones mas desfavorables de visibilidad y luz ambiente para las que se pretenda que el
sistema continue siendo utilizable.

Sistema de iluminacién de aproximacién de precision de Categoria |
Emplazamiento

5.3.4.10 El sistema de iluminacién de aproximacién de precision de Categoria | debe consistir en una
fila de luces situadas en la prolongacién del eje de pista, extendiéndose donde sea posible, hasta una
distancia de 900 m a partir del umbral, con una fila de luces que formen una barra transversal de 30 m
de longitud, a una distancia de 300 m del umbral de la pista.

Nota.- La instalacién de un sistema de iluminacién de aproximacion de menos de 900 m de longitud puede provocar limitaciones
operacionales en el uso de la pista.

5.3.4.11 Las luces que formen la barra transversal deben seguir, siempre que sea posible, una linea
recta horizontal, perpendicular a la fila de luces de la linea central y bisecada por ella. Las luces de
barra transversal deben estar espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal, pero pueden
dejarse espacios vacios a cada lado de la linea central. Estos espacios vacios se deben mantener
reducidos al minimo necesario para satisfacer las necesidades locales y cada uno de ellos no debe
exceder de 6 m.

Nota.- Normalmente se utilizan espaciados de 1 a 4 m en las luces de la barra transversal. Pueden quedar espacios vacios a
cada lado de la linea central para mejorar la guia direccional, cuando se producen desviaciones laterales durante la
aproximacion y para facilitar el movimiento de los vehiculos de salvamento y extincién de incendios.

5.3.4.12 Las luces que forman la linea central se deben situar a intervalos longitudinales de 30 m con
la luz situada mas préxima a la pista instalada a 30 m del umbral.

5.3.4.13 El sistema se debe encontrar situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que
pasa por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS sobresalga del plano de las luces de aproximacién
dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y
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b) ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o de una barreta
de linea central (no las luces de los extremos), debe quedar oculta para las aeronaves que realicen
la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano de las luces se debe considerar como
obstaculo y se sefialara e iluminara en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.4.14 Las luces de linea central y de barra transversal de un sistema de iluminacién de
aproximacion de precision de Categoria | deben ser luces fijas de color blanco y variable. Cada una
de las posiciones de luces de la linea central debe consistir en:

a) una sola luz en los 300 m internos de la linea central, dos luces en los 300 m intermedios de la
linea central y tres luces en los 300 m externos de la linea central, para proporcionar informacion a
distancia; o bien

b) una barreta.

5.3.4.15 Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 10.5.10, cada posicion de luz de linea
central podria consistir en cualquiera de:

a) una sola luz; o
b) una barreta.

5.3.4.16 Las barretas deben tener por lo menos 4 m de longitud. Cuando las barretas estén formadas
por luces que se aproximan a fuentes puntiformes, las luces deben estar espaciadas uniformemente a
intervalos de no mas de 1,5 m.

5.3.4.17 Sila linea central esta formada por las barretas que se describen en 5.3.4.14 b) 0 5.3.4.15 b),
cada una de ellas deberia suplementarse con una luz de destellos, excepto cuando se considere que
tales luces son innecesarias, teniendo en cuenta las caracteristicas del sistema y la naturaleza de las
condiciones meteorolégicas.

5.3.4.18 Cada una de las luces de destellos que se describen en 5.3.4.17 emitira dos destellos por
segundo, comenzando por la luz mas alejada del sistema y continuando en sucesién en direccion del
umbral hasta la ultima luz. El circuito eléctrico se concebira de forma que estas luces puedan hacerse
funcionar independientemente de las demas luces del sistema de iluminacion de aproximacion.

5.3.4.19 Si las luces de linea central son como las que se describen en 5.3.4.14 a) 6 5.3.4.15 a)
ademas de la barra trasversal a 300 m del umbral se deben instalar barras transversales adicionales
de luces situadas a 150 m, 450 m, 600 m y 750 m del umbral. Las luces que formen cada barra
transversal seguiran, siempre que sea posible, una linea recta horizontal, perpendicular a la fila de
luces de linea central y bisecada por ella. Las luces deben estar espaciadas de forma que produzcan
un efecto lineal pero pueden dejarse espacios vacios a cada lado de la linea central. Estos espacios
vacios se deben mantener reducidos al minimo necesario para satisfacer las necesidades locales y
cada uno de ellos no medira mas de 6 m.

5.3.4.20 Cuando las barras transversales adicionales descritas en 5.3.4.19 se incorporen al sistema,
los extremos exteriores de las barras transversales deben estar dispuestos en dos rectas paralelas a
la fila de luces de linea central o que converjan para cortar el eje de la pista, a 300 m del umbral.

5.3.4.21 Las luces se deben ajustar a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-1.
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Sistema de iluminacién de aproximacién de precisiéon de Categorias Il y Ill
Emplazamiento

5.3.4.22 Cuando se instale, el sistema de iluminacién de aproximacion debe consistir en una fila de
luces situadas en la prolongacion del eje de la pista, extendiéndose, donde sea posible, hasta una
distancia de 900 m a partir del umbral de la pista. Ademas, el sistema debe tener dos filas laterales de
luces, que se extenderan hasta 270 m a partir del umbral, y dos barras transversales, una a 150 m y
la otra a 300 m del umbral, como se indica en la Figura 5-14. Cuando pueda demostrarse el nivel de
estado de funcionamiento de las luces de aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento
en 10.4.7, el sistema puede tener dos filas laterales de luces que se extenderian hasta 240 m a partir
del umbral, y dos barras transversales, una a 150 m y la otra a 300 m del umbral, como se indica en la
Figura 5-15.

Nota.- La longitud de 900 m se basa en la necesidad de proporcionar guia para las operaciones que se efectian en condiciones
de Categorias 1, Il y lll. Con una longitud menor puede ser posible hacer frente a las operaciones de Categorias Il y Ill, pero
pueden imponerse limitaciones a las de Categoria I.

5.3.4.23 Las luces que forman la linea central se deben colocar a intervalos longitudinales de 30 m
con las luces mas cercanas a la pista colocadas a 30 m del umbral.

5.3.4.24 Las luces que forman las filas laterales se deben colocar a cada lado de la linea central, con
un espaciado longitudinal igual al que tienen las luces de linea central, y con la primera luz instalada a
30 m del umbral. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 10.4.7 las luces que forman las filas
laterales pueden colocarse a cada lado de la linea central, con un espaciado longitudinal de 60 m,
estando la primera luz colocada a 60 m del umbral. El espaciado lateral (o via) entre las luces de las
filas laterales mas cercanas no sera inferior a 18 m ni superior a 22,5 m y, con preferencia, deberia
ser de 18 m, pero en todo caso sera igual al de las luces de la zona de toma de contacto.

5.3.4.25 La barra transversal instalada a 150 m del umbral debe llenar los espacios vacios entre las
luces de linea central y las de las filas laterales.
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5.3.4.26 La barra transversal instalada a 300 m del umbral se debe extender a ambos lados de las
luces de linea central hasta una distancia de 15 m de la linea central.

5.3.4.27 Si las luces de linea central situadas a mas de 300 m del umbral consisten en luces tales
como las que se describen en 5.3.4.31 b) o 5.3.4.32 b), se deben disponer barras transversales
adicionales de luces a 450 m, 600 m y 750 m del umbral.

5.3.4.28 Cuando las barras transversales adicionales descritas en 5.3.4.27 se incorporen al sistema,
los extremos exteriores de las barras transversales deben estar dispuestos en dos rectas paralelas a
la fila de luces de linea central o que converjan para cortar el eje de la pista a 300 m del umbral.

5.3.4.29 El sistema se debe encontrar situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que
pasa por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS o MLS, sobresalga del plano de las luces de
aproximacion dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y

b) ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o de una barreta
de linea central (no las luces de los extremos), debe quedar oculta para las aeronaves que realicen
la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS o MLS que sobresalga del plano de las luces se debe considerar como
obstaculo y se sefialara e iluminara en consecuencia.

Caracteristicas

5.3.4.30 En los primeros 300 m a partir del umbral, la linea central de un sistema de iluminacién de
aproximacion de precision de Categorias Il y Il debe consistir en barretas de color blanco variable,
excepto cuando el umbral esté desplazado 300 m o0 mas, en cuyo caso la linea central puede consistir
en elementos de una sola luz de color blanco variable. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado
de funcionamiento de las luces de aproximacién especificado como objetivo de mantenimiento en
10.5.7, la linea central de un sistema de iluminacion de aproximacion de precisién de Categorias Il y
Il hasta los primeros 300 m a partir del umbral puede consistir en cualquiera de:

a) barretas, cuando la linea central 300 m mas allad del umbral consta de barretas como las descritas
en 5.3.4.32 a); o

b) luces individuales alternando con barretas, cuando la linea central 300 m mas alla del umbral
consta de luces solas como las descritas en 5.3.4.32 b), con la luz sola de mas adentro emplazada
a 30 my la barreta de mas adentro emplazada a 60 m del umbral; o

¢) luces solas cuando el umbral esté desplazado 300 m o mas;

todas ellas de color blanco variable.

5.3.4.31 Mas alla de 300 m del umbral, cada posicidn de luz de la linea central debe consistir en:

a) una barreta como las utilizadas en los 300 m internos; o
b) dos luces en los 300 m intermedios de la linea central y tres luces en los 300 m externos de la
linea central;

todas ellas de color blanco variable.

5.3.4.32 Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 10.5.7, mas alla de los 300 m a partir
del umbral la posicién de la luz de la linea central puede consistir en cualquiera de:

a) una barreta; o
b) una sola luz;

ambas de color blanco variable.
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5.3.4.33 Las barretas deben tener 4 m de longitud como minimo. Cuando las barretas estén
compuestas de luces que se aproximen a fuentes luminosas puntiformes, las luces deben estar
uniformemente espaciadas a intervalos no superiores a 1,5 m.

5.3.4.34 Si la linea central mas alla de 300 m a partir del umbral consiste en barretas como las
descritas en 5.3.4.31 a) 0 5.3.4.32 a), cada barreta mas alla de los 300 m deberia suplementarse con
una luz de destellos, excepto cuando se considere que tales luces son innecesarias, teniendo en
cuenta las caracteristicas del sistema y la naturaleza de las condiciones meteoroldgicas.

5.3.4.35 Cada una de las luces de destellos que se describen en 5.3.4.34, emitira dos destellos por
segundo, comenzando por la luz mas alejada del sistema y continuando en sucesién en direcciéon del
umbral hasta la dltima luz. El circuito eléctrico se concebira de forma que estas luces puedan hacerse
funcionar independientemente de las demas luces del sistema de iluminacién de aproximacion.

5.3.4.36 La fila debe consistir en barretas rojas. La longitud de las barretas de la fila lateral y el
espaciado entre sus luces seran iguales a los de las barretas luminosas de la zona de toma de
contacto.

5.3.4.37 Las luces que forman las barras transversales deben ser luces fijas de color blanco variable.
Las luces se espaciaran uniformemente a intervalos de no mas de 2,7 m.

5.3.4.38 Laintensidad de las luces rojas debe ser compatible con la intensidad de las luces blancas.

5.3.4.39 Las luces se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-1y A2-2.

5.3.5 Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximaciéon
Aplicacion

5.3.5.1 Se debe instalar un sistema visual indicador de pendiente de aproximacioén para facilitar la
aproximacion a una pista, que cuente o no con otras ayudas para la aproximacién, visuales o no
visuales, cuando exista una o mas de las condiciones siguientes:

a) la pista sea utilizada por turborreactores u otros aviones con exigencias semejantes en cuanto a
guia para la aproximacion;

b) el piloto de cualquier tipo de avion pueda tener dificultades para evaluar la aproximacién por una
de las razones siguientes:

1) orientacién visual insuficiente, por ejemplo, en una aproximacion de dia sobre agua o terreno
desprovisto de puntos de referencia visuales o durante la noche, por falta de luces no
aeronauticas en el area de aproximacion, o

2) informacion visual equivoca, debida por ejemplo, a la configuracion del terreno adyacente o a la
pendiente de la pista;

c) la presencia de objetos en el area de aproximacion pueda constituir un peligro grave si un avion
desciende por debajo de la trayectoria normal de aproximacién, especialmente si no se cuenta con
una ayuda no visual u otras ayudas visuales que adviertan la existencia de tales objetos;

d) las caracteristicas fisicas del terreno en cada extremo de la pista constituyan un peligro grave en el
caso en que un avion efectle un aterrizaje demasiado corto o demasiado largo; y

e) las condiciones del terreno o las condiciones meteorolégicas predominantes sean tales que el
avion pueda estar sujeto a turbulencia anormal durante la aproximacion.
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Figura 5-16.  Indicadores visuales de pendiente de aproximacion

5.3.5.2 Los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximaciéon normalizados consistiran en
lo siguiente:

a) T-VASIS y AT-VASIS que se ajusten a las especificaciones contenidas en 5.3.5.7 a 5.3.5.23
inclusive;

b) PAPIy APAPI que se ajusten a las especificaciones contenidas en 5.3.5.24 a 5.3.5.41 inclusive;
segun se indica en la Figura 5-16.

5.3.5.3 Se deben instalar PAPI, T-VASIS o AT-VASIS si el numero de clave es 3 6 4 o cuando
existe una o mas de las condiciones especificadas en 5.3.5.1.

5.3.5.4 A partir del 1 de enero de 2020, debe discontinuarse el uso de T-VASIS y AT-VASIS como
sistemas indicadores de pendiente en aproximacion visual.

5.3.5.5 Se debe instalar PAPI o APAPI si el nimero de clave es 1 6 2 o cuando existe una o mas de
las condiciones especificadas en 5.3.5.1

5.3.5.6 Cuando el umbral de la pista se desplace temporalmente y se cumplan una o mas de las
condiciones especificadas en 5.3.5.1, debe instalarse un PAPI, a menos que el numero de clave sea 1
6 2 y la pista sea utilizada por aviones que no se destinen a servicios aéreos internacionales, en cuyo
caso podra instalarse un APAPI.

T-VASIS y AT-VASIS
Descripcion

5.3.5.7 EI T-VASIS debe consistir en 20 elementos luminosos simétricamente dispuestos respecto al
eje de la pista, en forma de dos barras de ala de cuatro elementos luminosos cada una, cortadas en
su punto medio por filas longitudinales de seis luces, segun se indica en la Figura 5-17.

5.3.5.8 EI AT-VASIS debe consistir en 10 elementos luminosos dispuestos a un lado de la pista en
forma de una sola barra de ala de cuatro luces cortada en su punto medio por una fila longitudinal de
seis luces.

5.3.5.9 Los elementos luminosos se deben construir y disponer de tal manera que, durante la
aproximacion el piloto de un avién:

a) cuando vuele por encima de la pendiente de aproximacion, vea de color blanco las luces de las
barras de ala, y uno, dos o tres elementos luminosos de indicacién “descienda”, siendo visibles
mas elementos luminosos de indicacion “descienda” cuanto mas alto se encuentre el piloto con
respecto a la pendiente de aproximacion;
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b) cuando vuele en la pendiente de aproximacién, vea de color blanco las luces de las barras de ala;
y

c¢) cuando vuele por debajo de la pendiente de aproximacion, vea de color blanco las luces de las
barras de ala, y uno, dos o tres elementos luminosos de indica “ascienda”, siendo visibles mas
elementos luminosos “ascienda” cuanto mas bajo se encuentre el piloto con respecto a la
pendiente de aproximacion y cuando se encuentre muy por debajo de la pendiente de
aproximacion vea de color rojo las luces de las barras de ala y los tres elementos luminosos de
indicacién “ascienda”.

Cuando la aeronave se encuentre en la pendiente de aproximacién o por encima de la misma, no
debe haber luces visibles procedentes de los elementos luminosos de indicacién “ascienda”; cuando
se encuentre en la pendiente de aproximacion o por debajo de la misma, no debe haber luces visibles
procedentes de los elementos luminosos de indicacién “descienda”.

Emplazamiento

5.3.5.10 Los elementos luminosos deben estar emplazados como se indica en la Figura 5-17, sujeto
a las tolerancias de instalacion alli sefialadas.

Nota.- Para una pendiente de 3° y una altura nominal de vision de 15 m sobre el umbral (véanse 5.3.5.7 y 5.3.5.20), el
emplazamiento del T-VASIS ha de asegurar que la altura de la visién del piloto sobre el umbral se encuentre entre 13my 17 m
cuando sélo son visibles las luces de barra de ala. Si se requiere una mayor altura de la visién del piloto (para proporcionar un
franqueo adecuado de las ruedas) las aproximaciones se podran realizar con una o mas luces de indicacion “descienda”
visibles. La altura de visién del piloto sobre el umbral debe ser entonces del siguiente orden:

Las luces de barra de ala y un elemento luminoso de indicacion

“ , " o de17ma22m
descienda” son visibles

Las luces de barra de ala y dos elementos luminosos de indicacion

“ . B iy de22ma28m
descienda” son visibles

Las luces de barra de ala y tres elementos luminosos de indicacion

“ ; M o de28mab4m
descienda” son visibles
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TOLERANCIAS DE INSTALACION

La DGAC puede:

S |
A a) hacer variar la altura nominal de vision sobre el
umbral de la sefial de pendiente correcta entre los
" limites de 12 m y 16 m, salvo en los casos en que
E [ se disponga de trayectoria de planeo ILS
& 32 normalizada o de trayectoria de planeo minima
by Lﬁ MLS, en que deberia hacerse variar la altura sobre
% % el umbral para evitar conflictos entre las
. S8 indicaciones  visuales de  pendiente  de
%\_ u u wZ aproximaciéon y la porcion utilizable de las
25 indicaciones de trayectoria de planeo ILS o de
E ) trayectoria de planeo minima MLS;
=
£ L
= o = b) hacer variar la distancia longitudinal entre los
elementos luminosos o la longitud total del sistema
en un 10% como maximo;
¥ n m ¢) hacer variar el desplazamiento lateral del sistema
A 30m | con respecto al borde de la pista en +3 m como
£ maximo;
) 24 m Nota.- El sistema  debe  desplazarse
= | | simétricamente a ambos lados del eje de la pista.
—— T 5 TE T BARRA
= . "| ALA d) donde el terreno tenga pendiente longitudinal,
2 £ E E ajustar la distancia longitudinal del elemento
C=w luminoso para compensar su diferencia de nivel
{_ [ ] [ | con respecto al umbral; y
e) donde el terreno tenga pendiente transversal,
W ajustar la distancia longitudinal de dos elementos
£ o luminosos o dos barras de ala para compensar la
S b = diferencia de nivel entre ellos, segun sea necesario
g para satisfacer lo prescrito en 5.3.5.17.
=
=
5 v % = La distancia entre la barra de ala y el umbral se basa
Y — u u w 5 en una pendiente de aproximacién de 3° a una pista
= Q nivelada con una altura nominal de la vista del piloto
kS sobre el umbral de 15 m. En la préactica, la distancia
~ = 2 del umbral a la barra de ala viene determinada por:
E o
S a) la pendiente de aproximacion elegida;
b) la pendiente longitudinal de la pista; y
Y ] [} . . . .
¢) la altura nominal elegida para la vista del piloto
sobre el umbral.
v UMBRAL
Figura 5-17. Emplazamiento de los elementos luminosos del T-VASIS
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Caracteristicas de los elementos luminosos

5.3.5.11 Los sistemas deben ser adecuados, tanto para las operaciones diurnas como para las
nocturnas.

5.3.5.12 La distribucion luminosa del haz de cada elemento debe tener forma de abanico y sera
visible en un gran arco de azimut en la direccién de la aproximacion. Los elementos luminosos de las
barras de ala deben producir un haz de luz blanca desde un angulo vertical de 1°54’, hasta un angulo
vertical de 6°, y un haz de luz roja en un angulo vertical de 0° a 1°54". Los elementos que advierten
que se esta por encima de la trayectoria correcta (indicacion “descienda”), deben producir un haz
blanco desde un angulo de 6° hasta aproximadamente la pendiente de aproximacion, punto en el que
se ocultaran bruscamente. Los elementos luminosos que advierten que se esta por debajo de la
trayectoria correcta (indicacion “ascienda”), deben producir un haz blanco desde aproximadamente la
pendiente de aproximacién hasta un angulo vertical de 1°54', y un haz rojo por debajo de este angulo
vertical de 1°54'. El angulo de la parte superior del haz rojo en los elementos de barras de ala y en los
elementos de indicacidon puede aumentarse para dar cumplimiento a lo que se prescribe en 5.3.5.21.

5.3.5.13 La distribucion de la intensidad de la luz de los elementos luminosos de indicacion
“descienda”, barra de ala y “ascienda” debe ser la indicada en el Apéndice 2, Figura A2-22.

5.3.5.14 La transicion de colores, de rojo a blanco, en el plano vertical, debe ser tal que para un
observador situado a una distancia no inferior a 300 m, ocurra dentro de un angulo vertical no superior
a15.

5.3.5.15 Cuando la intensidad sea maxima, la coordenada Y de la luz roja no debe exceder de 0,320.

5.3.5.16 Se debe disponer de un control adecuado de intensidad para que ésta pueda graduarse de
acuerdo con las condiciones predominantes, evitando asi el deslumbramiento del piloto durante la
aproximacion y el aterrizaje.

5.3.5.17 Los elementos luminosos que forman las barras de ala o los elementos luminosos que
integran el par conjugado que indica “ascienda” o “descienda”, se deben montar de manera que se
presenten al piloto del avién que efectua la aproximacion como una linea sensiblemente horizontal.
Los elementos luminosos se deben montar lo mas bajo posible y seran frangibles.

5.3.5.18 Los elementos luminosos deben estar disefiados de manera que la condensacion, el polvo,
etc., que puedan depositarse en las superficies reflectoras u 6pticas, obstruyan en el menor grado
posible las sefales luminosas y no afecten de modo alguno la elevacién de los haces o el contraste
entre las sefiales rojas y las blancas. La construccion de los elementos luminosos debe ser tal que se
reduzca al minimo la probabilidad de que la nieve o el hielo, cuando sea probable que se produzcan
tales fendmenos, obturen total o parcialmente las ranuras.

Pendiente de aproximacién y reglaje de elevacién de los haces de los elementos luminosos

5.3.5.19 La pendiente de aproximacion debe ser adecuada para el uso por los aviones que utilicen la
aproximacion.

5.3.5.20 Cuando una pista provista con T-VASIS esta dotada de un ILS, el emplazamiento y
elevaciones de los elementos luminosos deben ser tales que la pendiente de aproximacion visual se
ajuste tan estrechamente como sea posible a la trayectoria de planeo del ILS, segun corresponda.

5.3.5.21 La elevacion de los haces de los elementos luminosos de las barras de ala debe ser la
misma a ambos lados de la pista. La elevacién de la parte superior del haz del elemento luminoso de
indicacién “ascienda” mas proximo a cada barra de ala, y la de la parte inferior del haz del elemento
luminoso de indicacién “descienda” mas préximo a cada barra de ala, debe ser la misma y
correspondera a la pendiente de aproximacion. El angulo limite de la parte superior de los haces de
los elementos luminosos sucesivos de indicacion “ascienda”, disminuira 5’ de arco en el angulo de
elevacion de cada elemento sucesivo a partir de la barra de ala. El angulo limite de la parte inferior de
los haces de los elementos luminosos de indicacidon “descienda” aumentara en 7' de arco en cada
elemento sucesivo a partir de la barra de ala (véase la Figura 5-18).
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Figura 5-18.  Haces luminosos y reglaje del angulo de elevacion del T-VASIS y del AT-VASIS

5.3.5.22 El reglaje del angulo de elevacion de la parte superior de los haces de luz roja de la barra de
ala y de los elementos luminosos de indicacion “ascienda” debe ser tal que durante una aproximacion,
el piloto de un avién para quien resulten visibles la barra de ala y tres elementos luminosos de
indicacién “ascienda” franqueara con un margen seguro todos los objetos que se hallen en el area de
aproximacion, si ninguna de dichas luces aparece de color rojo.

5.3.5.23 El ensanchamiento en azimut del haz luminoso debe estar convenientemente restringido si
algun objeto, situado fuera de los limites de la superficie de proteccion contra obstaculos del sistema,
pero dentro de los limites laterales de su haz luminoso, sobresaliera del plano de la superficie de
proteccién contra obstaculos y un estudio aeronautico indicara que dicho objeto podria influir
adversamente en la seguridad de las operaciones. La amplitud de la restriccion debe determinar que
el objeto permanezca fuera de los confines del haz luminoso.

Nota.- Véase en 5.3.5.42 a 5.3.5.46 lo relativo a las correspondientes superficies de proteccion contra obstaculos.

PAPI y APAPI
Descripciéon

5.3.5.24 El sistema PAPI debe consistir en una barra de ala con cuatro elementos de lamparas
multiples (o sencillas por pares) de transicién definida situados a intervalos iguales. El sistema se
colocara al lado izquierdo de la pista, a menos que sea materialmente imposible.

Nota.- Si la pista es utilizada por aeronaves que necesitan guia visual de balanceo y no hay otros
medios externos que proporcionen esta guia, enfonces puede proporcionarse una segunda barra de
ala en el lado opuesto de la pista.

5.3.5.25 EIl sistema APAPI debe consistir en una barra de ala con dos elementos de lamparas
multiples (o sencillas por pares) de transicion definida. El sistema se colocara al lado izquierdo de la
pista, a menos que sea materialmente imposible.

Nota.- Si la pista es utilizada por aeronaves que necesitan guia visual de balanceo la cual no se
proporciona por otros medios externos, entonces puede proporcionarse una segunda barra de ala en
el lado opuesto de la pista.

5.3.5.26 La barra de ala de un PAPI debe estar construida y dispuesta de manera que el piloto que
realiza la aproximacion:

a) vea rojas las dos luces mas cercanas a la pista y blancas las dos mas alejadas, cuando se
encuentre en la pendiente de aproximacion o cerca de ella;

b) vea roja la luz méas cercana a la pista y blancas las tres mas alejadas, cuando se encuentre por
encima de la pendiente de aproximacion, y blancas todas las luces en posicion todavia mas
elevada; y

c) vea rojas las tres luces mas cercanas a la pista y blanca la mas alejada, cuando se encuentre por
debajo de la pendiente de aproximacion, y rojas todas las luces en posicion todavia mas baja.
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5.3.5.27 La barra de ala de un APAPI debe estar construida y dispuesta de manera que el piloto que
realiza la aproximacion:

a) vea roja la luz mas cercana a la pista y blanca la mas alejada, cuando se encuentre en la
pendiente de aproximacion o cerca de ella;

b) vea ambas luces blancas cuando se encuentre por encima de la pendiente de aproximacion; y

c) vea ambas luces rojas cuando se encuentre por debajo de la pendiente de aproximacion.

Emplazamiento

5.3.5.28 Los elementos luminosos deben estar emplazados como se indica en la configuracion
basica de la Figura 5-19, respetando las tolerancias de instalacion alli sefialadas. Los elementos que
forman la barra de ala deben montarse de manera que aparezca al piloto del avién que efectua la
aproximaciéon como una linea sensiblemente horizontal. Los elementos luminosos se deben montar lo
mas abajo posible y seran frangibles.

B B
Pista £ Pista ¥
] )
15m D, > 10m i I“" D, =I
+1m (x1m) ¥[8

|

(£1m)

9m 1 [=1P (wim 1A
(+1m) ole

9m
(ﬂm]TEJ B

9m I
(£1m) ol

Barra de ala PAPI tipica Barra de ala APAPI tipica

TOLERANCIAS DE INSTALACION

a) Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista no equipada con ILS o MLS, la distancia D1 se calculara para asegurar que
la altura mas baja a la cual el piloto vera una indicacién de trayectoria de aproximacién correcta (Figura 5-20, angulo B para el
PAPI y angulo A para el APAPI) proporciona el margen vertical entre las ruedas y el umbral especificado en la columna
apropiada de la Tabla 5-2 para los aviones mas criticos que utilizan regularmente la pista.

b) Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista equipada con ILS o MLS, la distancia D1 se calculara de modo que se logre
la mayor compatibilidad posible entre las ayudas visuales y las no visuales, teniéndose en cuenta la variacion de la distancia
vertical entre los ojos del piloto y la antena de los aviones que utilizan regularmente la pista. La distancia sera igual a la que
media entre el umbral y el origen real de la trayectoria de planeo ILS o de la trayectoria de planeo minima MLS, segun
corresponda, mas un factor de correcciéon por la variaciéon de la distancia vertical entre los ojos del piloto y la antena de los
aviones en cuestion. El factor de correccion se obtiene multiplicando la distancia vertical media entre los ojos del piloto y la
antena de dichos aviones por la cotangente del angulo de aproximacion. No obstante, la distancia sera tal que en ninguin caso
el margen vertical entre las ruedas y el umbral sea inferior al especificado en la columna (3) de la Tabla 5-2.

Nota.- Véase la Seccién 5.2.5 con respecto a especificaciones sobre la sefal de punto de visada. En el Manual de disefio de
aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figura orientacion sobre la compatibilidad de las sefiales del PAPI con las del ILS, o con las
del MLS.

c) Si se requiere un margen vertical sobre las ruedas mayor que el especificado en a), para aeronaves de tipo determinado,
puede lograrse aumentando la distancia D1.

d) La distancia D1 se ajustard para compensar las diferencias de elevacion entre el centro de los lentes de los elementos
luminosos y el umbral.

e) Para asegurar que los elementos se monten tan bajo como sea posible y permitir cualquier pendiente transversal, pueden
hacerse pequefios ajustes de altura de hasta 5 cm entre los elementos. Puede aceptarse un gradiente lateral no superior al
1,25%, a condicion de que se aplique uniformemente entre los elementos.

f) Se utilizara una separacién de 6 m (1 m) entre los elementos del PAPI cuando el nimero de clave sea 1 6 2. En tal caso, el
elemento PAPI interior se emplazara a no menos de 10 m (1 m) del borde de la pista.

Nota.- Al reducir la separacion entre los elementos luminosos se disminuye el alcance util del sistema.

g) La separacion lateral entre elementos del APAPI puede incrementarse a 9 m (+1 m) si se requiere un mayor alcance o si se
prevé la conversion posterior a un PAPI completo. En este Ultimo caso, el elemento APAPI interior se emplazara a 15 m (1
m) del borde de la pista.

Figura 5-19. Emplazamientos del PAPI y del APAPI
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BARRA DEALAPAPI UMBRAL

La altura de los ojos del piloto por encima de la antena de trayectoria de planeo ILS/antena MLS de la
aeronavevariaseguneltipodeavionyla actitud de aproximacién. La armonizacién dela senal del PAPly
de la trayectoria de planeo ILS o de la trayectoria de planeo minima MLS en un punto més préximo al
umbral, puede lograrse aumentando el sector "en rumbo” de 20" a 30" Los dngulos de reglaje de una
trayectoriadepalneode 3"seriande 2°25', 2°45) 3°15'y3°35".

A— PAPIDE 3°

|
BARRA DE ALA APAPI UMERAL

B —APAPIDE 3°

Figura 5-20. Haces luminosos y reglaje del angulo de elevacion del PAPI y del APAPI

Caracteristicas de los elementos luminosos

5.3.5.29 El sistema debe ser adecuado tanto para las operaciones diurnas como para las nocturnas.
5.3.5.30 La transicion de colores, de rojo a blanco, en el plano vertical, debe ser tal que para un
observador situado a una distancia no inferior a 300 m, ocurra dentro de un angulo vertical no superior
ad.

5.3.5.31 Cuando la intensidad sea maxima, la coordenada Y de la luz roja no debe exceder de 0,320.

5.3.5.32 La distribucion de la intensidad de la luz de los elementos luminosos debe ser la indicada en
el Apéndice 2, Figura A2-23.

5.3.5.33 Se debe proporcionar un control adecuado de intensidad para que ésta pueda graduarse de
acuerdo con las condiciones predominantes, evitando asi el deslumbramiento del piloto durante la
aproximacion y el aterrizaje.
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5.3.5.34 Cada elemento luminoso debe poder ajustarse en elevacion, de manera que el limite inferior
de la parte blanca del haz pueda fijarse en cualquier angulo deseado de elevacién, entre 1°30' y al
menos 4°30' sobre la horizontal.

5.3.5.35 Los elementos luminosos se deben disefiar de manera que la condensacion, la nieve, el
polvo, etc., que puedan depositarse en las superficies reflectoras u oOpticas, obstruyan en el menor
grado posible las sefales luminosas y no afecten en modo alguno el contraste entre las sefales rojas
y blancas ni la elevacion del sector de transicion.

Pendiente de aproximacion y reglaje de elevacién de los elementos luminosos

5.3.5.36 La pendiente de aproximacién que se define en la Figura 5-20 debe ser adecuada para ser
utilizada por los aviones que efectlien la aproximacion.

5.3.5.37 Cuando una pista esté dotada de un ILS o MLS, el emplazamiento y el &ngulo de elevacion
de los elementos luminosos haran que la pendiente de aproximacién visual se ajuste tanto como sea
posible a la trayectoria de planeo del ILS o MLS.

5.3.5.38 El reglaje del angulo de elevaciéon de los elementos luminosos de una barra de ala PAPI
debe ser tal que un piloto que se encuentre en la aproximacién y observe una senal de una luz blanca
y tres rojas, franqueara con un margen seguro todos los objetos que se hallen en el area de
aproximacion. (Véase la Tabla 5-2)

5.3.5.39 El reglaje del angulo de elevacion de los elementos luminosos de una barra de ala APAPI
debe ser tal que un piloto que se encuentre en la aproximacion y observe la sefial mas baja de estar
en la pendiente, es decir, una luz blanca y una luz roja, franqueara con un margen seguro todos los
obstaculos situados en el area de aproximacion (véase tabla 5-2).

5.3.5.40 EIl ensanchamiento en azimut del haz luminoso debe estar convenientemente restringido si
algun objeto, situado fuera de los limites de la superficie de proteccién contra obstaculos del PAPI o
del APAPI, pero dentro de los limites laterales de su haz luminoso, sobresaliera del plano de la
superficie de proteccién contra obstaculos y un estudio aeronautico indicara que dicho objeto podria
influir adversamente en la seguridad de las operaciones. La amplitud de la restriccion determinara que
el objeto permanezca fuera de los confines del haz luminoso.

Nota.- En lo que respecta a la correspondiente superficie de proteccion contra obstaculos, véase 5.3.5.42 a 5.3.5.46.

5.3.5.41 Si se instalan dos barras de ala para proporcionar guia de balanceo, a cada lado de la pista,
estos elementos correspondientes se ajustaran al mismo angulo a fin de que las sefiales de ambos
sistemas cambien simétricamente al mismo tiempo.

Superficie de proteccidon contra obstaculos

Nota.- Las especificaciones siguientes se aplican al T-VASIS, al AT-VASIS, al PAPI y al APAPI.

5.3.5.42 Se debe establecer una superficie de proteccion contra obstaculos cuando se desee
proporcionar un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion.

5.3.5.43 Las caracteristicas de la superficie de proteccidén contra obstaculos, es decir, su origen,
divergencia, longitud y pendiente, deben corresponder a las especificadas en la columna pertinente de
la Tabla 5-3 y de la Figura 5-21.

5.3.5.44 No se deben permitir objetos nuevos o ampliacién de los existentes por encima de la
superficie de proteccidn contra obstaculos, salvo si, en opinién de la DGAC, los nuevos objetos o sus
ampliaciones estuvieran apantallados por un objeto existente inamovible.

5.3.5.45 Se deben retirar los objetos existentes que sobresalgan de la superficie de proteccion contra
obstaculos, salvo si, en opinion de la DGAC, los objetos estan apantallados por un objeto existente
inamovible o si tras un estudio aeronautico se determina que tales objetos no influirian adversamente
en la seguridad de las operaciones de los aviones.
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5.3.5.46 Si un estudio aeronautico indicara que un objeto existente que sobresale de la superficie de
proteccion contra obstaculos podria influir adversamente en la seguridad de las operaciones de los
aviones, se adoptaran una o varias de las medidas siguientes:

a) retirar el objeto

b) aumentar convenientemente la pendiente de aproximacion del sistema;

c) disminuir el ensanchamiento en azimut del sistema de forma que el objeto esté fuera de los confines
del haz;

d) desplazar el eje del sistema de la correspondiente superficie de proteccidon contra obstaculos en un
angulo no superior a 5°; y

e) desplazar convenientemente el tramo en contra del viento del umbral de modo que el objeto ya no
penetre la SPO.

Nota.- El desplazamiento del tramo en contra del viento del umbral reduce la distancia de aterrizaje operacional.

Tabla 5-2. Margen vertical entre las ruedas y el umbral para el PAPI y el APAPI

Altura de los ojos del piloto respecto a las ruedas en Margen vertical deseado de las | Margen vertical minimo de
configuracion de aproximacion @ ruedas (m) ®° las ruedas (m) ¢
(1 (2) (3)
Hasta 3 m (exclusive) 6 3¢
Desde 3 m hasta 5 m (exclusive) 9 4
Desde 5 m hasta 8 m (exclusive) 9 5
Desde 8 m hasta 14 m (exclusive) 9 6

a. Al seleccionar el grupo de alturas entre los ojos del piloto y las ruedas se consideraran unicamente los aviones que
utilicen el sistema con regularidad. El tipo mas critico de dichos aviones determinara el grupo de alturas entre los ojos
del piloto y las ruedas.

b. Normalmente se proporcionaran los margenes verticales deseados de las ruedas que figuran en la columna (2).

c. Los margenes verticales de las ruedas de la columna (2) pueden reducirse a valores no inferiores a los indicados en la
columna (3), siempre que un estudio aeronautico indique que dicha reduccion es aceptable.

d. Cuando se proporcione un margen vertical reducido de las ruedas sobre un umbral desplazado, se asegurara de que
se dispone del correspondiente margen vertical deseado de las ruedas de la columna (2), si un avién con los valores
maximos del grupo de alturas escogido entre los ojos del piloto y las ruedas sobrevuela el extremo de la pista.

e. Este margen vertical de las ruedas puede reducirse a 1,5 m en pistas utilizadas principalmente por aviones ligeros que
no sean turborreactores.
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Tabla 5-3. Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccién contra obstaculos

Tipo de pista/numero de clave

Visual
Num. de clave

Dimensiones de la superficie 1 2 3 4

Por instrumentos
Num. de clave

1 2 3 4

Longitud del borde interior 60 m 80 m* 150 m 150 m

Distancia desde el sistema
visual indicador de pendiente
de aproximacion®

Di+30m Dy+60m D;+60 m D;+60 m

I50m 150m  300m 300 m

D+60m D+60m D;+60 m D,;+60 m

Divergencia (a cada lado) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15%
Longitud total 7500m 7500m® 15000m 15000 m 7500m 7500m° 15000 m 15000 m
Pendiente

a) T-VASISy AT-VASIS - 1,9° 1,9° 1,9° - 1,9° 1,9° 1,9°

b) PAPI - A-0,57°  A-0,57°  A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57°
¢) APAPI A-0,9°  A-09° - - A-0,9°  A-09° - -

a. Enelcaso del T-VASIS o del AT-VASIS, esta longitud se incrementara a 150 m.

b. En el caso del T-VASIS o del AT-VASIS, esta longitud se incrementara a 15 000 m.

¢. No se ha especificado la pendiente para el caso de un sistema cuya utilizacion, en las pistas del tipo/nimero de clave
indicado, sea poco probable.

d. Los angulos seran los indicados en la Figura 5-20.

e. D1 es la distancia entre el sistema visual indicador de pendiente de aproximacién y el umbral, antes de efectuar
cualquier desplazamiento para remediar la penetracién del objeto en la OPS (véase la Fig. 5-19). El inicio de la OPS
se fija al emplazamiento del sistema visual indicador de pendiente de aproximacién, de modo que el desplazamiento
del PAPI traiga aparejado un desplazamiento igual del inicio de la OPS. Véase 5.3.5.46 e).

\ Umbral
Vi Is
[« Figura 19 > \Eume irterior OPS
|_‘ Vense |n ,_|

Tabla 5-3

Seccion A-A

Figura 5-21. Superficie de proteccion contra obstaculos para los sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacion
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5.3.6 Luces de guia para el vuelo en circuito

5.3.6.1 Deben instalarse luces de guia para el vuelo en circuito cuando los sistemas existentes de
iluminacion de aproximacion y de pista no permitan a la aeronave que vuela en circuito identificar
satisfactoriamente la pista o el area de aproximacién en las condiciones en que se prevea que ha de
utilizarse la pista para aproximaciones en circuito.

5.3.6.2 El emplazamiento y el nimero de luces de guia para el vuelo en circuito deben ser
adecuados para que, segun el caso, el piloto pueda:

a) llegar al tramo a favor del viento o alinear y ajustar su rumbo a la pista, a la distancia necesaria de
ella, y distinguir el umbral al pasarlo; y

b) no perder de vista el umbral de la pista u otras referencias que le permitan juzgar el viraje para
entrar en el tramo basico y en la aproximacion final, teniendo en cuenta la guia proporcionada por
otras ayudas visuales.

5.3.6.3 Las luces de guia para el vuelo en circuito deben comprender:

a) luces que indiquen la prolongacion del eje de la pista o partes de cualquier sistema de iluminacion
de aproximacion; 05.55

b) luces que indiquen la posicion del umbral de la pista; o

c) luces que indiquen la direccion o emplazamiento de la pista;

o la combinacion de estas luces que convenga para la pista en cuestion.
Caracteristicas

5.3.6.4 Las luces de guia para el vuelo en circuito deben ser fijas o de destellos, de una intensidad y
abertura de haz adecuadas para las condiciones de visibilidad y luz ambiente en que se prevea realizar
las aproximaciones en circuito visual. Se deben utilizar lamparas blancas para las luces de destellos y
lamparas blancas o de descarga para las luces fijas.

5.3.6.5 Las luces deben concebirse e instalarse de forma que no deslumbren ni confundan al piloto
durante la aproximacién para el aterrizaje, el despegue o el rodaje.

5.3.7 Sistema de luces de entrada a la pista
Aplicacién

5.3.7.1 Debe instalarse un sistema de luces de entrada a la pista cuando se desee proporcionar guia
visual a lo largo de una trayectoria de aproximacion determinada, para evitar terrenos peligrosos o para
fines de atenuacion del ruido.

Emplazamiento

5.3.7.2 Los sistemas de luces de entrada a la pista deben estar integrados por grupos de luces
dispuestos de manera que delimiten la trayectoria de aproximacion deseada y para que cada grupo
pueda verse desde el punto en que esta situado el grupo precedente. La distancia entre los grupos
adyacentes no debe exceder de 1 600 m aproximadamente.

Nota.- Los sistemas de luces de entrada a la pista pueden ser curvos, rectos o mixtos.

5.3.7.3 El sistema de luces de entrada a la pista debe extenderse desde un punto determinado por la
autoridad competente hasta un punto en que se perciba el sistema de iluminacién de aproximacién, de
haberlo, o la pista o el sistema de iluminacion de pista.
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Caracteristicas

5.3.7.4 Cada grupo de luces del sistema de iluminacién de entrada a la pista debe estar integrado por
un minimo de tres luces de destellos dispuestas en linea o agrupadas. Dicho sistema puede
complementarse con luces fijas si éstas son utiles para identificarlo.

5.3.7.5 Debe utilizarse lamparas blancas para las luces de destellos y las luces fijas.

5.3.7.6 De ser posible, las luces de cada grupo deben emitir los destellos en una secuencia que se
desplace hacia la pista.

5.3.8 Luces de identificacion de umbral de pista
5.3.8.1 Deben instalarse luces de identificacion de umbral de pista:

a) en el umbral de una pista para aproximaciones que no son de precision, cuando sea necesario
hacerlo mas visible o cuando no puedan instalarse otras ayudas luminosas para la aproximacion; y

b) cuando el umbral esté desplazado permanentemente del exiremo de la pista o desplazado
temporalmente de su posicién normal y se necesite hacerlo mas visible.

5.3.8.2 Las luces de identificacion de umbral de pista se deben emplazar simétricamente respecto al
eje de la pista, alineadas con el umbral y a 10 m, aproximadamente, al exterior de cada linea de luces
de borde pista.

5.3.8.3 Las luces de identificacion de umbral de pista deben ser luces de destellos de color blanco,
con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

5.3.8.4 Las luces deben ser visibles solamente en la direccion de la aproximacion a la pista.
5.3.9 Luces de borde de pista
Aplicacién

5.3.9.1 Deben instalarse luces de borde de pista en una pista destinada a uso nocturno, o en una
pista para aproximaciones de precision destinada a uso diurno o nocturno.

5.3.9.2 Deben instalarse luces de borde de pista en una pista destinada a utilizarse para despegues
diurnos con minimos de utilizacién inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 800 m.

Emplazamiento

5.3.9.3 Las luces de borde de pista deben emplazarse a todo lo largo de ésta, en dos filas paralelas y
equidistantes del eje de la pista.

5.3.9.4 Las luces de borde de pista deben emplazarse a lo largo de los bordes del area destinada a
servir de pista, o al exterior de dicha area a una distancia que no exceda de 3 m.

5.3.9.5 Cuando la anchura del area que pudiera declararse como pista sea superior a 60 m, la
distancia entre las filas de luces debe determinarse teniendo en cuenta el caracter de las operaciones,
las caracteristicas de la distribucidon de la intensidad luminosa de las luces de borde de pista y otras
ayudas visuales que sirvan a la pista.

5.3.9.6 Las luces deben estar espaciadas uniformemente en filas, a intervalos no mayores de 60 m
en una pista de vuelo por instrumentos, y a intervalos no mayores de 100 m en una pista de vuelo
visual. Las luces a uno y otro lado del eje de la pista deben estar dispuestas en lineas perpendiculares
al mismo. En las intersecciones de las pistas, las luces pueden espaciarse irregularmente o bien
omitirse, siempre que los pilotos sigan disponiendo de guia adecuada.
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Caracteristicas

5.3.9.7 Las luces de borde de pista deben ser fijas y de color blanco variable, excepto que:

a) en el caso de que el umbral esté desplazado, las luces entre el comienzo de la pista y el umbral
desplazado deben ser de color rojo en la direccion de la aproximacion; y

b) en el extremo de la pista, opuesto al sentido del despegue, las luces pueden ser de color amarillo
en una distancia de 600 m o en el tercio de la pista, si esta longitud es menor.

5.3.9.8 Las luces de borde de pista deben ser visibles desde todos los angulos de azimut que se
necesiten para orientar al piloto que aterrice o despegue en cualquiera de los dos sentidos. Cuando las
luces de borde de pista se utilicen como guia para el vuelo en circuito, deben ser visibles desde todos
los angulos de azimut (véase 5.3.6.1).

5.3.9.9 En todos los angulos de azimut requeridos segun 5.3.9.8, las luces de borde de pista deben
ser visibles hasta 15° sobre la horizontal, con una intensidad adecuada para las condiciones de
visibilidad y luz ambiente en las cuales se haya de utilizar la pista para despegues o aterrizajes. En
todo caso, la intensidad sera de 50 cd por lo menos, pero en los aerédromos en que no existan luces
aeronauticas, la intensidad de las luces puede reducirse hasta un minimo de 25 cd, con el fin de evitar
el deslumbramiento de los pilotos.

5.3.9.10 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de borde de pista deben ajustarse a
las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-9 6 A2-10.

5.3.10 Luces de umbral de pista y de barra de ala
(Véase la Figura 5-22)

Aplicacion de las luces de umbral de pista

5.3.10.1 Deben instalarse luces de umbral de pista en una pista equipada con luces de borde de pista,
excepto en el caso de una pista de vuelo visual o una pista para aproximaciones que no son de
precisién, cuando el umbral esté desplazado y se disponga de luces de barra de ala.

Emplazamiento de luces de umbral de pista

5.3.10.2 Cuando un umbral esté en el extremo de una pista, las luces de umbral deben estar
emplazadas en una fila perpendicular al eje de la pista, tan cerca del extremo de la pista como sea
posible y en ningun caso a mas de 3 m al exterior del mismo.

5.3.10.3 Cuando un umbral esté desplazado del extremo de una pista, las luces de umbral deben
estar emplazadas en una fila perpendicular al eje de la pista, coincidiendo con el umbral desplazado.

5.3.10.4 Las luces de umbral deben comprender:

a) en una pista de vuelo visual o en una pista para aproximaciones que no son de precision, seis luces
por lo menos;

b) en una pista para aproximaciones de precisién de Categoria |, por lo menos el numero de luces que
se necesitarian si las luces estuviesen uniformemente espaciadas, a intervalos de 3 m, colocadas
entre las filas de luces de borde de pista; y

c) en una pista para aproximaciones de precisiéon de Categoria Il o Ill, luces uniformemente
espaciadas entre las filas de luces de borde de pista, a intervalos no superiores a 3 m.

5.3.10.5 Las luces que se prescriben en 5.3.10.4 a) y b) deben estar:

a) igualmente espaciadas entre las filas de luces de borde de pista; o

b) dispuestas simétricamente respecto al eje de la pista, en dos grupos, con las luces uniformemente
espaciadas en cada grupo con un espacio vacio entre los grupos igual a la via de las luces o

sefiales de zona de toma de contacto, cuando la pista disponga de las mismas o, en todo caso, no
mayor que la mitad de la distancia entre las filas de luces de borde de pista.
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Aplicacién de las luces de barra de ala

5.3.10.6 Deben instalarse luces de barra de ala en las pistas para aproximaciones de precision
cuando se estime conveniente una indicacién mas visible del umbral.

5.3.10.7 Se deben instalar luces de barra de ala en una pista de vuelo visual o en una pista para
aproximaciones que no sean de precision, cuando el umbral esté desplazado y las luces de umbral de
pista sean necesarias, pero no se hayan instalado.

5.3.10.8 Las luces de barra de ala deben estar dispuestas en el umbral, simétricamente respecto al
eje de la pista, en dos grupos, o sea las barras de ala. Cada barra de ala estara formada por cinco
luces como minimo, que se extenderan por lo menos sobre 10 m hacia el exterior de la fila de luces de
borde de pista perpendiculares a ésta. La luz situada en la parte mas interior de cada barra de ala
estara en la fila de luces del borde de pista.

Caracteristicas de las luces de umbral de pista y de barra de ala

5.3.10.9 Las luces de umbral de pista y de barra de ala deben ser luces fijas unidireccionales, de color
verde, visibles en la direccion de la aproximacion a la pista, y su intensidad y abertura de haz deben
ser las adecuadas para las condiciones de visibilidad y luz ambiente en las que se prevea ha de
utilizarse la pista.

5.3.10.10 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de umbral de pista se deben ajustar
a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-3.

5.3.10.11 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de barra de ala de umbral se deben
ajustar a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-4.

5.3.11 Luces de extremo de pista

Aplicacién

5.3.11.1 Deben instalarse luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de pista.
Emplazamiento

5.3.11.2 Las luces de extremo de pista se deben emplazar en una linea perpendicular al eje de la
pista, tan cerca del extremo como sea posible y en ningln caso a mas de 3 m al exterior del mismo.

5.3.11.3 La iluminacion de extremo de pista debe consistir en seis luces por lo menos. Las luces
deben estar:

a) espaciadas uniformemente entre las filas de luces de borde de pista; o

b) dispuestas simétricamente respecto al eje de la pista en dos grupos, con las luces uniformemente
espaciadas en cada grupo y con un espacio vacio entre los grupos no mayor que la mitad de la
distancia entre las filas de luces de borde de pista.

En las pistas para aproximaciones de precision de Categoria Ill, el espaciado entre las luces de
extremo de pista, excepto entre las dos luces mas interiores si se utiliza un espacio vacio, no debe
exceder de 6 m.

Caracteristicas
5.3.11.4 Las luces de extremo de pista deben ser luces fijas unidireccionales de color rojo, visibles en
la direccion de la pista y su intensidad y abertura de haz deben ser las adecuadas para las condiciones

de visibilidad y de luz ambiente en las que se prevea que ha de utilizarse.

5.3.11.5 En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de extremo de pista se deben
ajustar a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-8.
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5.3.12 Luces de eje de pista
Aplicacion

5.3.12.1 Deben instalarse luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precisién
de Categoria Il o lll.

5.3.12.2 Deben instalarse luces de eje de pista en una pista para aproximaciones de precisién de
Categoria |, particularmente cuando dicha pista es utilizada por aeronaves con una velocidad de
aterrizaje elevada, o cuando la anchura de separacién entre las lineas de luces de borde de pista sea
superior a 50 m.

5.3.12.3 Deben instalarse luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues
con minimos de utilizacién inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 400 m.

5.3.12.4 Deben instalarse luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues
con minimos de utilizacién correspondientes a un alcance visual en la pista del orden de 400 m o una
distancia mayor cuando sea utilizada por aviones con velocidad de despegue muy elevada,
especialmente cuando la anchura de separacion entre las lineas de luces de borde de pista sea
superior a 50 m.

Emplazamiento

5.3.12.5 Las luces de eje de pista se deben emplazar a lo largo del eje de la pista, pero, cuando ello
no sea factible, podran desplazarse uniformemente al mismo lado del eje de la pista a una distancia
maxima de 60 cm. Las luces se emplazaran desde el umbral hasta el extremo, con un espaciado
longitudinal aproximado de 15 m. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de
las luces de eje de pista especificado como objetivo de mantenimiento en 10.5.7 6 10.5.11, segun
corresponda, y la pista esté prevista para ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista de
350 m o mas, el espaciado longitudinal puede ser de aproximadamente 30 m.

5.3.12.6 La guia de eje para el despegue desde el comienzo de la pista hasta un umbral desplazado,
debe proporcionarse por uno de los medios siguientes:

a) un sistema de iluminaciéon de aproximacién, cuando sus caracteristicas y reglajes de intensidad
proporcionen la guia necesaria durante el despegue; o

b) luces de eje de pista; o

c) barretas de 3 m de longitud, por lo menos, espaciadas a intervalos uniformes de 30 m, tal como
se indica en la Figura 5-23, disefiadas de modo que sus caracteristicas fotométricas y reglaje de
intensidad proporcionen la guia requerida durante el despegue.

Cuando fuere necesario debe preverse la posibilidad de apagar las luces de eje de pista especificadas
en b) o restablecer la intensidad del sistema de iluminacién de aproximacién o las barretas, cuando la
pista se utilice para aterrizaje. En ningun caso debe aparecer solamente la iluminacion de eje de pista
con una unica fuente desde el comienzo de la pista hasta el umbral desplazado, cuando la pista se
utilice para aterrizajes.

5.3.12.7 Las luces de eje de pista deben ser luces fijas de color blanco variable desde el umbral hasta
el punto situado a 900 m del extremo de pista; luces alternadas de colores rojo y blanco variable desde
900 m hasta 300 m del extremo de pista, y de color rojo desde 300 m hasta el extremo de pista,
excepto que; en el caso de pistas de longitud inferior a 1 800 m, las luces alternadas de colores rojo y
blanco variable se extenderan desde el punto medio de la pista utilizable para el aterrizaje hasta 300 m
del extremo de la pista.

5.3.12.8 Las luces de eje de pista se deben ajustar a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-6
6 A2-7.
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Luces de zona de toma de contacto en la pista

5.3.13

Aplicaciéon

5.3.13.1 Deben instalarse luces de zona de toma de contacto (TDZ) en la zona de toma de contacto

de una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o lll.
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Figura 5-23. Ejemplo de iluminacién de aproximacién y de la pista en las pistas con umbrales desplazados
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Emplazamiento

5.3.13.2 Las luces de zona de toma de contacto deben extenderse desde el umbral hasta una
distancia longitudinal de 900 m, excepto en las pistas de longitud menor de 1 800 m, en cuyo caso
debe acortarse el sistema, de manera que no sobrepase el punto medio de la pista. La instalacion debe
estar dispuesta en forma de pares de barretas simétricamente colocadas respecto al eje de la pista.
Los elementos luminosos de un par de barretas mas préoximos al eje de pista deben tener un espaciado
lateral igual al del espaciado lateral elegido para la sefial de la zona de toma de contacto. El espaciado
longitudinal entre los pares de barretas debe ser de 30 m o de 60 m.

Caracteristicas

5.3.13.3 Una barreta debe estar formada por tres luces como minimo, con un espaciado entre las
mismas no mayor de 1,5 m.

5.3.13.4 Las barretas deben tener una longitud no menor de 3 m ni mayor de 4,5 m.

5.3.13.5 Las luces de zona de toma de contacto deben ser luces fijas unidireccionales de color blanco
variable.

5.3.13.6 Las luces de zona de toma de contacto deben ajustarse a las especificaciones del Apéndice
2, Figura A2-5.

5.3.14 Luces simples de toma de contacto en la pista
Aplicacion

5.3.14.1 Salvo en los casos en que se proporcionen luces TDZ de conformidad con el parrafo 5.3.13,
en un aerédromo en que el angulo de aproximacidon es superior a 3,5 grados y/o la distancia de
aterrizaje disponible combinada con otros factores aumenta el riesgo de un aterrizaje demasiado largo
deben proporcionarse luces simples de toma de contacto en la pista.

Emplazamiento

5.3.14.2 Las luces simples de toma de contacto en la pista constaran de un par de luces y estaran
situadas a ambos lados del eje de pista a 0,3 m del borde en contra del viento de la ultima sefial de
zona de toma de contacto. El espaciado lateral entre las luces internas de los dos pares de luces sera
igual al espaciado seleccionado para la sefial de zona de toma de contacto. El espacio entre las luces
del mismo par no excedera de 1,5 m o la mitad de la anchura de la sefal de zona de toma de contacto,
lo que sea mayor (véase la Figura 5-24).

5.3.14.3 Cuando se proporcionen en una pista sin sefiales TDZ, las luces simples de toma de
contacto en la pista deben instalarse en un punto que proporcione la informacion TDZ equivalente.

Caracteristicas

5.3.14.4 Las luces simples de toma de contacto en la pista deben ser luces fijas unidireccionales de
color blanco variable, alineadas de modo que sean visibles para el piloto de un avién que aterriza en la
direccion de aproximacion a la pista.

5.3.14.5 Las luces simples de toma de contacto en la pista deben ser conformes a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-5.

Nota.- Como buena practica operacional, las luces simples de toma de contacto en la pista se alimentan con un circuito separado
del de otras luces de pista, a fin de poder usarlas cuando las demas luces estén apagadas
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Nota.- La dimension A es de 1,5 m o la mitad de la anchura de la sefial de zona de toma de contacto,
lo que sea mayor.

Figura 5-24. Luces simples de la zona de toma de contacto

5.3.15 Luces indicadoras de calle de salida rapida

Nota.— Las luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL) tienen la finalidad de proporcionar a los pilotos informacién sobre
la distancia hasta la calle de salida rapida mas cercana a fin de aumentar la conciencia situacional en condiciones de poca
visibilidad y permitir que los pilotos deceleren para velocidades mas eficientes de rodaje y de salida de la pista. Es esencial que
los pilotos que lleguen a una pista con luces indicadoras de calle de salida rapida conozcan la finalidad de las luces.

Aplicacion

5.3.15.1  Deben proporcionarse luces indicadoras de calle de salida rapida en las pistas destinadas a
utilizarse en condiciones de alcance visual inferiores un valor de 350 m o cuando haya mucha
densidad de transito.

5.3.15.2 No se deben encender las luces indicadoras de calle de salida rapida en caso de falla de
una de las lamparas o de otra falla que evite la configuracién completa de luces que se muestra en la
Figura 5-25

5.3.15.3 Debe emplazarse un juego de luces indicadoras de calle de salida rapida en la pista, al
mismo lado del eje de la pista asociada con una calle de salida rapida como se indica en la Figura 5-
25. En cada juego, las luces deben estar espaciadas a intervalos de 2 m y la luz mas cercana al eje de
la pista estara a 2 m de separacién del eje de la pista.

5.3.15.4 Cuando en una pista exista mas de una calle de salida rapida, no se emplazara el juego de
luces indicadoras de calle de salida rapida para cada salida de manera tal que se superpongan.

Caracteristicas
5.3.15.5 Las luces indicadoras de calle de salida rapida deben ser fijas unidireccionales de color
amarillo, alineadas de modo que sean visibles para el piloto de un avién que esté aterrizando en la

direccion de aproximacion a la pista.

5.3.15.6 Las luces indicadoras de calle de salida rapida deben ajustarse a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-6 o Figura A2-7, segun corresponda

5.3.15.7 Las luces indicadoras de calle de salida rapida deben alimentarse con un circuito separado
de otras luces de pista, a fin de poder usarlas cuando las demas luces estén apagadas.

5.3.16 Luces de zona de parada
Aplicacién

5.3.16.1 Deben instalarse luces de zona de parada en todas las zonas de parada previstas para uso
nocturno.
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Emplazamiento

5.3.16.2 Deben emplazarse luces de zona de parada en toda la longitud de la zona de parada,
dispuestas en dos filas paralelas equidistantes del eje y coincidentes con las filas de luces de borde de
pista. Deben emplazarse también luces de zona de parada en el extremo de dicha zona en una fila
perpendicular al eje de la misma, tan cerca del extremo como sea posible y en todo caso nunca mas
de 3 m al exterior del mismo.

Caracteristicas

5.3.16.3 Las luces de zona de parada deben ser luces fijas unidireccionales de color rojo visibles en la
direccion de la pista.
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P 100 m wle100m 4 100m
- Ll ) Lt ) »
i 60 m
L ] / L
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. P N
~ . ] . ] - 7 v ,:
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Figura 5-25. Luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL)
5.3.17 Luces de eje de calle de rodaje
Aplicacién

5.3.17.1 Deben instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de
rodaje, y plataformas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista inferiores
a 350 m, de manera que proporcionen una guia continua entre el eje de la pista y los puestos de
estacionamiento de aeronaves, pero no sera necesario proporcionar dichas luces cuando haya
reducida densidad de transito y las luces de borde y las sefales de eje de calle de rodaje proporcionen
guia suficiente.

5.3.17.2 Deben instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de rodaje destinadas a ser
utiizadas de noche en condiciones de alcance visual en la pista iguales a 350 m o mas, y
especialmente en las intersecciones complicadas de calles de rodaje y en las calles de salida de pista,
pero no es necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida densidad de transito y las luces
de borde y las sefiales de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

5.3.17.3 Deben instalarse luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de
rodaje y plataformas en todas las condiciones de visibilidad cuando se especifiquen como componente
de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie, de manera que proporcionen
una guia continua entre el eje de pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

5.3.17.4 Debe instalarse luces de eje de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas
normalizadas para el rodaje y estén destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en la pista
con valores inferiores a 350 m, pero no sera necesario proporcionar estas luces cuando haya reducida
densidad de transito y las luces de borde y las sefiales de eje de calle de rodaje proporcionen guia
suficiente.
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5.3.17.5 Deben instalarse luces de eje de calle de rodaje en todas las condiciones de visibilidad en
una pista que forma parte de una ruta de rodaje corriente cuando se especifiquen como componente
de un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie.

Caracteristicas

5.3.17.6  Salvo lo previsto en 5.3.17.8, las luces de eje de una calle de rodaje que no sea calle de
salida y de una pista que forme parte de una ruta normalizada para el rodaje deben ser fijas de color
verde y las dimensiones de los haces deben ser tales que solo sean visibles desde aviones que estén
en la calle de rodaje o en la proximidad de la misma.

5.3.17.7 Las luces de eje de calle de rodaje de una calle de salida deben ser fijas. Dichas luces
deben ser alternativamente de color verde y amarillo desde su comienzo cerca del eje de la pista hasta
el perimetro del area critica/sensible ILS/MLS o hasta el borde inferior de la superficie de transicion
interna, de ambas lineas, la que se encuentre mas lejos de la pista; y seguidamente todas las luces
deben verse de color verde (Figura 5-26). La primera luz de eje de calle de salida sera siempre verde y
la luz mas cercana al perimetro debe ser siempre de color amairillo.

Nota — Hay que limitar con cuidado la distribucién luminosa de las luces verdes en las pistas o cerca de ellas, a fin de evitar su
posible confusién con las luces de umbral.

Nota Véanse en 5.4.3 las especificaciones sobre letreros de pista libre.

5.3.17.8 Cuando sea necesario indicar la proximidad de una pista, las luces de eje de calle de rodaje
deberian ser fijas, alternativamente de color verde y amarillo desde el perimetro del area
critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicion interna, de ambas lineas la
que se encuentre mas lejos de la pista, hasta la pista y continuar alternando verde y amarillo hasta:

a) su extremo cerca del eje de la pista; o

b) en caso de que las luces de eje de calle de rodaje crucen la pista, hasta el perimetro opuesto del
area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicién interna, de ambas lineas
la que se encuentre mas lejos de la pista.

Nota 1.- Es necesario limitar la distribucién de luces verdes en o cerca de una pista a fin de evitar la posibilidad de confusién
con las luces de umbral.

Nota 2.- Las disposiciones de 5.3.17.8 pueden formar parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista
5.3.17.9 Las luces de eje de calle de rodaje deben ajustarse a las especificaciones del:

a) Apéndice 2, Figura A2-12, A2-13 6 A2-14, en el caso de calles de rodaje previstas para ser
utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor del orden de 350 m; y

b) Apéndice 2, Figura A2-15 6 A2-16, en el caso de otras calles de rodaje.
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Figura 5-26. lluminacion de calles de rodaje

5.3.17.10 Cuando se requieran intensidades mas elevadas desde un punto de vista operacional, las
luces de eje de calle de rodaje en las calles de rodaje de salida rapida destinadas a ser utilizadas
cuando el alcance visual en la pista sea inferior a 350 m se proporcionaran con arreglo a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-12. El nimero de niveles de reglaje de brillo de estas luces
debe ser el mismo que el de las luces de eje de pista.
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5.3.17.11 Cuando las luces de eje de calle de rodaje se especifican como componente de un sistema
avanzado de guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde el punto de vista de las
operaciones, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los movimientos en la superficie
a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha brillantez diurna, las
luces de eje de calle de rodaje se ajustaran a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18
o0 A2-19.

Nota. — Las luces de eje de intensidades mas elevadas deben utilizarse solamente en caso de absoluta necesidad y después de
un estudio especifico.

Emplazamiento

5.3.17.12 Las luces de eje de calle de rodaje deben emplazarse normalmente sobre las sefiales de
eje de calle de rodaje, pero, cuando no sea factible, podran emplazarse a una distancia maxima de 30
cm.

Luces de eje de calle de rodaje en calles de rodaje

5.3.17.13 Las luces de eje de calle de rodaje en un tramo rectilineo deben estar espaciadas a
intervalos longitudinales que no excedan de 30 m, excepto que:

a) pueden utilizarse intervalos mayores, que no excedan de 60 m cuando, en razén de las condiciones
meteoroldgicas predominantes, tales intervalos proporcionen guia adecuada;

b) debe preverse un espaciado inferior a 30 m en los tramos rectilineos cortos; y

c) en una calle de rodaje que haya de utilizarse en condiciones de RVR inferior a un valor de 350 m, el
espaciado longitudinal no debe exceder de 15 m.

5.3.17.14 Las luces de eje de calle de rodaje en una curva de calle de rodaje, deben estar
emplazadas a continuacion de las de la parte rectilinea de la calle de rodaje, a distancia constante del
borde exterior de la curva. El espaciado entre las luces debe ser tal que proporcione una clara
indicacion de la curva.

5.3.17.15 En una calle de rodaje que haya de utilizarse en condiciones de RVR inferior a un valor de
350 m, el espaciado de las luces en las curvas no debe exceder de 15 m, y en curvas de menos de
400 m de radio, las luces deberian espaciarse a intervalos no mayores de 7,5 m. Este espaciado debe
extenderse una distancia de 60 m antes y después de la curva.

Nota 1.- Los espaciados que se han considerado como adecuados en las curvas de una calle de rodaje destinada a ser utilizada
en condiciones de RVR igual o superior a 350 m son:

Radio de la curva Espaciado de las luces
hasta 400 m 7,6m
de 401 ma 899 m 15m
900 m o més 30 m.

Nota 2.- Véanse 3.9.6 y la Figura 3-2.

Luces de eje de calle de rodaje en calles de salida rapida

Emplazamiento

5.3.17.16 Las luces de eje de calle de rodaje instaladas en una calle de salida rapida deberian
comenzar en un punto situado por lo menos a 60 m antes del comienzo de la curva del eje de la calle

de rodaje, y prolongarse mas alla del final de dicha curva hasta un punto, en el eje de la calle de
rodaje, en que puede esperarse que un avion alcance su velocidad normal de rodaje. En la porcion

NE — Revisiéon 002 314-Cap 5- 57 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 5 - Volumen | Ayudas Visuales para la Navegacion

paralela al eje de la pista, las luces deben estar siempre a 60 cm, por lo menos, de cualquier fila de
luces de eje de pista, tal como se indica en la Figura 5-27.

5.3.17.17 Las luces deben espaciarse a intervalos longitudinales que no excedan de 15 m, si bien,
cuando no se disponga de luces de eje de pista, puede usarse un intervalo mayor que no exceda de 30
m.

Luces de eje de calle de rodaje en otras calles de salida

5.3.17.18 Las luces de eje de calle de rodaje instaladas en calles de salida que no sean de salida
rapida, deben comenzar en el punto en que las sefales del eje de calle de rodaje inician la parte curva
separandose del eje de la pista, y deberian seguir la sefializacion en curva del eje de la calle de rodaje,
por lo menos hasta el punto en que las sefiales se salen de la pista. La primera luz deberia estar a 60
cm, por lo menos, de cualquier fila de luces de eje de pista, tal como se indica en la Figura 5-27.
5.3.17.19 Las luces deben estar espaciadas a intervalos longitudinales que no excedan de 7,5 m.

Luces de eje de calle de rodaje en las pistas
Emplazamiento
5.3.17.20 Las luces de eje de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas normalizadas

para el rodaje y destinadas al rodaje en condiciones de alcance visual en la pista inferior a 350 m,
deben estar espaciadas a intervalos longitudinales que no excedan de 15 m.

luz de eje de calle de salida
)— — —— — sefal de gje de calle de salida

*‘\

-+

- ———

senal de eje de pista
pista de aproximacion de

N precision de Categoria Il o lll x
- —— — —— — ——- eje de pista -

T b )

<— luz de eje de pista

—[— —— ——— —— — —— 1 — —— — senal de gje de calle de salida

luz de eje de calle de salida

Tolerancias para el desplazamiento de las luces de eje de pista
y de eje de calle de rodaje a fin de conseqguir una separacion de 60 cm.

Figura 5-27. Desplazamiento de las luces de eje de pista y de eje de calle de rodaje

5.3.18 Luces de borde de calle de rodaje
Aplicacion

5.3.18.1 Deben instalarse luces de borde de calle de rodaje en los bordes de una plataforma de viraje
en la pista, apartaderos de espera, plataformas, etc., que hayan de usarse de noche, y en las calles de
rodaje que no dispongan de luces de eje de calles de rodaje y que estén destinadas a usarse de
noche. Pero no sera necesario instalar luces de borde de calle de rodaje cuando, teniendo en cuenta el
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caracter de las operaciones, puede obtenerse una guia adecuada mediante iluminacion de superficie o
por otros medios.

Nota.— Véase 5.5.5 por lo que respecta a las balizas de borde de calle de rodaje.

5.3.18.2 Se deben instalar luces de borde de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas
normalizadas para el rodaje y estén destinadas al rodaje durante la noche, cuando la pista no cuente
con luces de eje de calle de rodaje.

Nota.— Véanse en 8.2.3 las disposiciones relativas a la interconexién de bloqueo de los sistemas de luces de las pistas y calles
de rodaje.

Emplazamiento

5.3.18.3 En las partes rectilineas de una calle de rodaje y en una pista que forme parte de una ruta
normalizada para el rodaje, las luces de borde de las calles de rodaje deben disponerse con un
espaciado longitudinal uniforme que no exceda de 60 m. En las curvas, las luces deben estar
espaciadas a intervalos inferiores a 60 m a fin de que proporcionen una clara indicacion de la curva.

5.3.18.4 En los apartaderos de espera, plataformas, etc., las luces de borde de calle de rodaje
deben disponerse con un espaciado longitudinal uniforme que no exceda de 60 m.

5.3.18.5 Las luces de borde de calle de rodaje en una plataforma de viraje en la pista deben
disponerse con un espaciado longitudinal uniforme que no exceda de 30 m.

5.3.18.6 Las luces deben estar instaladas tan cerca como sea posible de los bordes de la calle de
rodaje, plataforma de viraje en la pista, apartadero de espera, plataforma o pista, etc., o al exterior de
dichos bordes a una distancia no superior a 3 m.

Caracteristicas

5.3.18.7 Las luces de borde de calle de rodaje deben ser luces fijas de color azul. Estas luces deben
ser visibles por lo menos hasta 75° por encima de la horizontal, y desde todos los dngulos de azimut
necesarios para proporcionar guia a los pilotos que circulen en cualquiera de los dos sentidos. En una
interseccion, salida de pista o curva, las luces deben estar apantalladas en la mayor medida posible, de
forma que no sean visibles desde los angulos de azimut en los que puedan confundirse con otras luces.

5.3.18.8 Laintensidad de las luces de borde de calle de rodaje debe ser como minimo de 2 cd de 0°
a 6° en sentido vertical y de 0,2 cd en cualquier angulo vertical comprendido entre los 6° y los 75°.

5.3.19 Luces de plataforma de viraje en la pista

Aplicacion

5.3.19.1 Deben instalarse luces de plataforma de viraje para proporcionar una guia continua en las
plataformas que se destinan a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista menores de

350 m, para permitir a una aeronave completar un viraje de 180° y alinearse con el eje de la pista.

5.3.19.2 Deben instalarse luces de plataforma de viraje en la pista en plataformas de viraje en la
pista que se prevé utilizar durante la noche.

Emplazamiento

5.3.19.3 Las luces de plataforma de viraje en la pista deben instalarse normalmente en la
sefalizacion de la, plataforma de viraje en la pista, excepto que pueden tener un desplazamiento de no
mas de 30 cm en los casos en que no se pueden ubicar en la sefalizacion.

5.3.19.4 Las luces de plataforma de viraje en la pista en una seccion recta de la plataforma de viraje
en la pista deben estar ubicadas a intervalos longitudinales de no mas de15 m.
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5.3.19.5 Las luces de plataforma de viraje en la pista en una seccién curva de la plataforma de viraje
en la pista no deben estar separadas mas de 7,5 m.

Caracteristicas

5.3.19.6 Las luces de plataforma de viraje en la pista deben ser luces fijas unidireccionales de color
verde y con las dimensiones del haz de forma que la luz se vea solamente desde los aviones en la
plataforma de viraje en la pista o en aproximacién a la misma.

5.3.19.7 Las luces de plataforma de viraje en la pista se ajustaran a las especificaciones del
Apéndice 2, Figuras A2-13, A2-14 6 A2-15, segun corresponda.

5.3.20 Barras de parada
Aplicacion
Nota 1.— Las barras de parada deben ser controladas manual o automaticamente por los servicios de transito aéreo.

Nota 2.— Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o meteorologicas. El suministro
de barras de parada en los puntos de espera en la pista y su utilizacion en horas nocturnas y en condiciones de visibilidad
superior a un alcance visual en la pista de 550 m forma parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista.

5.3.20.1 Debe instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una
pista destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor de 550
m, salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar
que inadvertidamente haya transito en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones
de alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el nimero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y
2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.20.2 En los casos en que haya mas de una barra de parada asociada a una interseccion de calle
de rodaje/pista, sélo una estara activa en un momento determinado.

5.3.20.3 Debe disponerse de una barra de parada en un punto de espera intermedio cuando se
desee completar las sefiales mediante luces y proporcionar control de transito por medios visuales.

Emplazamiento

5.3.20.4 Las barras de parada deben estar colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el
punto en que se desee que el transito se detenga. En los casos en que se suministren las luces
adicionales especificadas en 5.3.20.7, dichas luces se deben emplazar a no menos de 3 m del borde
de la calle de rodaje.

Caracteristicas

5.3.20.5 Las barras de parada deben consistir en luces de color rojo que deben ser visibles en los
sentidos previstos de las aproximaciones hacia la interseccién o punto de espera de la pista,
espaciadas a intervalos uniformes de no mas de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de
rodaje.

Nota.- Cuando sea necesario aumentar la visibilidad de una barra de parada, se instalaran uniformemente luces adicionales

5.3.20.6 Debe anadirse un par de luces elevadas en cada extremo de la barra de parada donde las
luces de la barra de parada en el pavimento puedan quedar oscurecidas, desde la perspectiva del
piloto, por ejemplo a causa de la nieve o la lluvia, o0 donde pueda requerirse a un piloto que detenga la
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aeronave en una posicion tan proxima a las luces que éstas no se vean al quedar bloqueadas por la
estructura de la aeronave.

5.3.20.7 Las barras de parada instaladas en un punto de espera de la pista deben ser
unidireccionales y tendran color rojo en la direccién de aproximacioén a la pista.

5.3.20.8 En los casos en que se suministren las luces adicionales especificadas en 5.3.20.7, dichas
luces tendran las mismas caracteristicas que las otras luces de la barra de parada, pero deben ser
visibles hasta la posicion de la barra de parada para las aeronaves que se aproximan.

5.3.20.9 Laintensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada deben estar
de acuerdo con las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, segun corresponda.

5.3.20.10 Cuando las barras de parada se especifican como componente de un sistema avanzado de
guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde el punto de vista de las operaciones, se
requieran intensidades mas elevadas para mantener los movimientos en la superficie a una velocidad
determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha brillantez diurna, la intensidad de luz
roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada deben ajustarse a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 o A2-19.

Nota.— Las barras de parada de intensidades mas elevadas deberian utilizarse solamente en caso de absoluta necesidad y
después de un estudio especifico.

5.3.20.11 Cuando se requiera una lampara de haz ancho, la intensidad de luz roja y las aperturas de
haz de la luz de barra de parada deben ajustarse a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17 o
A2-19.

5.3.20.12 El circuito eléctrico debe estar concebido de modo que:

a) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje de entrada sean de
conmutacion selectiva;

b) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje, previstas Unicamente para
salidas, sean de conmutacion selectiva o por grupos;

c) cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de calle de rodaje instaladas mas alla de
la barra de parada se apagaran hasta una distancia por lo menos de 90 m; y

d) las barras de parada deben estar interconectadas (interconexién de bloqueo) con las luces de eje
de calle de rodaje, de tal forma que si se iluminan las luces de eje de calle de rodaje se apaguen
las de la barra de parada y viceversa.

5.3.21 Luces de punto de espera intermedio

Nota.— Véanse en 5.2.11 las especificaciones sobre la sefial de punto de espera intermedio

Aplicacion

5.3.21.1 Salvo si se ha instalado una barra de parada, se deben instalar luces de punto de espera
intermedio en los puntos de espera intermedios destinados a ser utilizados en condiciones de alcance
visual en la pista inferiores a un valor de 350 m.

5.3.21.2 Debe disponerse de luces de punto de espera intermedio en un punto de espera intermedio
cuando no haya necesidad de sefales de “parada-circule” como las proporcionadas por la barra de
parada.

Emplazamiento

5.3.21.3 Las luces de punto de espera intermedio deben estar a lo largo de las sefiales de punto de
espera intermedio a una distancia de 0,3 m antes de la sefal.
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Caracteristicas

5.3.21.4 Las luces de punto de espera intermedio deben consistir en tres luces fijas unidireccionales
de color amarillo, visibles en el sentido de la aproximacién hacia el punto de espera intermedio, con
una distribucion luminosa similar a las luces de eje de calle de rodaje, si las hubiere. Las luces deben
estar dispuestas simétricamente a ambos lados del eje de calle de rodaje y en angulo recto respecto al
mismo, con una separacién de 1,5 m entre luces.

5.3.22 Luces de salida de la instalaciéon de deshielo/antihielo
Aplicacion

5.3.22.1 Debe instalarse luces de salida de la instalacién de deshielo/antihielo en el limite de salida de
una instalacion de deshielo/antihielo distante contigua a una calle de rodaje.

Emplazamiento

5.3.22.2 Las luces de salida de la instalaciéon de deshielo/ antihielo deben estar ubicadas 0,3 m dentro
de la sefal de punto de espera intermedio en el limite de salida de una instalacion de deshielo/antihielo
distante

Caracteristicas

5.3.22.3 Las luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo consistiran en luces fijas
unidireccionales en el pavimento espaciadas a intervalos de 6 m, de color amarillo hacia la direccion de
la aproximacioén al limite de salida, con una distribucién de luz similar a la de las luces de eje de calle
de rodaje (véase la Figura 5-28).

Calle de rodaje

Distancia de separacion &
minima (véanse 3.15.10 y
Tabla 3-1, columna 11) v

Sefial de punto de
espera intermedio

Luces de salida
de la inztalacion de
deshielo/antihielo

Figura 5-28. Tipica instalacion de deshielo/antihielo distante

5.3.23 Luces de proteccion de pista

Nota.— Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o meteorolégicas. El uso de luces
de proteccion de pista en puntos de espera de la pista puede formar parte de medidas eficaces de prevencion de incursiones en

la pista. Las luces de proteccion de pista advierten a los pilotos, y a los conductores de vehiculos, cuando estén circulando en

calles de rodaje, que estan a punto de ingresar a una pista. Hay dos configuraciones normalizadas de luces de proteccién de
pista y se ilustran en la Figura 5-29.

Aplicacion

5.3.23.1 Se debe proporcionar luces de proteccion de pista, configuracion A, en cada interseccion de
calle de rodaje/pista asociada con una pista que se prevé utilizar:

NE — Revisiéon 002 314-Cap 5- 62 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 5 - Volumen | Ayudas Visuales para la Navegacion

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m donde no esté instalada una
barra de parada; y

b) en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre 550 m y 1 200 m
cuando la densidad del transito sea intensa.

Nota 1. — Las luces de proteccion de pista de configuracion B pueden complementar la configuracién A cuando se considere
necesario.

5.3.23.2 Como parte de las medidas de prevencién de incursion en la pista, debe proporcionarse luces
de proteccion de pista, configuracién A o B, en cada interseccion de calle de rodaje/pista donde se
hayan identificado lugares criticos de incursiones en la pista, y usarse en todas las condiciones
meteoroldgicas diurnas y nocturnas.

5.3.23.3 Las luces de proteccion de pista de configuracion B no debe instalarse en emplazamiento
comun con una barra de parada.

5.3.23.4 Cuando exista mas de un punto de espera de la pista en una interseccion de calle de
rodaje/pista, solamente se iluminara el conjunto de luces de proteccion de pista que esté asociado al
punto de espera operacional de la pista.

Emplazamiento

5.3.23.5 Las luces de proteccion de pista, configuracion A, se debe instalar a cada lado de la calle de
rodaje en el lado de espera de la senal de punto de espera de la pista.

5.3.23.6 Las luces de proteccion de pista, configuracién B, se debe instalar a través de la calle de
rodaje en el lado de espera de la sefal de punto de espera de la pista.

Caracteristicas

5.3.23.7 Las luces de proteccion de pista, configuracién A, debe consistir en dos pares de luces de
color amarrillo.

5.3.23.8 Para aumentar el contraste entre el encendido y apagado de las luces de proteccién de pista,
configuracién A, previstas para usarse de dia, debe ponerse una visera encima de cada lampara, de un
tamano suficiente para evitar que la luz solar entre al lente, sin obstruir su funcionamiento.

Nota.— Alternativamente, en lugar de la visera puede usarse otro dispositivo o disefio, p. €j., lentes disefiados especialmente.

5.3.23.9 Las luces de proteccion de pista, configuracion B, debe consistir en luces de color amarillo
espaciadas a intervalos de 3 m, colocadas a través de la calle de rodaje.

5.3.23.10 El haz luminoso seré unidireccional y de color amarillo en el sentido de aproximacion hacia el
punto de espera de la pista.

5.3.23.11 La intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracién A debe
corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-24.

5.3.23.12 Cuando se utilice las luces de proteccion de pista de dia, la intensidad de la luz amarilla y las
aperturas de haz de las luces de configuracidon A debe corresponder a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-25.
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y5.3.235 ™ I e
—L - Un par de luces ¥—_ Luces unidireccionales
unidireccionales, de de eoler amarille, de
colar amarillo de destellas destellos aintervalos de 2 m
Configuracion & Coenfiguracien B

Figura 5-29. Luces de proteccion de pista

5.3.23.13 Cuando las luces de proteccién de pista estén especificadas como componentes de un
sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se requieran intensidades
luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de
configuraciéon A deben corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-25.

Nota.— Es posible que se requieran intensidades mas elevadas para mantener el movimiento en tierra a una cierta velocidad en
condiciones de visibilidad escasa.

5.3.23.14 La intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracién B deben
corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-12.

5.3.23.15 Si se prevé que las luces de proteccion de pista se usen de dia, la intensidad de la luz
amarilla y las aperturas de haz de las luces de configuracion B deben corresponder a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-20.

5.3.23.16 Cuando las luces de proteccion de pista estén especificadas como componentes de un
sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie en que se requieran intensidades
luminosas mas elevadas, la intensidad de la luz amarilla y las aperturas de haz de las luces de
configuracién B deben corresponder a las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-20.

5.3.23.17 Las luces de cada elemento de la configuracibn A se encenderdn y apagaran
alternativamente.

5.3.23.18 Para la configuracion B, las luces adyacentes se encenderan y apagaran alternativamente y
las luces alternas se encenderan y apagaran simultaneamente.

5.3.23.19 Las luces se encenderan y apagaran entre 30 y 60 veces por minuto y los periodos de
apagado y encendido seran iguales y opuestos en cada luz.

Nota.— La frecuencia 6ptima de destellos depende de los tiempos de encendido y apagado de las lamparas que se usen. Se ha
observado que las luces de proteccioén de pista de configuracioén A instaladas en circuitos de 6,6 amperios se ven mejor cuando
funcionan a 45-50 destellos por minuto cada lampara. Se ha observado que las luces de proteccién de pista de configuracién B
instaladas en circuitos de 6,6 amperios se ven mejor cuando funcionan a 30-32 destellos por minuto cada lampara.

5.3.24 lluminacion de plataforma con proyectores
Aplicacién

5.3.24.1 Debe suministrarse iluminacién con proyectores en las plataformas, y en los puestos
designados para estacionamiento aislado de aeronaves, destinados a utilizarse por la noche.
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Emplazamiento

5.3.24.2 Los proyectores para iluminacidon de plataforma deben emplazarse de modo que suministren
una iluminacion adecuada en todas las areas de servicio de plataforma, con un minimo de
deslumbramiento para los pilotos de aeronaves en vuelo y en tierra, controladores de aerédromo y de
plataforma, y personal en la plataforma. La disposicidn y la direccién de proyectores deben ser tales
que un puesto de estacionamiento de aeronave reciba luz de dos 0 mas direcciones para reducir las
sombras al minimo.

5.3.24.3 La distribucion espectral de los proyectores para iluminaciéon de plataforma debe ser tal que
los colores utilizados para el sefalamiento de aeronaves relacionados con los servicios de rutina y para
las sefales de superficie y de obstaculos puedan identificarse correctamente.

5.3.24.4 La iluminacién media debe ser por lo menos la siguiente:

a) Puesto de estacionamiento de aeronave:
i) iluminacién horizontal - 20 lux con una relacién de uniformidad (media a minima) no superior a
4:1; e
ii) iluminacion vertical - 20 lux a una altura de 2 m sobre la plataforma, en las direcciones
pertinentes.

b) Ofras areas de la plataforma:
i) iluminacion horizontal - 50% de la iluminacién media en los puestos de estacionamiento de
aeronave, con una relacion de uniformidad (media a minima) no superior a 4:1.

5.3.25 Sistema de guia visual para el atraque
Aplicacion

5.3.25.1 Se debe proporcionar un sistema de guia visual para el atraque cuando se tenga la intencion
de indicar, por medio de una ayuda visual, la posicion exacta de una aeronave en un puesto de
estacionamiento y cuando no sea posible el empleo de otros medios tales como sefialeros.

Nota.— Los factores que han de considerarse al evaluar la necesidad de un sistema visual de guia de atraque son
especialmente: el nimero y tipos de aeronaves que utilizan el puesto de estacionamiento, las condiciones meteoroldgicas, el
espacio disponible en la plataforma y la precisién necesaria para maniobrar hacia el puesto de estacionamiento en funcién de las
instalaciones de servicios de aeronave, de las pasarelas telescopicas de pasajeros, etc. Véase en el Manual de disefio de
aerédromos (Doc 9157), Parte 4, Ayudas visuales, el texto de orientacién sobre la seleccién de sistemas adecuados

5.3.25.2 El sistema debe proporcionar guia de azimut y guia de parada.

5.3.25.3 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada deben ser adecuados en
cualesquiera condiciones meteorolégicas, de visibilidad, de iluminacién de fondo y de pavimento,
previstas para el sistema, tanto de dia como de noche, pero sin que deslumbren al piloto.

Nota.— Debe procurarse tanto en el disefio del sistema como en su instalacion sobre el terreno que los reflejos de la luz solar o
de otras luces de las inmediaciones no disminuyan la claridad y perceptibilidad de las indicaciones visuales proporcionadas por
el sistema.

5.3.25.4 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada deben ser tales que:

a) el piloto disponga de una clara indicacion de mal funcionamiento de cualesquiera de los dos o de
ambos; y
b) puedan desconectarse.

5.3.25.5 La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada deben estar ubicados de
manera que haya continuidad de guia entre las sefiales del puesto de estacionamiento, las luces de
guia para la maniobra en el puesto de estacionamiento, si existen, y el sistema visual de guia de
atraque.
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5.3.25.6 La precision del sistema debe ser adecuada al tipo de pasarela telescépica y a las
instalaciones fijas de servicios de aeronave con las que el sistema se utilice.

5.3.25.7 El sistema debe poder ser utilizado por todos los tipos de aeronaves para los que esté
previsto el puesto de estacionamiento, de preferencia sin necesidad de operacion selectiva segun el
tipo de aeronave.

5.3.25.8 Si se requiere operacion selectiva para que el sistema pueda ser utilizado por determinado
tipo de aeronave, el sistema debe indicar al operador del mismo y al piloto qué tipo de aeronave se ha
seleccionado, para que ambos estén seguros de que la seleccidn es correcta.

Unidad de guia de azimut
Emplazamiento

5.3.25.9 La unidad de guia de azimut debe estar emplazada en la prolongacién de la linea central del
puesto de estacionamiento, o cerca de ella, frente a la aeronave, de manera que sus sefiales sean
visibles desde el puesto de pilotaje durante toda la maniobra de atraque, y alineada para ser utilizada,
por lo menos, por el piloto que ocupe el asiento izquierdo.

5.3.25.10 La unidad de guia de azimut debe estar alineada para que la utilice tanto el piloto que ocupa
el asiento izquierdo como por el que ocupa el asiento derecho.

Caracteristicas

5.3.25.11 La unidad de guia de azimut debe proporcionar guia izquierda/derecha, inequivoca, que
permita al piloto adquirir y mantener la linea de guia de entrada sin hacer maniobras excesivas.

5.3.25.12 Cuando la guia de azimut esté indicada por medio de un cambio de color, se debe usar el
verde para informar de que se sigue la linea central y el rojo para informar de las desviaciones con
respecto a la linea central.

Indicador de posicion de parada
Emplazamiento

5.3.25.13 El indicador de posicion de parada debe estar colocado junto a la unidad de guia de azimut,
o suficientemente cerca de ella, para que el piloto, sin tener que volver la cabeza, pueda ver las
sefales de azimut y de parada.

5.3.25.14 El indicador de posicion de parada podra utilizarlo por lo menos el piloto que ocupe el
asiento izquierdo.

5.3.25.15 El indicador de posicidon de parada debe poder utilizarlo tanto el piloto que ocupe el asiento
izquierdo como el que ocupe el asiento derecho.

Caracteristicas

5.3.25.16 En la informacién de posicién de parada que proporcione el indicador para determinado tipo
de aeronave se deben tener en cuenta todas las variaciones previsibles en la altura de la vista del
piloto o del angulo de vision.

5.3.25.17 El indicador de posicién de parada debe senalar, la posicion de parada para la aeronave a la
que se proporcione guia e informara asimismo de su régimen de acercamiento para permitir al piloto
decelerar progresivamente la aeronave hasta detenerla completamente en la posicion de parada
prevista.

5.3.25.18 El indicador de posicion de parada debe proporcionar informacion sobre el régimen de
acercamiento por lo menos a lo largo de una distancia de 10 m.
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5.3.25.19 Cuando la guia de parada se indique por cambio de color, se debe usar el verde para indicar
que la aeronave puede continuar y rojo para indicar que ha llegado al punto de parada, pero cuando
quede poca distancia para llegar al punto de parada podra utilizarse un tercer color a fin de indicar que
el punto de parada esta proximo.

5.3.26 Sistema avanzado de guia visual para el atraque
Aplicacion

Nota 1.- Los sistemas avanzados de guia visual para el atraque (A-VDGS) comprenden aquellos que, ademas de informacion
basica y pasiva sobre azimut y posicion de parada, proporcionan a los pilotos informacion activa de guia (habitualmente a base
de sensores), como tipo de aeronave, distancia por recorrer y velocidad de acercamiento. Generalmente, la informacion de guia
para el atraque debe aparecer en una sola unidad de presentacion.

Nota 2.- Los A-VDGS pueden proporcionar informacion de guia para el atraque en tres etapas: la captacion de la aeronave por el
sistema, la alineacién de azimut de la aeronave y la informacién sobre la posicion de parada.

5.3.26.1 Debe contarse con A-VDGS cuando operacionalmente sea conveniente confirmar el tipo
correcto de aeronave al cual se proporciona guia y/o el eje del puesto de estacionamiento, cuando
haya mas de uno.

5.3.26.2 El A-VDGS debe servir para todos los tipos de aeronave para los cuales esté destinado el
puesto de estacionamiento de aeronaves.

5.3.26.3 El A-VDGS se debe usar unicamente en las condiciones para las que esté especificado su
rendimiento operacional.

Nota 1.- Seria necesario especificar el uso de A-VDGS en condiciones tales como las meteorolégicas, de visibilidad y de
iluminacion de fondo, tanto diurnas como nocturnas.

Nota 2.- Tanto en el disefio del sistema como en su instalacion en el terreno, debe procurarse que el deslumbramiento, los

reflejos de luz solar u otras luces cercanas no disminuyan la claridad y perceptibilidad de las indicaciones visuales
proporcionadas por el sistema.

5.3.26.4 La informaciéon de guia para el atraque proporcionada por el A-VDGS no debe ser
incompatible con la que proporciona un sistema de guia convencional en el puesto de estacionamiento
de aeronaves, si se cuenta con ambos tipos y los dos estan en uso operacional. Se proporcionara un
medio para indicar que el A-VDGS no esta en operacién o esta fuera de servicio.

Emplazamiento

5.3.26.5 ElI A-VDGS se debe emplazar de modo que la persona responsable del atraque de la
aeronave y las que ayudan durante toda la maniobra reciban guia sin obstrucciones y de manera
inequivoca.

Nota.- Generalmente el piloto al mando es responsable del atraque de la aeronave. No obstante, en algunos casos, la
responsabilidad recae en otra persona que puede ser el conductor del vehiculo de remolque de la aeronave.

Caracteristicas

5.3.26.6 El A-VDGS debe proporcionar, como minimo y en la etapa pertinente de la maniobra de
atraque, la informacién de guia siguiente:

a) indicacion de parada de emergencia;
b) tipo y modelo de aeronave a la cual se proporciona guia;

c) indicacién del desplazamiento lateral de la aeronave con respecto al eje del puesto de
estacionamiento;
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d) direccion de la correccion de azimut necesaria para corregir un desplazamiento con respecto al eje
del puesto de estacionamiento;

e) indicacion de la distancia a la posicion de parada;
f) indicacién de que la aeronave ha llegado a la posicion de parada correcta; y
g) advertencia si la aeronave sobrepasa la posicion de parada apropiada.

5.3.26.7 ElI A-VDGS puede proporcionar informacion de guia para el atraque para todas las
velocidades de rodaje de la aeronave durante la maniobra.

Nota.- En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se indican las velocidades méaximas de la aeronave relativas
a la distancia hasta la posicién de parada.

5.3.26.8 El tiempo desde la determinacién del desplazamiento lateral hasta su presentacion debe ser
tal que, en condiciones de operacion normales, la desviacion de la aeronave no sea de mas de un
metro respecto al eje del puesto de estacionamiento.

5.3.26.9 La precision de la informacion sobre el desplazamiento de la aeronave con respecto al eje del
puesto de estacionamiento y la distancia hasta la posicién de parada, cuando se presente, debe
ajustarse a los valores de la Tabla 5-4.

., Desviacion méaxima en Desviacion maxima a Desviacion maxima a Desviacion maxima a
Informacion . Sy C L
. la posicion de parada 9 mde la posicion de 15 m de la posicion 25 m de la posicion
de guia
(zona de parada) parada de parada de parada
Azimut +250 mm +340 mm +400 mm +500 mm
Distancia +500 mm +1 000 mm +1 300 mm No se especifica

Tabla 5-4. Precision recomendada para el desplazamiento de A-VDGS

5.3.26.10 Los simbolos y graficos que se utilicen para ilustrar la informacion de guia deben ser
intuitivamente representativos del tipo de informacién proporcionada.

Nota.— El empleo de colores necesita ser apropiado y ajustarse a la convencion sobre sefiales, es decir, rojo, amatrillo y verde
para representar peligro, precaucion y condiciones normales o correctas, respectivamente. También necesita considerarse el
efecto del contraste de colores.

5.3.26.11 La informacion sobre el desplazamiento lateral de la aeronave con respecto al eje del puesto
de estacionamiento se debe proporcionar como minimo 25 m antes de la posicién de parada

Nota.- La indicacién de la distancia de la aeronave a la posicién de parada podra codificarse con colores y presentarse a una
velocidad y distancia proporcionales a la velocidad de acercamiento y distancia reales de la aeronave que se aproxima al punto
de parada.

5.3.26.12 La distancia y la velocidad de acercamiento se debe proporcionar continuamente a partir de
15 m antes de la posicion de parada, como minimo.

5.3.26.13 Cuando la distancia de acercamiento se presente en numeros, debe proporcionarse en
metros enteros hasta la posicion de parada y con un decimal como minimo, tres metros antes de esa
posicion.

5.3.26.14 En toda la maniobra de atraque se debe proporcionar los medios adecuados para que el A-
VDGS indique si es necesario detener inmediatamente la aeronave. En ese caso, que incluye falla del
A-VDGS, no se proporcionara ninguna otra informacion.
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5.3.26.15 El personal responsable de la seguridad operacional del puesto de estacionamiento debe
contar con los medios para iniciar la interrupcion inmediata del procedimiento de atraque.

5.3.26.16 Cuando se requiera interrumpir de manera inmediata la maniobra de atraque, debe
presentarse la indicacién “ALTO” en caracteres rojos.

5.3.27 Luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de aeronaves
Aplicacion

5.3.27.1 Deben suministrarse luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de
aeronaves, para facilitar el emplazamiento preciso de las aeronaves en un puesto de estacionamiento
en una plataforma pavimentada que esté destinada a usarse en malas condiciones de visibilidad, a no
ser que se suministre guia adecuada por otros medios.

Emplazamiento

5.3.27.2 Las luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de aeronaves deben
estar instaladas en el mismo lugar que las senales del puesto de estacionamiento.

Caracteristicas

5.3.27.3 Las luces de guia para el estacionamiento en los puestos de estacionamiento de aeronaves
gue no sean las que indican una posicién de parada, deben ser luces fijas de color amarillo, visibles en
todos los sectores dentro de los cuales esta previsto que suministren guia.

5.3.27.4 Las luces empleadas para indicar las lineas de entrada, de viraje y de salida deben estar
separadas por intervalos no superiores a 7,5 m en las curvas y a 15 m en los tramos rectos.

5.3.27.5 Las luces que indiquen la posicion de parada deben ser luces fijas unidireccionales, de color
rojo.

5.3.27.6 La intensidad de las luces debe ser adecuada para las condiciones de visibilidad y luz
ambiente en que se prevea utilizar el puesto de estacionamiento de aeronaves.

5.3.27.7 El circuito de las luces debe ser tal que puedan encenderse las mismas para indicar que un
puesto de estacionamiento de aeronaves esta en uso y apagarse para indicar que no lo estara.

5.3.28 Luces de punto de espera en la via de vehiculos
Aplicacién

5.3.28.1 Se deben proporcionar luces de punto de espera en la via de vehiculos en todo punto de
espera en la via asociado con una pista que se prevea utilizar en condiciones de alcance visual en la
pista inferior a un valor de 350 m.

5.3.28.2 Deben proporcionarse luces de punto de espera en la via de vehiculos en todos los puntos
de espera en la via asociados con una pista que se prevea utilizar en condiciones de alcance visual en
la pista con valores comprendidos entre 350 m y 550 m.

Emplazamiento
5.3.28.3 Las luces de punto de espera en la via de vehiculos deben instalarse al lado de la sefial de
punto de espera, a 1,5 m (x 0,5 m) de uno de los bordes de la via de vehiculos, es decir, a la izquierda

0 a la derecha segun corresponda de acuerdo con los reglamentos locales de trafico.

Nota: Véanse en 9.9 las limitaciones de masa y de altura y los requisitos de frangibilidad de las ayudas para la navegacion
instaladas en las franjas de pista.
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Caracteristicas
5.3.28.4 Las luces de punto de espera en la via de vehiculos deben constar de:

a) un semaforo controlable rojo (pare) y verde (siga); o
b) una luz roja de destellos.

Nota.— Las luces que se especifican en a) deben ser controladas por los servicios de transito aéreo.

5.3.28.5 EIl haz luminoso del punto de espera en la via de vehiculos debe ser unidireccional y estar
alineado de modo que la luz pueda ser vista por el conductor de un vehiculo que esté acercandose al
punto de espera.

5.3.28.6 La intensidad del haz luminoso debe ser la adecuada a las condiciones de visibilidad y luz
ambiente en las cuales se prevé utilizar el punto de espera, pero no debera deslumbrar al conductor.

5.3.28.7 La frecuencia de los destellos de la luz roja de destellos debe ser de 30 a 60 destellos por
minuto.

5.3.29 Barra de prohibicion de acceso

Nota - Las incursiones en la pista pueden tener lugar en todas las condiciones de visibilidad o meteorolégicas. El uso de barras
de prohibicion de acceso en las intersecciones de calles de rodaje/pistas y la utilizacién de las mismas durante la noche y en
todas las condiciones de visibilidad puede formar parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista.

Aplicacion

5.3.29.1 Debe instalarse una barra de prohibicion de acceso colocada transversalmente en una calle
de rodaje destinada a ser utilizada como calle de rodaje de salida Unicamente para evitar que
inadvertidamente el transito ingrese en esa calle de rodaje.

Emplazamiento

5.3.29.2 Debe instalarse una barra de prohibicion de acceso colocada transversalmente al final de
una calle de rodaje destinada a ser utilizada como calle de rodaje de salida Unicamente, cuando se
desee, para evitar que el transito ingrese en sentido contrario en la calle de rodaje.

Caracteristicas

5.3.29.3 Las barras de prohibicion de acceso deberian colocarse junto con un letrero y/o una sefal de
prohibicién de acceso.

5.3.29.4 Una barra de prohibicién de acceso debe consistir en luces unidireccionales espaciadas a
intervalos uniformes de no mas de 3 m, de color rojo en la direcciéon o direcciones previstas de
aproximacion a la pista.

Nota.- Cuando sea necesario aumentar la visibilidad, se instalaran luces adicionales de manera uniforme.

5.3.29.5 Debe anadirse un par de luces elevadas en cada extremo de la barra de prohibicién de acceso
donde las luces de la barra de prohibicion de acceso en el pavimento puedan quedar oscurecidas,
desde la perspectiva del piloto, por ejemplo a causa de la nieve o la lluvia, o donde pueda requerirse a
un piloto que detenga la aeronave en una posicion tan préoxima a las luces que éstas no se vean al
quedar bloqueadas por la estructura de la aeronave.

5.3.29.6 La intensidad de la luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de prohibicion de
acceso deben cumplir las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, segun corresponda.

5.3.29.7 Cuando se especifiquen barras de prohibicién de acceso como componente de un sistema
avanzado de guia y control de movimientos en la superficie y cuando, desde un punto de vista
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operacional, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los movimientos en la superficie a
una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha brillantez diurna, la
intensidad de la luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de prohibicién de acceso deben
cumplir las especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 o A2-19.

Nota.- Las barras de prohibicion de acceso de alta intensidad se utilizan, comunmente, sélo en caso de absoluta necesidad y
después de un estudio especifico.

5.3.29.8 Cuando se requiera una lampara de haz ancho, la intensidad de luz roja y las aperturas de
haz de las luces de barra de prohibicion de acceso deben cumplir las especificaciones del Apéndice 2,
Figura A2-17 o A2-19.

5.3.29.9 Desde la calle de rodaje, no seran visibles las luces de eje de calle de rodaje instaladas mas
alla de la barra de prohibicién de acceso, mirando en direccion a la pista.

5.3.30 Luces de situacion de la pista

Nota de introducciéon.— Las luces de situacion de la pista (RWSL) es un tipo de sistema auténomo de advertencia de incursion
en la pista (ARIWS). Los dos componentes visuales basicos del RWSL son las luces de entrada a la pista (REL) y las luces de
espera de despegue (THL). Es posible instalar sélo uno de los dos, pero los dos componentes estan disefiados para
complementarse entre si.

Emplazamiento

5.3.30.1 Cuando se proporcionen, las REL tendran un desplazamiento de 0,6 m respecto del eje de
calle de rodaje en el lado opuesto a las luces de dicho eje, y empezaran 0,6 m antes del punto de
espera de la pista extendiéndose hasta el borde de la misma. Se colocara una sola luz adicional en la
pista a 0,6 m del eje de la misma y se alineara con las dos ultimas REL de la calle de rodaje.

Nota.- Cuando haya dos o mas puntos de espera de la pista, el punto de espera de la pista al que se hace referencia en el que
esta mas cerca de la pista.

5.3.30.2 Las REL constaran de por lo menos cinco unidades de luces y se espaciaran entre si a
intervalos de por lo menos 3,8 m y de maximo 15,2 m longitudinalmente, dependiendo de la longitud
correspondiente de la calle de rodaje, a excepcion de una luz Unica instalada cerca del eje de pista.

5.3.30.3 Cuando se proporcionen, las THL estaran desplazadas 1,8 m a cada lado de las luces del eje
de pista y se extenderan, por pares, empezando en un punto localizado a 115 m del inicio de la pista y,
a partir de ahi, cada 30 m a lo largo de por lo menos una distancia de 450 m.

Nota.- De la misma manera pueden instalarse THL adicionales en el punto de inicio del rodaje para el despegue.
Caracteristicas

5.3.30.4 Cuando se proporcionen, las REL constaran de una sola linea de luces fijas en el pavimento
que se iluminaran de rojo en la direccion de la aeronave que se aproxima a la pista.

5.3.30.5 Las REL se iluminaran, como una serie en cada intersecciéon de calle de rodaje/pista, donde
estén instaladas, en menos de dos segundos después de que el sistema determine que se requiere
una advertencia.

5.3.30.6 La intensidad y la abertura del haz de las REL se ajustaran a las especificaciones del
Apéndice 2, Figuras A2-12 y A2-14.

Nota.- Puede ser necesario considerar una abertura del haz menor para algunas luces REL en intersecciones pista/calle de
rodaje que forman angulos agudos, a fin de asegurar que las REL no sean visibles para aeronaves en la pista.
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5.3.30.7 Cuando se proporcionen, las THL constaran de dos lineas de luces fijas en el pavimento que
se iluminaran de rojo en la direccion de la aeronave que despega.

5.3.30.8 Las THL se iluminaran, como una serie en la pista, en menos de dos segundos después de
que el sistema determine que se requiere una advertencia.

5.3.30.9 La intensidad y la abertura del haz de las THL se ajustardn a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-26.

5.3.30.10.- Las REL y THL deberian automatizarse al grado de que el tnico control de cada sistema
sea la desactivacion de uno o ambos sistemas.

5.4 Letreros
541 Generalidades
54.1.1 Se deben proporcionar letreros para indicar una instruccion obligatoria, una informacion sobre

un emplazamiento o destino particular en el area de movimiento o para suministrar otra informacioén a

fin de satisfacer los requisitos de 9.8.1.

54.1.2 Se debe proporcionar un letrero de mensaje variable cuando:

a) la instruccion o informacion que se presenta en el letrero es pertinente solamente durante un
periodo determinado; o

b) es necesario presentar en el letrero informacion predeterminada variable, para cumplir con los
requisitos de 9.8.1.

Caracteristicas

54.1.3 Los letreros deben ser frangibles. Los que estén situados cerca de una pista o de una calle
de rodaje deben ser lo suficientemente bajos como para conservar la distancia de guarda respecto a
las hélices y las barquillas de los reactores. La altura del letrero instalado no sobrepasara la dimension
que figura en la columna apropiada de la Tabla 5-5.

5414 Los letreros deben ser rectangulares, tal como se indica en las Figuras 5-30 y 5-31, con el
lado mas largo en posicién horizontal.

Tabla 5.5 Distancia relativa al emplazamiento de los letreros de guia para el rodaje,
incluidos los letreros de salida de pista.

Altura de letrero (mm) Distancia perpendicular Distancia perpendicular
desde el borde definido desde el borde definido
Ndmero de Placa Instalado del pavimento de la calle | del pavimento de la pista
Indicacion frontal . de rodaje hasta el borde hasta el borde mas
clave ; (max) .
(min) mas cercano del letrero cercano del letrero
162 200 300 700 5-11m 3-10 m
162 300 450 900 5-11m 3-10 m
364 300 450 900 11-21m 8-15m
364 400 600 1100 11-21m 8-15m

54.15 Los unicos letreros de color rojo en el area de movimiento deben ser los letreros con
instrucciones obligatorias.

54.16 Las inscripciones de los letreros deben ser conformes a las disposiciones del Apéndice 4.
54.1.7 Los letreros deben estar iluminados de conformidad con las disposiciones del Apéndice 4,

cuando se prevea utilizarlos en los siguientes casos:
a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 800 m; o
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b) durante la noche, en pistas de vuelo por instrumentos; o
c) durante la noche, en pistas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 6 4.

5418 Los letreros deben ser retro reflectantes o deben estar iluminados de conformidad con las
disposiciones del Apéndice 4, cuando se prevea utilizarlos durante la noche en pistas de vuelo visual
cuyo numero de clave sea 1 6 2.

54.1.9 Los letreros de mensaje variable deben presentar la placa frontal sin ningin mensaje cuando
no estén en uso.

54.1.10 Los letreros de mensaje variable deben ser seguros en caso de falla, es decir que en caso de
falla no deben proporcionar informacion que pueda inducir a un piloto o conductor de vehiculo a
efectuar una maniobra peligrosa.

54.1.11 El intervalo de tiempo para cambiar de un mensaje a otro en un letrero de mensaje variable
debe ser lo mas breve posible y no exceder de 5 segundos.

Designacidn de pista Indica un punto de espera de la pista @n un extremo de la pista
de un extremo de |a pista

(Ejempio)

Designacidn de pista Indica un punto de espera de la pista localizado en k3 interseccidn
de los dios extremos. o de calle de rodajelpista que no sea & extremo de [a pista

de una pista

(Ejempio)

Punto de espera Indica un punto de espera de |a pista de Categoria |
de Categaria | 2 5 C AT I en el umbral de |la pista 25
(Ejempia)
Punto de espera Indica un punto de espera de |a pista de Categaria Il
de Categoria |l 25 CAT I en el umbral de 13 pste 25
(Ejzmpia)
Punto de espera Indica un punto de espera de la pista de Categoria I
de Categaria i 25 en &l umbral de |a pista 25
(Ejempio)
Punto de espera Indica un punto de espera de la pista
de Categorias il y I de Categoria I en &l umbral
|Ejempla) de |a pista 25

Indica un punto de espara de la pista
iz de Categoria U en el umbeal
{Ejempla) de |a pista 25
PROHIBIDA Indica que esta prohibida 1a entrada a una zona
LA ENTRADA

Indica un punio de espera de la pista (conforme a 3.12.3)

Punto de espera
de |a pista
(Ejempla)

Figura 5-30. Letreros con instrucciones obligatorias

54.2 Letreros con instrucciones obligatorias

Nota.- Véase en la Figura 5-30 la representacién gréfica de los letreros con instrucciones obligatorias y en la Figura 5-32
ejemplos de la ubicacion de letreros en las intersecciones de calle de rodaje/pista.
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Aplicacion

5421 Se deben proporcionar letreros con instrucciones obligatorias para identificar el lugar mas alla
del cual una aeronave en rodaje o un vehiculo no debe proseguir a menos que lo autorice la torre de
control de aerédromo.

5422 Entre los letreros con instrucciones obligatorias deben estar comprendidos los letreros de
designacion de pista, los letreros de punto de espera de Categorias I, 1l o lll, los letreros de punto de
espera de la pista, los letreros de punto de espera en la via de vehiculos, y los letreros de PROHIBIDA
LA ENTRADA.

Nota.— Véanse en 5.4.7 las especificaciones sobre los letreros de punto de espera en la via de vehiculos.

54.23 Las sefiales de punto de espera de la pista, configuraciéon A, se deben complementar con un
letrero de designacion de pista en la interseccidon de calle de rodaje/pista o en la interseccion de
pista/pista.

5424 Las sefiales de punto de espera de la pista, configuracién B, se deben complementar con un
letrero de punto de espera de Categorias I, Il o Ill.

5425 Las sefales de punto de espera de la pista de configuracion A en un punto de espera de la
pista establecido de conformidad con 3.12.3 se deben complementar con un letrero de punto de espera
de la pista.

Nota. — Véanse en 5.2.10 especificaciones sobre las sefiales de punto de espera de la pista.

5426 Los letreros de designacion de pista en una interseccion de calle de rodaje/pista deben
complementarse con un letrero de emplazamiento que se colocar en la parte exterior (la mas alejada
de la calle de rodaje), segun corresponda.

Nota. — Véanse en 5.4.3 las caracteristicas de los letreros de emplazamiento.
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LADO IZQUIERDO LADO DERECHO

«Cjl3C-

DIRECCION/EMPLAZAMIENTO/DIRECCION

-

«C- <APRON

EMPLAZAMIENTO/DIRECCION DESTINO

EMPLAZAMIENTO/PISTA LIBRE PISTA LIBRE/EMPLAZAMIENTO
SALIDA DE PISTA SALIDA DE PISTA

A NI B CRIE

EMPLAZAMIENTO  pIRECCION/EMPLAZAMIENTO/DIRECCION/DIRECCION

¢D|<C|[<E[EJ D7[C~>[Ex

DIRECCION/DIRECCION/DIRECCION/EMPLAZAMIENTO/DIRECCION/DIRECCION/DIRECCION

«2500m 2500m->

DESPEGUE DESDE INTERSECCION

Figura 5-31. Letreros de informacion
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OPERACIONES EN PISTA DE DESPEGUE, DE VUELO VISUAL, O QUE NO SON DE PRECISION

N —x

A 27 W 27 A

A

PISTAS DE APROXIMACION DE PRECISION

A L
X
i
CATEGORIA | 1
ZICATI R’
A A
X%
3 ¥
CATEGORIA Il
' 271 AR
. 27CATI RS
X
CATEGORIA 1l L
(2T A
2TCATII

Nota. — La distancia X se obtiene de la Tabla 3-2. La distancia Y se establece desde el borde del area critica/sensible del
ILS/MLS.

Figura 5-32. Ejemplos de la ubicacion de los letreros en las intersecciones de calle de rodaje/pista

5427 Se debe proporcionar un letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA cuando no esté autorizada la
entrada a la zona en cuestion.

Emplazamiento
5428 Se debe colocar un letrero de designacion de pista en las intersecciones de calle de

rodaje/pista o en las intersecciones de pista/pista, a cada lado de la sefal de punto de espera de la
pista, de forma que se vea de frente al aproximarse a la pista.
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5429 Se debe instalar un letrero de punto de espera de Categorias |, Il o lll a cada lado de la sedal
de punto de espera de la pista, de modo que se vea de frente al aproximarse al area critica.

54.210 Se debe colocar un letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA al comienzo de la zona a la cual no
esté autorizada la entrada, a cada lado de la calle de rodaje vista desde la perspectiva del piloto.

54.2.11 Se debe colocar un letrero de punto de espera de la pista, a cada lado del punto de espera
de la pista establecida de conformidad con 3.12.3, de modo que se vea de frente al aproximarse a la
superficie limitadora de obstaculos o al area critica/sensible ILS/MLS, segun corresponda.

Caracteristicas

54.2.12 Los letreros con instrucciones obligatorias deben consistir en una inscripcion en blanco sobre
fondo rojo.

54.2.13 Cuando, a causa del medio ambiente o de otros factores, se requiera aumentar la visibilidad
de la inscripcion de un letrero con instrucciones obligatorias, el borde exterior de la inscripcion en
blanco debe complementarse con un contorno negro de una anchura de 10 mm para los numeros de
clave de pista 1y 2, y de 20 mm para los numeros de clave de pista 3 y 4.

54.214 La inscripcidon de un letrero de designacién de pista debe consistir en las designaciones y
direcciones correspondientes de la pista intersecada, correctamente orientadas con respecto a la
posicion desde la que se ve el letrero; pero si el letrero de designacion de pista esta instalado en las
proximidades de un extremo de pista puede indicarse Unicamente la designacion de pista del extremo
en cuestion.

54.2.15 La inscripcidon de los letreros de punto de espera de Categorias I, Il o lll, Categoria Il/llI
conjunta o Categoria I/ll/lll conjunta debe consistir en el designador de pista seguido de CAT I, CAT II,
CAT Ill, CAT li/lll, o CAT I/1I/11l segln corresponda.

54.2.16 Lainscripcion del letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA debe corresponder a lo indicado en la
figura 5-30.

54.217 Lainscripcion de los letreros de punto de espera de la pista instalados en un punto de espera
de la pista de conformidad con 3.12.3 debe consistir en la designacién de la calle de rodaje y un numero.

54.2.18 Donde estén instalados, se usaran las inscripciones o simbolos de la Figura 5-30.
543 Letreros de informacion

Nota.— Véase en la Figura 5-31 la representacion gréfica de los letreros de informacion

Aplicacion

54.3.1 Se debe proporcionar un letrero de informacion cuando sea necesario desde el punto de vista
de las operaciones identificar por medio de un letrero un emplazamiento especifico o proporcionar
informacion de encaminamiento (direccion o destino).

5432 Los letreros de informacion deben comprender lo siguiente: letreros de direccion, letreros de
emplazamiento, letreros de destino, letreros de salida de pista, letreros de pista libre y letreros de
despegue desde interseccion.

54.3.3 Se debe proporcionar un letrero de salida de pista cuando sea necesario desde el punto de
vista de las operaciones identificar una salida de pista.

54.3.4 Se debe proporcionar un letrero de pista libre cuando la calle de rodaje de salida no cuente
con luces de eje de calle de rodaje y sea necesario indicar al piloto que abandona una pista cual es la
ubicacion del perimetro del area critica/sensible ILS/MLS o la ubicacion del borde inferior de la
superficie de transicion interna, de estos dos elementos el que esté mas alejado del eje de pista.

Nota.— Véanse en 5.3.17 las especificaciones sobre la clave de colores de las luces de eje de calle de rodaje.

NE — Revisiéon 002 314-Cap 5-77 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 5 - Volumen | Ayudas Visuales para la Navegacion

5435 Debe proporcionarse un letrero de despegue desde interseccidon cuando sea necesario,
desde el punto de vista de las operaciones, indicar el recorrido de despegue disponible (TORA)
restante para los despegues desde interseccion.

5436 Cuando sean necesarios, deben proporcionarse letreros de destino para indicar la direccion
hacia un destino particular en el aerédromo, tales como area de carga, aviacién general, etc.

54.3.7 Se deben proporcionar letreros combinados que indiquen el emplazamiento y la direccion,
cuando dichos letreros se utilicen para suministrar informacién de encaminamiento antes de una
interseccion de calle de rodaje.

54.3.8 Se deben proporcionar letreros de direccidén cuando sea necesario desde el punto de vista de
las operaciones identificar la designacion y la direccion de las calles de rodaje en una interseccion.

5439 Debe proporcionarse un letrero de emplazamiento en un punto de espera intermedio.

54.3.10 Se debe proporcionar un letrero de emplazamiento junto con todo letrero de designacion de
pista, excepto en una interseccion pista/pista.

54.3.11 Se debe proporcionar un letrero de emplazamiento junto con todo letrero de direccién, pero
podra omitirse cuando haya estudios aeronauticos que indiquen que es innecesario.

54.3.12 Cuando sea necesario, debe proporcionarse un letrero de emplazamiento para identificar las
calles de rodaje que salen de una plataforma o las calles de rodaje que se encuentran mas alla de una
interseccion.

54.3.13 Cuando una calle de rodaje termina en una intersecciéon en forma de “T” y es necesario
indicarlo, debe utilizarse una barrera, un letrero de direccién u otra ayuda visual adecuada

Emplazamiento

54.3.14 A reserva de lo especificado en 5.4.3.16 y 5.4.3.24, los letreros de informacion se deben
colocar siempre que sea posible en el lado izquierdo de la calle de rodaje, de conformidad con la Tabla
5-5.

54.3.15 En la interseccion de calle de rodaje, los letreros de informacién se colocaran antes de la
interseccion y en linea con la sefial de punto de espera intermedio. Cuando no haya sefial de punto de
espera intermedio, los letreros se instalaran como minimo a 60 m del eje de la calle de rodaje
intersecada cuando el numero de clave sea 3 6 4, y a 40 m como minimo cuando el nimero de clave
sea1062.

Nota.— Los letreros de emplazamiento instalados mas alla de la interseccion de la calle de rodaje pueden colocarse en
cualquiera de los lados de la calle de rodaje.

54.3.16 Los letreros de salida de pista se deben colocar en el mismo lado de la pista que la salida (es
decir, a la izquierda o a la derecha), y se deben ubicar de conformidad con la Tabla 5-5.

54.3.17 Los letreros de salida de pista se deben colocar antes del lugar de salida de pista, a una
distancia de 60 m como minimo del punto tangencial con la salida cuando el nimero de clave sea 3 6 4
y a 30 m como minimo cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

54.3.18 Se deben colocar letreros de pista libre por lo menos en uno de los lados de la calle de
rodaje. La distancia entre el letrero y el eje de la pista no sera inferior al mayor de los valores
siguientes:

a) la distancia entre el eje de la pista y el perimetro del area critica/sensible ILS/MLS; o
b) la distancia entre el eje de la pista y el borde inferior de la superficie de transicion interna.

54.3.19 Cuando se proporcionen letreros de emplazamiento de calle de rodaje junto con letreros de
pista libre, los primeros deben colocarse junto al letrero de pista libre en el lado mas alejado con
respecto a la calle de rodaje.
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54.3.20 El letrero de despegue desde interseccion se colocar en el lado izquierdo de la calle de rodaje
de entrada a la pista. La distancia desde el letrero hasta el eje de la pista no debe ser inferior a 60 m
cuando el numero de clave sea 3 6 4 y no sera inferior a 45 m cuando el niumero de clave sea 1 6 2.

54.3.21 Los letreros de emplazamiento de calle de rodaje que se instalen junto con letreros de
designacion de pista deben colocarse junto a los letreros de designacion de pista en el lado mas
alejado con respecto a la calle de rodaje.

54.3.22 Normalmente, los letreros de destino no deben colocarse junto con letreros de
emplazamiento o direccion.

54.3.23 Los letreros de informacién que no sean los de emplazamiento no se deben colocar junto a
letreros con instrucciones obligatorias.

54.3.24 Los letreros de direccion, las barreras u otras ayudas visuales apropiadas que se utilicen para
identificar una interseccion en forma de “T” deben colocarse en el lado de la interseccion que esta
frente a la calle de rodaje.

Caracteristicas

54.3.25 Los letreros de informacion que no sean de emplazamiento deben consistir en inscripciones
en negro sobre fondo amairillo.

54.3.26 Los letreros de emplazamiento deben consistir en inscripciones en amarillo sobre fondo
negro y cuando se trata de un solo letrero, tendra un borde en amarillo.

54.3.27 Las inscripciones de los letreros de salida de pista deben consistir en el designador de la
calle de rodaje de salida y una flecha que indique la direccién que se ha de seguir.

5.4.3.28 Las inscripciones de los letreros de pista libre deben representar la sefial de punto de espera
de la pista, configuracion A, como se ilustra en la Figura 5-31.

54.3.29 Las inscripciones de los letreros de despegue desde interseccion deben contener un mensaje
numérico que indique el recorrido de despegue disponible restante en metros, mas una flecha con la
colocacién y orientacion pertinentes, que indique la direcciéon de despegue, como se ilustra en la Figura
5-31.

54.3.30 Las inscripciones de los letreros de destino deben contener un mensaje con letras, letras y
numeros o numeros que identifiquen el destino, mas una flecha que indique la direccién que se ha de
seguir, como se ilustra en la Figura 5-31.

54.3.31 Las inscripciones de los letreros de direccion deben contener un mensaje con letras o letras y
numeros que identifiquen las calles de rodaje, mas una flecha o flechas con la orientacion pertinente,
como se ilustra en la Figura 5-31.

54.3.32 La inscripcion de todo letrero de emplazamiento debe contener la designacién de la calle de
rodaje, pista u otra superficie pavimentada en la que se encuentre o esté entrando la aeronave, y no
tendra flechas.

5.4.3.33 Cuando sea necesario identificar cada uno de una serie de puntos de espera intermedios en
una misma calle de rodaje, el letrero de emplazamiento debe incluir la designacién de la calle de
rodaje y un nimero.

5.4.3.34 Cuando se utilicen letreros de emplazamiento con letreros de direccion:

a) todos los letreros de direccidon que indiquen virajes hacia la izquierda deben colocarse al lado
izquierdo de los letreros de emplazamiento y todos los letreros de direccion que indiquen virajes
hacia la derecha deben colocarse al lado derecho de los letreros de emplazamiento, salvo que
cuando se trata de una interseccién con calle de rodaje, el letrero de emplazamiento puede, como
alternativa, colocarse al lado izquierdo;

NE — Revisiéon 002 314-Cap 5-79 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Capitulo 5 - Volumen | Ayudas Visuales para la Navegacion

b) los letreros de direccion deben colocarse de manera que la direccion de las flechas varie con
respecto a la vertical segun la desviacion que siga la calle de rodaje pertinente;

c) se debe colocar un letrero de direccién apropiado junto al letrero de emplazamiento, cuando la calle
de rodaje en cuestidon cambie significativamente de direccidon después de la interseccion; y

d) en los letreros de direccion adyacentes debe trazarse una linea vertical negra entre ellos, como se
ilustra en la Figura 5-31.

54.3.35 Las calles de rodaje deben identificarse con un designador que sdélo se use una vez en un
aerodromo y que consista en una unica letra, dos varias letras, o bien una o varias letras seguidas de
un numero.

54.3.36 Cuando se designen calles de rodaje, debe evitarse, siempre que sea posible, el uso de
palabras tales como interior y exterior.

5.4.3.37 Cuando se designen calles de rodaje, no se utilizaran las letras I, O ni X evitar confusiéon con
los numeros 1, 0y con la sefial de zona cerrada.

5.4.3.38 EIl uso de numeros solamente en el area de maniobras debe reservarse para la designacion
de pistas.

5.4.3.39 Los designadores del puesto de estacionamiento en la plataforma no deberian ser iguales a
los designadores de las calles de rodaje

544 Letreros de punto de verificacion del VOR en el aeré6dromo

Aplicacion

544.1 Cuando se establezca un punto de verificaciéon del VOR en el aerédromo, debera indicarse
mediante la sefal y el letrero correspondientes.

Nota.— Véase en 5.2.12 la sefal de punto de verificacién del VOR en el aerédromo.
Emplazamiento

54.42 El letrero de punto de verificacion del VOR en el aerédromo debe colocarse lo mas cerca
posible del punto de verificacion, de forma que las inscripciones de verificacion resulten visibles desde
el puesto de pilotaje de una aeronave que se encuentre debidamente situada sobre la sefial de punto
de verificaciéon del VOR en el aerédromo.

VOR 116,3 147° |-oreeeees VOR 116,3
147°

(A) (B)
Cuando no existe un DME de emplazamiento comun con el VOR

VOR 116,3 147° 4,3NM |-|VOR 116,3
147° 4,3NM

(©) (D)
Cuando existe un DME de emplazamiento comun con el VOR

Figura 5-33. Letreros de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo
Caracteristicas

5443 Los letreros de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo deben consistir en una
inscripcion en negro sobre fondo amairillo.
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5444 Las inscripciones de los letreros de punto de verificacion del VOR deben corresponder a una
de las alternativas que se indican en la Figura 5-33 en la que:

VOR es una abreviatura que identifica el lugar como punto de verificacion del VOR,;
116,3 es un ejemplo de la radiofrecuencia del VOR en cuestion;
147° es un ejemplo de la marcaciéon del VOR, redondeada al grado mas cercano, e indica la

marcacion que debe obtenerse en el punto de verificacion del VOR; y
4,3 NM es un ejemplo de la distancia en millas marinas hasta un DME de emplazamiento comun
con el VOR en cuestion.

545 Letrero de identificacion de aerédromo

5451 Cuando un aerédromo no cuente con otros medios suficientes de identificacion visual debera
estar provisto de un letrero de identificacion de aerédromo.

5452 El letrero de identificacion de aerédromo debe colocarse de modo que, en la medida de lo
posible, pueda leerse desde todos los angulos sobre la horizontal.

Caracteristicas
5453 Elletrero de identificacion de aerédromo consistira en el nombre del mismo.

54.54 El color que se escoja para el letrero debe ser suficientemente perceptible sobre el fondo en
que se presenta.

5455 Los caracteres no deben tener menos de 3 m de altura.

5.4.6 Letrero de identificacion de los puestos de estacionamiento de aeronaves
Aplicacion

54.6.1 Siempre que sea posible la sefal de identificacién de puesto de estacionamiento debera
estar complementada con un letrero de identificacion de puesto de estacionamiento de aeronaves.

Emplazamiento

54.6.2 El letrero de identificacion de puesto de estacionamiento de aeronaves debera colocarse de
tal manera que sea claramente visible desde el puesto de pilotaje de la aeronave antes de entrar en
dicho puesto.

Caracteristicas

54.6.3 El letrero de identificacién de puesto de estacionamiento de aeronaves debera consistir en
inscripciones negras sobre fondo amarillo.

54.7 Letrero de punto de espera en la via de vehiculos

54.7.1 Deben proporcionarse letreros de punto de espera en la via de vehiculos en todos los puntos
de entrada de la via a una pista.

Emplazamiento
54.7.2 Los letreros de punto de espera en la via de vehiculos se emplazaran a 1,5 m del borde de la

via (izquierdo o derecho segun corresponda de acuerdo con los reglamentos locales de trafico), en el
lugar de punto de espera.
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Caracteristicas

54.7.3 El letrero de punto de espera en la via de vehiculos debera consistir en inscripciones en
blanco sobre fondo rojo.

54.74 Las inscripciones que figuren en los letreros de punto de espera en la via de vehiculos deben
estar redactadas en el idioma nacional, se conformaran a los reglamentos de trafico locales e indicaran
los siguientes datos:

a) un requisito de detenerse; y
b) cuando corresponda:

1) un requisito de obtener autorizacion ATC; y
2) un designador de emplazamiento.

54.7.5 Los letreros de punto de espera en la via de vehiculos previstos para uso nocturno deben ser
retrorreflectantes o deben estar iluminados.

5.5 Balizas
5.5.1 Generalidades
Las balizas deben ser frangibles. Las que estén situadas cerca de una pista o calle de rodaje deben

ser lo suficientemente bajas como para conservar la distancia de guarda respecto a las hélices y las
barquillas de los reactores.

5.5.2 Balizas de borde de pistas sin pavimentar
Aplicacion

55.21 Cuando los limites de una pista sin pavimentar no estén claramente indicados por el
contraste de su superficie con el terreno adyacente, deberan instalarse balizas.

Emplazamiento

55.22 Cuando existan luces de pista de balizas deben montarse en los dispositivos luminosos.
Cuando no haya luces, deben disponerse balizas planas, de forma rectangular o cénica, de modo que
delimiten claramente la pista.

Caracteristicas

55.23 Las balizas planas rectangulares deben tener las dimensiones minimas de 1 m por 3 my
deben colocarse de modo que su lado mas largo sea paralelo al eje de la pista. Las balizas cénicas
deben tener una altura que no exceda de 50 cm.

5.5.3 Balizas de borde de zona de parada
Aplicacion

5.5.3.1 Deberan instalarse balizas de borde de la zona de parada cuando la superficie de esta zona
no se destaque claramente del terreno adyacente.

Caracteristicas

55.3.2 Las balizas de borde de zona de parada se deben diferenciar suficientemente de todas las
sefiales de borde de pista que se utilicen, para asegurar que no puedan confundirse.

Nota.— Las balizas formadas por pequenrios tableros verticales cuyo reverso, visto desde la pista, esté enmascarado, han
resultado aceptables en la practica.
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5.5.4 Balizas de borde para pistas cubiertas de nieve
Aplicacion

5.5.4.1 Debe emplearse balizas de borde para pistas cubiertas de nieve para indicar la parte utilizable
de las pistas cubiertas de nieve, cuando los limites de las mismas no se indiquen de otra forma.

Nota.— Para indicar los limites pueden utilizarse las luces de pista.

Emplazamiento

5.5.4.2 Debe colocarse balizas de borde para pistas cubiertas de nieve a lo largo de los bordes de la
pista, a intervalos no superiores a 100 m, simétricamente respecto al eje de la pista y suficientemente
alejadas del mismo para conservar una distancia de guarda apropiada con relacién a los extremos de
las alas y de los sistemas motopropulsores. Debe instalarse un numero suficiente de balizas en el
umbral y en el extremo opuesto de la pista, perpendicularmente a su eje.

Caracteristicas

5.5.4.3 Las balizas de borde para pistas cubiertas de nieve debe ser objetos bien visibles, tales como
arboles coniferos de 1,5 m de alto aproximadamente, o balizas ligeras.

5.5.5 Balizas de borde de calle de rodaje

Aplicacion

5.5.5.1 Deben proporcionarse balizas de borde de calle de rodaje en aquellas cuyo niumero de clave
sea 1 0 2 y en aquellas que no estén provistas de luces, de eje o de borde, de calle de rodaje o de
balizas de eje de calle de rodaje.

Emplazamiento

5.5.5.2 Las balizas de borde de calle de rodaje deben instalarse por lo menos en los emplazamientos
en los que, de utilizarse, se instalarian luces de borde de calle de rodaje.

5.5.5.3 Cuando se disponga las balizas de borde de calle de rodaje deben ser de color azul
retrorreflectante.

5.5.5.4 La superficie sefializada debe ser vista por el piloto como un rectdngulo y su area minima
visible deberia ser de 150 cm?.

5.5.5.5 Las balizas de borde de calle de rodaje deben ser frangibles. Su altura debe ser tan escasa
que puedan franquearla las hélices y las géndolas de los motores de aeronaves a reaccion.

5.5.6 Balizas de eje de calle de rodaje

Aplicacion

5.5.6.1 Deben proporcionarse balizas de eje de calle de rodaje en aquellas cuyo numero de clave sea
1 6 2 y en aquellas que no estén provistas de luces de eje o de borde o de balizas de borde de calle de
rodaje.

5.5.6.2 Deben proporcionarse balizas de eje de calle de rodaje en aquellas cuyo numero de clave sea

3 6 4 y en aquellas que no estén provistas de luces de eje de calle de rodaje, siempre que sea
necesario mejorar la guia proporcionada por las sefiales de eje de calle de rodaje.
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Emplazamiento

5.5.6.3 Las balizas de eje de calle de rodaje deben instalarse, como minimo, en el mismo lugar en que
se hubieran colocado las luces de eje de calle de rodaje.

5.5.6.4 Las balizas de eje de calle de rodaje deben emplazarse normalmente en las sefiales de eje de
calle de rodaje v, si ello no fuera posible, pueden desplazarse a una distancia que no exceda de 30 cm.

Caracteristicas
5.5.6.5 Las balizas de eje de calle de rodaje deben ser retrorreflectantes de color verde.

5.5.6.6 La superficie sefalizada debe ser vista por el piloto como un rectangulo y su area minima
visible debe ser de 20 cma.

5.5.6.7 Las balizas de eje de calle de rodaje estaran disefiadas y montadas de manera que puedan
resistir el paso de las ruedas de un avion sin que éste ni las balizas sufran dafos.

5.5.7 Balizas de borde de calle de rodaje sin pavimentar

Aplicacion

5.5.7.1 Cuando una calle de rodaje sin pavimentar no esté claramente indicada por el contraste de su
superficie con el terreno adyacente, deben instalarse balizas.

Emplazamiento

5.5.7.2 Cuando existan luces de calle de rodaje, las balizas deben montarse en los dispositivos
luminosos. Cuando no haya luces de calle de rodaje, deben disponerse balizas cénicas, de modo que
delimiten claramente la calle de rodaje.

5.5.8 Balizas delimitadoras

Aplicacion

5.5.8.1 Se deben instalar balizas delimitadoras en los aerédromos que no tengan pista en el area de
aterrizaje.

Emplazamiento

5.5.8.2 Se deben instalar balizas delimitadoras a lo largo de los limites del area de aterrizaje con un
espaciado no mayor de 200 m si se usan balizas del tipo indicado en la Figura 5-34, o con un
espaciado de 90 m aproximadamente, si se usan balizas cénicas con una baliza en cada angulo.

Caracteristicas

5.5.8.3 Las balizas delimitadoras deben ser de forma similar a la indicada en la Figura 5-34 o de forma
cobnica cuyas dimensiones minimas sean de 50 cm de alto y 75 cm de diametro en la base. Las balizas
deben ser de un color que contraste con el fondo contra el cual se hayan de ver. Debe usarse un solo
color, el anaranjado o el rojo, o dos colores que contrasten, anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco,
siempre que tales colores no se confundan con el fondo.
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CAPITULO 6. AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE OBSTACULOS

6.1 Objetos que hay que sefnalar o iluminar
6.1.1 Objetos dentro de los limites laterales de las superficies limitadoras de obstaculos

6.1.1.1 Los vehiculos y otros objetos moviles, a exclusién de las aeronaves, que se encuentren en el
area de movimiento de un aerédromo se consideran como obstaculos y se deben sefialar en
consecuencia e iluminar si los vehiculos y el aerédromo se utilizan de noche o en condiciones de mala
visibilidad; sin embargo, podra eximirse de ello al equipo de servicio de las aeronaves y a los vehiculos
que se utilicen solamente en las plataformas.

6.1.1.2 Se deben sefalar las luces aeronauticas elevadas que estén dentro del area de movimiento,
de modo que sean bien visibles durante el dia. No se deben instalar luces de obstaculos en luces
elevadas de superficie o letreros en el area de movimiento.

6.1.1.3 Se deben sefalar todos los obstaculos situados dentro de la distancia especificada en la
Tabla 3-1, columna 11 6 12, con respecto al eje de una calle de rodaje, de una calle de acceso a una
plataforma o de una calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronaves y se deben iluminar si
la calle de rodaje o alguna de esas calles de acceso se utiliza de noche.

6.1.1.4 Debe sefalarse todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de ascenso en el
despegue, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de la superficie de
ascenso en el despegue y debe iluminarse si la pista se utiliza de noche, salvo que:

a) el sefalamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando el obstaculo esté apantallado por otro
obstaculo fijo;

b) puede omitirse el sefalamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no
exceda de 150 m;

c) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y

d) puede omitirse la iluminacion si el obstaculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que la
luz que emite es suficiente.

6.1.1.5 Debe sefalarse todo objeto fijo, que no sea un obstaculo, situado en la proximidad de una
superficie de ascenso en el despegue y debe iluminarse si la pista se utiliza de noche, si se considera
que el sefialamiento y la iluminaciéon son necesarios para evitar riesgos de colision, salvo que el
sefialamiento puede omitirse cuando:

a) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de mediana intensidad de Tipo A, y su
altura por encima del nivel de la superficie adyacente no exceda de 150 m; o

b) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de alta intensidad.

6.1.1.6 Se debe sefalara todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de aproximacion o de
transicion, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de la superficie de
aproximacion, y se debe iluminara si la pista se utiliza de noche, salvo que:

a) el sefalamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando el obstaculo esté apantallado por otro
obstaculo fijo;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no
exceda de 150 m;
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c) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y

d) puede omitirse la iluminacién si el obstaculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que la
luz que emite es suficiente.

6.1.1.7 Debe sefalarse todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie horizontal y debe
iluminarse, si el aerédromo se utiliza de noche, salvo que:

a) el sefalamiento y la iluminacién pueden omitirse cuando:
1) el obstaculo esté apantallado por otro obstaculo fijo; o

2) se trate de un circuito muy obstaculizado por objetos inamovibles o por prominencias del
terreno, y se hayan establecido procedimientos para garantizar margenes verticales seguros
por debajo de las trayectorias de vuelo prescritas; o

3) un estudio aeronautico demuestre que el obstaculo no tiene importancia para las operaciones;

b) puede omitirse el sefalamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de
obstaculos de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie
adyacente no exceda de 150 m;

c) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y

d) puede omitirse la iluminacion si el obstaculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que la
luz que emite es suficiente.

6.1.1.8 Se debe sefalara cada uno de los obstaculos fijos que sobresalgan por encima de la superficie
de proteccién contra obstaculos y se debe iluminar si la pista se utiliza de noche.

6.1.1.9 Oftros objetos que estén dentro de las superficies limitadoras de obstaculos deben sefalarse y/o
iluminarse si un estudio aerondutico indica que el objeto podria constituir un peligro para las aeronaves
(esto incluye los objetos adyacentes a rutas de vuelo visual, por ejemplo, una via navegable o una
carretera).

6.1.1.10 Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos, etc., que atraviesen un rio, una via
navegable, un valle o una carretera deben sefalarse y sus torres de sostén sefalarse e iluminarse si
un estudio aeronautico indica que las lineas eléctricas o los cables pueden constituir un peligro para las
aeronaves.

6.1.2 Objetos fuera de los limites laterales de las superficies limitadoras de obstaculos.

6.1.2.1 Deben sefalarse e iluminarse los obstaculos mencionados en 4.3.2, salvo que puede omitirse
el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos de alta intensidad

6.1.2.2 Otros objetos que estén fuera de las superficies limitadoras de obstaculos deben sefialarse y/o
iluminarse si un estudio aeronautico indica que el objeto puede constituir un peligro para las aeronaves
(esto incluye los objetos adyacentes a rutas visuales, por ejemplo, una via navegable o una carretera).

6.1.2.3 Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos, etc., que atraviesen un rio, una via
navegable un valle o una carretera deben sefalarse y sus torres de sostén sefialarse e iluminarse si un
estudio aeronautico indica que las lineas eléctricas o los cables pueden constituir un peligro para las
aeronaves.
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6.2 Seifialamiento y/o iluminacion de objetos

6.2.1 Generalidades

6.2.1.1 La presencia de objetos que deban iluminarse, como se sefiala en 6.1, se indicara por medio de
luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad, o con una combinaciéon de luces de estas
intensidades.

6.2.1.2 Las luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipos A, B, C, D y E, las luces de obstaculos de
mediana intensidad de tipos A, B, C, y las luces de obstaculos de alta intensidad de tipos A y B, seran
conformes a las especificaciones de la Tabla 6-1 y del Apéndice 1.

6.2.1.3 El numero y la disposicion de las luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad en
cada nivel que deba sefalarse, sera tal que el objeto quede indicado en todos los angulos del azimut.
Si una luz queda oculta en cualquier direccion por otra parte del objeto o por un objeto adyacente, se
colocaran luces adicionales sobre ese objeto adyacente o la parte del objeto que oculta la luz, a fin de
conservar el perfil general del objeto que haya de iluminarse. Puede omitirse la luz oculta si no
contribuye a la visualizacion de ese objeto.

6.2.2 Objetos moviles
Sefalamiento

6.2.2.1 Todos los objetos méviles considerados obstaculos se deben senalar, bien sea con colores o
con banderas.

Senalamiento con colores

6.2.2.2 Cuando se usen colores para sefialar objetos méviles debe usarse un solo color bien visible,
preferentemente rojo o verde amarillento para los vehiculos de emergencia y amarillo para los

vehiculos de servicio.

Senalamiento con banderas

6.2.2.3 Las banderas utilizadas para sefalar objetos méviles se deben colocar alrededor de los mismos
0 en su parte superior, o alrededor de su borde mas alto. Las banderas no deberan aumentar el riesgo
que presenten los objetos que se sefalen.

6.2.2.4 Las banderas que se usen para sefalar objetos moviles deben ser de 0,9 m de lado, por lo
menos, y deben consistir en un cuadriculado cuyos cuadros no tengan menos de 0,3 m de lado. Los
colores de los cuadros deben contrastar entre ellos y con el fondo sobre el que hayan de verse. Deben
emplearse los colores anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos colores se
confundan con el fondo.

lluminacién

6.2.2.5 Se deben disponer luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo C en los vehiculos y otros
objetos mdviles, salvo las aeronaves.

6.2.2.6 Las luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo C, dispuestas en vehiculos de emergencia o
seguridad deben ser luces de destellos de color azul, y aquellas dispuestas en otros vehiculos deben
ser de destellos de color amarillo.

6.2.2.7 Se deben disponer luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo D en los vehiculos que han
de seguir las aeronaves.
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Tabla 6-1. Caracteristicas de las luces de obstaculos

2 3 4 5 6 7
Intensidad maxima (cd)
a una luminancia de fondo dada (b)
Tipo de sefial/ Dia Crepusculo Noche Tabla de
(régimen de (Maés de 500 (50-500 (Menos 50 distribucion
Tipo de luz Color intermitencia) cd/m?) cd/m?) cd/m?) delaluz
Baja intensidad Tipo A . .. N/A N/A 10 Tabla 6-2
, . Rojo Fija
(obstaculo fijo)
Baja intensidad Tipo B Roio Fita N/A N/A 32 Tabla 6-2
(obstaculo fijo) J J
Baja intensidad Tipo C Amarillo/azul Destellos N/A 40 40 Tabla 6-2
(obstaculo movil) (a) (60-90 fpm)
Baja intensidad Tipo D Amarillo Destellos N/A 200 200 Tabla 6-2
(vehiculo guia) (60-90 fpm)
Baja intensidad Tipo E Rojo Destellos N/A N/A 3 Talj)la 6-2
(c) (Tipo B)
Mediana intensidad Blanco Destellos 20 000 20 000 2 000 Tabla 6-3
Tipo A (20-60 fpm)
Mediana intensidad Roio Destellos N/A N/A 2 000 Tabla 6-3
Tipo B ) (20-60 fpm)
Mediana intensidad . . N/A N/A 2 000 Tabla 6-3
. Rojo Fija
Tipo C
Alta intensidad Blanco Destellos 200 000 20 000 2 000 Tabla 6-3
Tipo A (40-60 fpm)
Alta intensidad Blanco Destellos 100 000 20 000 2 000 Tabla 6-3
Tipo B (40-60 fpm)

a) Véase 6.2.2.6.

b) Para las luces de destellos, la intensidad efectiva se determina de conformidad con el Manual de diserio de aerodromos, Parte 4.
c) Para aplicacion en turbinas eélicas, los destellos se emitiran a intervalos iguales a los de la luz de la barquilla.

Tabla 6-2. Distribucion de la luz para luces de obstaculos de baja intensidad

Intensidad minima Intensidad maxima Apertura del haz vertical
(@ (@) ()
Apertura minima del haz | Intensidad
Tipo A 10 cd (b) N/A 10° 5cd
Tipo B 32 cd (b) N/A 10° 16 cd
Tipo C 40 cd (b) 400 cd 12° (d) 20 cd
Tipo D 200 cd (c) 400 cd N/A (e) N/A

Nota. — Esta tabla no incluye aperturas del haz horizontal recomendadas. 6.2.1.3 requiere una cobertura de 360° alrededor de
un obstaculo. Por consiguiente, el nimero de luces necesarias para cumplir este requisito dependera de la apertura del haz
horizontal de cada luz asi como de la forma del obstaculo. De este modo, con aperturas de haz mas estrechas, se necesitaran mas

luces.

a) 360° horizontal. Para luces de destello, la intensidad se lee como intensidad efectiva, determinada de conformidad con el

Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4.
b) Entre 2y 10° vertical. Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la horizontal cuando la luz esta a igual nivel.
c) Entre 2y 20° vertical. Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la horizontal cuando la luz esta a igual nivel.
d) La intensidad maxima deberia estar situada a aproximadamente 2,5° vertical.
e) La intensidad maxima deberia estar situada a aproximadamente 17° vertical.
f) La apertura de haz esta definida como el angulo entre el plano horizontal y las direcciones para las cuales la intensidad excede

la mencionada en la columna de “intensidad”.
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Tabla 6-3. Distribucion de la luz para luces de obstaculos de mediana y alta intensidad de
acuerdo con las intensidades de referencia de la Tabla 6-1
Intensidad Requisitos minimos Recomendaciones
de
referencia | Angulo de elevacion vertical b) Apertura del haz vertical Angulo de elevacion vertical b) Apertura del haz vertical
0° -1° c) 0° -1° -10° c)
Intensi- Intensi- Intensi- Intensi-
Apertura
dad media dad dad 'p_ Intensidad | Intensidad dad Ap'er.tura
. . . minima del . . . . maxima .
minima minima minima haz Intensidad | maxima maxima maxima del haz Intensidad
a) a) a) a) a) a) a) a)
200 000 | 200000 | 150000 75 000 3° 75 000 250 000 112 500 7 500 7° 75 000
100 000 | 100 000 75 000 37 500 3° 37 500 125 000 56 250 3750 7° 37 500
20 000 20 000 15000 7 500 3° 7 500 25000 11 250 750 N/A N/A
2 000 2 000 1 500 750 3° 750 2 500 1125 75 N/A N/A

Nota. — Esta tabla no incluye aperturas del haz horizontal recomendadas. 6.2.1.3 requiere una cobertura de 360° alrededor de
un obstaculo. Por consiguiente, el numero de luces necesarias para cumplir este requisito dependera de la apertura del haz horizontal

de cada luz asi como de la forma del obstaculo. De este modo, con aperturas de haz mas estrechas, se necesitaran mas luces.

a) 360° horizontal. Todas las intensidades estan expresadas en candelas. Para luces de destello, la intensidad se lee como

intensidad efectiva, determinada de conformidad con el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4.

b) Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la horizontal cuando la luz esta a igual nivel.
¢) La apertura del haz esté definida como el angulo entre el plano horizontal y las direcciones para las cuales la intensidad excede

la mencionada en la columna de “intensidad”.

Nota. — En caso de una configuracién especifica justificada por un estudio aeronautico puede ser necesaria una apertura de haz mayor.

6.2.2.8 Las luces de obstaculos de baja intensidad colocadas sobre objetos de movilidad limitada, tales
como las pasarelas telescopicas, deben ser luces fijas de color rojo y, como minimo, deben ser
conformes a las especificaciones para las luces de obstaculos de baja intensidad, tipo A, de la Tabla 6-
1. La intensidad de las luces debe ser suficiente para asegurar que los obstaculos sean notorios
considerando la intensidad de las luces adyacentes y el nivel general de iluminacién contra el que se
observaran.

6.2.3 Objetos fijos

Nota.- Los objetos fijos de turbinas edlicas se tratan por separado en 6.2.4 y los objetos fijos de lineas eléctricas elevadas,
cables suspendidos, etc. y sus torres de sostén se tratan por separado en 6.2.5.

Seialamiento

6.2.3.1 Siempre que sea posible se deben usar colores para sefalar todos los objetos fijos que deben
sefalarse, y si ello no es posible se deben poner banderas o balizas en tales obstaculos o por encima
de ellos, pero no sera necesario sefalar los objetos que por su forma, tamafio o color sean
suficientemente visibles.

Seialamiento con colores

6.2.3.2 Todo objeto debe indicarse por un cuadriculado en colores si su superficie no tiene
practicamente interrupcién y su proyeccién en un plano vertical cualquiera es igual a 4,5 m o méas en
ambas dimensiones. El cuadriculado debe estar formado por rectdngulos cuyos lados midan 1,5 m
como minimo y 3 m como maximo, siendo del color mas oscuro los situados en los angulos. Los
colores deben contrastar entre ellos y con el fondo sobre el cual hayan de verse. Deben emplearse los
colores anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos colores se confundan con el
fondo. (Véase la Figura 6-1)

6.2.3.3 Todo objeto debe sefalarse con bandas de color alternas que contrasten:

a) si su superficie no tiene practicamente interrupciéon y una de sus dimensiones, horizontal o
vertical, es mayor de 1,5 m, siendo la otra dimensién, horizontal o vertical, inferior a 4,5 m; o
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b) si tiene configuracién de armazoén o estructura, con una de sus dimensiones, horizontal o
vertical, superiora 1,5 m.

Las bandas deben ser perpendiculares a la dimension mayor y tener un ancho igual a 1/7 de la
dimension mayor o 30 m, tomando el menor de estos valores. Los colores de las bandas deben
contrastar con el fondo sobre el cual se hayan de ver. Deben emplearse los colores anaranjado y
blanco, excepto cuando dichos colores no se destaquen contra el fondo. Las bandas de los extremos
del objeto deben ser del color mas oscuro. (Véanse las Figuras 6-1y 6-2).

Nota — En la Tabla 6-4 se indica la formula para determinar las anchuras de las bandas y obtener un numero impar de bandas,
de forma que tanto la banda superior como la inferior sean del color mas oscuro.

6.2.3.4 Todo objeto debe colorearse con un solo color bien visible si su proyeccién en cualquier plano
vertical tiene ambas dimensiones inferiores a 1,5 m. Debe emplearse el color anaranjado o el rojo,
excepto cuando dichos colores se confundan con el fondo.

Nota.- Con algunos fondos puede que resulte necesario emplear un color que no sea anaranjado ni rojo, para obtener suficiente
contraste.

]

le245m—> <45m
>1,5m

i Y

A

e r15m ]

[ Blanco
. Anaranjado o rojo

<45m

v

Figura 6-1. Configuraciones basicas del sefialamiento de obstaculos

Tabla 6-4. Anchuras de las bandas de sefalamiento

La dimensién mayor

Mas de Sin exceder de Anchura de la banda

1,Sm 210 m 1/7  dela dimension mayor
210 m 270 m e ” ”

270 m 330 m /11 ” ”

330 m 390 m /13~ ” ”

390 m 450 m /15~ ” ”

450 m 510 m /17 ” ”

510 m 570 m /19~ ” ”

570 m 630 m 121~ ” ”
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Senalamiento con banderas

6.2.3.5 Las banderas utilizadas para sefialar objetos fijos se deben colocar alrededor de los mismos o
en su parte superior, o alrededor de su borde mas alto. Cuando se usen banderas para sefalar objetos
extensos o estrechamente agrupados entre si, se deben colocar por lo menos cada 15 m. Las
banderas no deben aumentar el riesgo que presenten los objetos que se sefialen.

6.2.3.6 Las banderas que se usen para sefalar objetos fijos deben ser de 0,6 m de cada lado, por lo
menos.

6.2.3.7 Las banderas que se usen para sefialar objetos fijos deben ser de color anaranjado o formadas
por dos secciones triangulares, de color anaranjado una y blanco la otra, o una roja y la otra blanca;
pero si estos colores se confunden con el fondo, deben usarse otros que sean bien visibles.

A Patron de la parte supenor
A’ Patron de techo simple

B Superficie curva

C Armazon

MNota.— En los ejempias anteriores, H es menor de 45 m.
Para alturas superiores a ésta deben afadirse luces intermedias, como se muestra a continuacion.

Espaciado de las luces (X) de conformidad con el Apéndice &

Nimero de niveles de luces = N = Y (metros)

X (metros)

Figura 6-2. Ejemplos de sefialamiento e iluminacién de estructuras elevadas
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Senalamiento con balizas

6.2.3.8 Las balizas que se pongan sobre los objetos o adyacentes a éstos se deben situar en
posiciones bien visibles, de modo que definan la forma general del objeto y seran identificables, en
tiempo despejado, desde una distancia de 1 000 m por lo menos, tratandose de objetos que se vean
desde el aire, y desde una distancia de 300 m tratandose de objetos que se vean desde tierra, en
todas las direcciones en que sea probable que las aeronaves se aproximen al objeto. La forma de las
balizas sera tan caracteristica como sea necesario, a fin de que no se confundan con las empleadas
para indicar otro tipo de informacion, y no deben aumentar el peligro que presenten los objetos que
sefalen.

6.2.3.9 Las balizas deben ser de un solo color. Cuando se instalen balizas de color lanco y rojo o
blanco y anaranjado, las balizas deben alternarse. El color seleccionado debe contrastar con el fondo
contra el cual haya de verse.

lluminacién

6.2.3.10 En caso de que se ilumine un objeto, se deben disponer una o mas luces de obstaculos de
baja, mediana o alta intensidad lo mas cerca posible del extremo superior del objeto.

6.2.3.11 En el caso de chimeneas u otras estructuras que desempeiien funciones similares, las luces
de la parte superior deben colocarse a suficiente distancia de la cuspide, con miras a minimizar la
contaminacioén debida a los humos, etc. (véase la Figura 6-2)

6.2.3.12 En el caso de torres o antenas sefializadas en el dia por luces de obstaculos de alta
intensidad con una instalacion como, una varilla o antena, superior a 12 m, en la que no es factible
colocar una luz de obstaculos de alta intensidad en la parte superior de la instalacion, esta luz se debe
disponer en el punto mas alto en que sea factible y, si es posible, se debe instalar una luz de
obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, en la parte superior.

6.2.3.13 En el caso de un objeto de gran extensién o de objetos estrechamente agrupados que han de
iluminarse y que:

a. que sobresalgan por encima de una superficie limitadora de obstaculos (SLO) Horizontal o
estén fuera de una SLO, las luces superiores se dispondran de modo que por lo menos
indiquen los puntos o bordes mas altos del objeto mas elevado con respecto a la superficie
limitadora de obstaculos o que sobresalga del suelo y para que definan la forma y extensién
generales de los objetos; y

b. que sobresalgan por encima de una SLO inclinada, las luces superiores se dispondran de
modo que por lo menos indiquen los puntos o bordes mas altos del objeto mas elevado con
respecto a la SLO y para que definan la forma y extensidon generales de los objetos. Si el
objeto presenta dos o0 mas bordes a la misma altura, se sefialara el que se encuentre mas
cerca del area de aterrizaje.

6.2.3.14 Cuando la superficie limitadora de obstaculos en cuestion sea inclinada y el punto mas alto
del objeto que sobresalga de esta superficie no sea el punto mas eleva do de dicho objeto, deben
disponerse luces de obstaculos adicionales en el punto mas elevado del objeto.

6.2.3.15 Cuando se dispongan luces para que definan la forma general de un objeto de gran extension
0 un grupo de objetos estrechamente agrupados, y

a) se utilicen luces de baja intensidad, éstas se espaciaran a intervalos longitudinales que no
excedan de 45 m.

b) se utilicen luces de mediana intensidad, éstas se espaciaran a intervalos longitudinales que
no excedan de 900 m
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6.2.3.16 Los destellos de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, y de mediana intensidad,
Tipos Ay B, instaladas en un objeto, deben ser simultaneos.

6.2.3.17 Los angulos de reglaje de instalacion de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipos A,
deben ajustarse a lo indicado en la Tabla 6-2.

Nota.- EI empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad esta previsto tanto para uso diurno como nocturno. Es necesario
tener cuidado para que estas luces no produzcan deslumbramiento.

6.2.3.18 Cuando, en opinion de la DGAC, la utilizaciéon nocturna de luces de obstaculos de alta
intensidad, Tipo A, o luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, puedan encandilar a los
pilotos en las inmediaciones de un aerédromo (dentro de un radio de aproximadamente 10 000 m) o
plantear consideraciones ambientales significativas, debe proporcionarse un sistema doble de
iluminacion de obstaculos. Este sistema debe estar compuesto de luces de obstaculos de alta
intensidad, Tipo A, o luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, segun corresponda, para uso
diurno y crepuscular, y luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B o C, para uso nocturno.

lluminacién de objetos de una altura inferior a 45 m sobre el nivel del terreno

6.2.3.19 Deben utilizarse luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipo A o B, cuando el objeto es
menos extenso y su altura por encima del terreno circundante es menos de 45 m.

6.2.3.20 Cuando el uso de luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipo A o B, no resulte adecuado
0 se requiera una advertencia especial anticipada, deben utilizarse luces de obstaculos de mediana o
de gran intensidad.

6.2.3.21 Las luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo B deben utilizarse solas o bien en
combinacion con luces de obstaculos de mediana intensidad de Tipo B, de conformidad con 6.2.3.22.

6.2.3.22 Deben utilizarse luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, B o C, si el objeto es
extenso. Las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipos A y C, deberian utilizarse solas, en
tanto que las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberian utilizarse solas o en
combinacion con luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

Nota.- Un grupo de edificios se considerara como un objeto extenso.

lluminacién de objetos con una altura de 45 m a una altura inferior a los 150 m sobre el nivel del
terreno

6.2.3.23 Deben utilizarse luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, B o C. Las luces de
obstaculos de mediana intensidad, Tipos A y C, deben utilizarse solas, en tanto que las luces de
obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberian utilizarse solas o en combinacién con luces de
obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

6.2.3.24 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo A, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 105 m sobre el nivel del
terreno circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios
cercanos (cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces
adicionales a niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan
uniformemente como sea posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces
superiores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con una
separacion que no exceda de 105 m.

6.2.3.25 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo B, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 45 m sobre el nivel del terreno
circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
(cuando el objeto que haya de senalarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias seran alternadamente luces de baja
intensidad, Tipo B, y de mediana intensidad, Tipo B, y se espaciaran tan uniformemente como sea
posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la
parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con una separacién que no exceda de 52
m.
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6.2.3.26 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo C, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 45 m sobre el nivel del terreno
circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
(cuando el objeto que haya de senalarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea
posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la
parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con una separacion que no exceda de 52
m.

6.2.3.27 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, se espaciaran a intervalos
uniformes, que no excedan de 105 m entre el nivel del terreno y la luz o luces superiores que se
especifican en 6.2.3.10, salvo cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios; en
este caso puede utilizarse la elevacion de la parte superior de los edificios como equivalente del nivel
del terreno para determinar el numero de niveles de luces.

lluminacién de objetos con una altura de 150 m o mas sobre el nivel del terreno

6.2.3.28 Deben utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, para indicar la presencia de un
objeto si su altura sobre el nivel del terreno circundante excede de 150 m y estudios aeronauticos
indican que dichas luces son esenciales para reconocer el objeto durante el dia.

6.2.3.29 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, se espaciaran a intervalos
uniformes, que no excedan de 105 m entre el nivel del terreno y la luz o luces superiores que se
especifican en 6.2.3.10, salvo cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios; en
este caso puede utilizarse la elevacion de la parte superior de los edificios como equivalente del nivel
del terreno para determinar el numero de niveles de luces.

6.2.3.30 Cuando, en opinion de la autoridad competente, la utilizacion nocturna de luces de obstaculos
de alta intensidad, Tipo A, pueda encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerédromo
(dentro de un radio de aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales
significativas, las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo C, deben utilizarse solas, en tanto
que las luces de obstaculos de mediana intensidad Tipo B, deben utilizarse solas o en combinacion
con luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

6.2.3.31 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo A, se colocaran luces adicionales a niveles intermedios. Estas luces adicionales
intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea posible entre las luces superiores y el nivel
del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun
corresponda, con una separacion que no exceda de 105 m.

6.2.3.32 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo B, se colocaran luces adicionales a niveles intermedios. Estas luces adicionales
intermedias se instalaran alternadas, luces de obstaculos de baja intensidad Tipo B, y se espaciaran
tan uniformemente como sea posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces
superiores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con una
separacion que no exceda de 52m.

6.2.3.33 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo C, se colocaran luces adicionales a niveles intermedios. Estas luces adicionales
intermedias se espaciaran uniformemente como sea posible ente las luces superiores y el nivel del
terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun
corresponda, con una separacion que no exceda de 52 m.

6.2.4 Turbinas edlicas

6.2.4.1 Las turbinas edlicas se sefalizaran y/o iluminardn cuando se determine que constituyen un
obstaculo.
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Nota 1.- Pueden proporcionarse luces o sefiales donde, en opinién del Estado, dichas luces o sefiales se consideren necesarias.

Nota.- Véanse 4.3.1 y 4.3.2.
Sefalamiento

6.2.4.2 Los alabes del rotor, la barquilla y los 2/3 superiores del mastil de soporte de las turbinas
ellicas deberian pintarse de color blanco, excepto cuando se indique de otro modo en un estudio

aeronautico.
lluminacién

6.2.4.3 Cuando la iluminacion se considere necesaria, en los parques edlicos, es decir, grupos de dos
0 mas turbinas edlicas, los parques eolicos deben considerarse como objeto extenso y deben
instalarse luces:

a) a para definir el perimetro del parque edlico;

b) respetando, de acuerdo con 6.2.3.15, la distancia maxima entre las luces a lo largo del perimetro,
excepto cuando una evaluacion especifica demuestre que se requiere una distancia superior;

c) de manera que, cuando se utilicen luces de destellos, emitan destellos simultdneamente en todo
el parque edlico;

d) de manera que, dentro del parque edlico, toda turbina de elevacion significativamente mayor
también se sefialice dondequiera que esté emplazada; y.

e) en los lugares prescritos en a), b) y d), respetando los criterios siguientes:

i) para turbinas edlicas de menos de 150 m de altura total (la altura de la barquilla mas la altura
vertical del alabe), deberian proporcionarse luces de mediana intensidad en la barquilla;

ii) para turbinas edlicas de 150 m a 315 m de altura total, ademas de la luz de mediana intensidad
instalada en la barquilla, deberia proporcionarse una segunda luz que sirva de alternativa en
caso de falla de la luz en funcionamiento. Las luces deben instalarse asegurdndose de que la
potencia luminosa de cada luz quede obstruida por la otra; y

iii) ademas, para turbinas edlicas de 150 m a 315 m de altura total, deberia proporcionarse un
nivel intermedio, a la mitad de la altura de la barquilla, de por lo menos 3 luces de baja
intensidad de Tipo E, segun se especifica en 6.2.1.3. Si un estudio aeronautico demuestra que
las luces de baja intensidad de tipo E no son apropiadas, pueden utilizarse luces de baja
intensidad de tipo A o B.

Nota.- En el parrafo 6.2.4.3 e) no se tienen en cuenta turbinas edlicas de mas de 315 m de altura total. Para dichas turbinas, es
posible que se requieran sefiales y luces adicionales de acuerdo con lo que se determine mediante un estudio aeronautico.

6.2.4.4 Las luces de obstaculos deben instalarse en la barquilla de manera que las aeronaves que se
aproximen desde cualquier direccién tengan una vista sin obstrucciones.

6.2.4.5 Cuando se juzgue conveniente iluminar una sola turbina edlica o una hilera corta de turbinas
eodlicas, la instalacion de las luces deberia hacerse segun 6.2.4.3 e) o de acuerdo con lo que se
determine mediante un estudio aeronautico.

6.2.5 Lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc. y torres de sostén

Seinalamiento

6.2.5.1 Las lineas eléctricas, los cables, etc., que hayan de sefalarse deben estar dotados de balizas;
la torre de sostén debe ser de color.
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Senalamiento con colores

6.2.5.2 Las torres de sostén de las lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc., que requieren
sefialamiento, deben sefalarse de conformidad con 6.2.3.1 a 6.2.3.4, salvo que el sefialamiento de las
torres de sostén puede omitirse cuando estén iluminadas de dia por luces de obstaculos de alta

intensidad.
Senalamiento con balizas

6.2.5.3 Las balizas que se pongan sobre los objetos o adyacentes a éstos se situaran en posiciones
bien visibles, de modo que definan la forma general del objeto y seran identificables, en tiempo
despejado, desde una distancia de 1000 m por lo menos, tratandose de objetos que se vean desde el
aire, y desde una distancia de 300 m tratdndose de objetos que se vean desde tierra, en todas las
direcciones en que sea probable que las aeronaves se aproximen al objeto. La forma de las balizas
sera tan caracteristica como sea necesario, a fin de que no se confundan con las empleadas para
indicar otro tipo de informacion, y no deberan aumentar el peligro que presenten los objetos que
sefalen.

6.2.5.4 Las balizas que se coloquen en las lineas eléctricas elevadas, cables, etc., deben ser esféricas
y de diametro no inferior a 60 cm.

6.2.5.5 La separacion entre dos balizas consecutivas o entre una baliza y una torre de sostén debe
acomodarse al diametro de la baliza y en ningun caso debe exceder de:

a) 30 m para balizas de 60 cm de diametro, aumentando progresivamente con el diametro de la
baliza hasta:

b) 35 m para balizas de 80 cm de diametro, aumentando progresivamente hasta un maximo de:
c) 40 m para balizas de por lo menos 130 cm de diametro.

Cuando se trate de lineas eléctricas, cables multiples, etc., las balizas deben colocarse a un nivel no
inferior al del cable mas elevado en el punto sefalado.

6.2.5.6 Las balizas deben ser de un solo color. Cuando se instalen balizas de color blanco y rojo o
blanco y anaranjado, las balizas deberian alternarse. El color seleccionado debe contrastar con el
fondo contra el cual haya de verse.

6.2.5.7 Cuando se haya determinado que es preciso sefalizar una linea eléctrica elevada, cable
suspendido, etc., y no sea factible instalar las sefiales en la misma linea o cable, en las torres de
sostén deben colocarse luces de obstaculos de alta intensidad de Tipo B.

lluminacioén

6.2.5.8 Deben utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, para indicar la presencia de una
torre que soporta lineas eléctricas elevadas, cables, etc., cuando:

a) un estudio aeronautico indique que esas luces son esenciales para el reconocimiento de la
presencia de lineas eléctricas o cables, etc.; o

b) no se haya considerado conveniente instalar balizas en los alambres, cables, etc.

6.2.5.9 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, se instalaran a tres niveles, a
saber:

— en la parte superior de las torres;
— a la altura del punto mas bajo de la catenaria de las lineas eléctricas o cables de las torres; y
— a un nivel aproximadamente equidistante entre los dos niveles anteriores

Nota.- En algunos casos, esto puede obligar a emplazar las luces fuera de las torres.
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6.2.5.10 Los destellos de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, que indican la presencia
de una torre que sostiene lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc., deben ser sucesivos;
destellando en primer lugar la luz intermedia, después la luz superior y por ultimo la luz inferior. El
intervalo entre destellos de las luces debe ser aproximadamente el indicado en las siguientes

relaciones:

Intervalo entre los
destellos de las

Relacién con
respecto a la

luces duracion del ciclo
intermedia y superior 1/13
superior e inferior 2/13
inferior e intermedia 10/13.

Nota.- El empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad esta previsto tanto para uso diurno como nocturno. Es necesario
tener cuidado para que estas luces no produzcan deslumbramiento.

6.2.5.11 Cuando, en opinion de la DGAC, la utilizacion nocturna de luces de obstaculos de alta
intensidad, Tipo B, pueda encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerédromo (dentro de un
radio de aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales significativas, debe
proporcionarse un sistema doble de iluminacion de obstaculos. Este sistema debe estar compuesto de
luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, para uso diurno y crepuscular, y luces de obstaculos de
mediana intensidad, Tipo B, para uso nocturno. Cuando se utilicen luces de mediana intensidad, deben
estar instaladas al mismo nivel que las luces de obstaculos de alta intensidad de Tipo B.

6.2.5.12 Los angulos de reglaje de instalacién de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B,
deben ajustarse a lo indicado en la Tabla 6-5.

Tabla 6-5. Instalacion de angulos de reglaje para las luces de obstaculos de alta intensidad

Angulo de reglaje de la luz
sobre la horizontal

Altura del elemento
luminoso sobre el terreno (AGL)

Mayor que Sin exceder de
151 m 0°
122 m 151 m 1°
92 m 122 m 2°
92 m 3°
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CAPITULO 7. AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE ZONAS DE USO RESTRINGIDO

71 Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte
Aplicacion

711 Se debe disponer una sefal de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte
de la pista o de la calle de rodaje, que esté cerrada permanentemente para todas las aeronaves.

71.2 Debe disponerse una senal de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una parte
de la pista o de la calle de rodaje, que esté temporalmente cerrada, si bien esa sefial puede omitirse
cuando el cierre sea de corta duracién y los servicios de transito aéreo den una advertencia
suficiente.

Emplazamiento

71.3 Se debe disponer una sefal de zona cerrada en cada extremo de la pista o parte de la pista
declarada cerrada y se dispondran sefiales complementarias de tal modo que el intervalo maximo
entre dos sefiales sucesivas no exceda de 300 m. En una calle de rodaje se dispondra una sefial de
zona cerrada por lo menos en cada extremo de la calle de rodaje o parte de la calle de rodaje que
esté cerrada.

Caracteristicas

71.4 La sefial de zona cerrada debe tener la forma y las proporciones especificadas en la
ilustracion a) de la Figura 7-1 si esta en la pista, y la forma y las proporciones especificadas en la
ilustracion b) de la Figura 7-1 si esta en la calle de rodaje. La seial sera blanca en la pista y amarilla
en la calle de rodaje.

Nota.— Cuando una zona esté cerrada temporalmente pueden utilizarse barreras frangibles, o sefiales en las que se utilicen
materiales que no sean simplemente pintura para indicar el area cerrada, o bien pueden utilizarse para indicar dicha area otros
medios adecuados.

7.1.5 Cuando una pista o una calle de rodaje esté cerrada permanentemente en su totalidad o en
parte, se deben borrar todas las sefiales normales de pista y de calle de rodaje.

7.1.6 No se hara funcionar la iluminacién de la pista o calle de rodaje que esté cerrada en su
totalidad o en parte, a menos que sea necesario para fines de mantenimiento.

717 Cuando una pista o una calle de rodaje o parte de una pista o de calle de rodaje cerrada
esté cortada por una pista o por una calle de rodaje utilizable que se utilice de noche, ademas de las
sefales de zona cerrada se deben disponer luces de area fuera de servicio a través de la entrada del
area cerrada, a intervalos que no excedan de 3 m (véase 7.4.4).

7.2 Superficies no resistentes

Aplicacion

7.21 Cuando los margenes de las calles de rodaje, de las plataformas de viraje en la pista, de los
apartaderos de espera, de las plataformas y otras superficies no resistentes no puedan distinguirse
facilmente de las superficies aptas para soportar carga y cuyo uso por las aeronaves podria causar

dafios a las mismas, se debe indicar el limite entre la superficie y las superficies aptas para soportar
carga mediante una sefial de faja lateral de calle de rodaje.

Nota. — Las especificaciones sobre sefial de faja lateral de pista figuran en 5.2.7.
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lNustracion a) Senal de pista cerrada llustracicn b) Senal de calle de rodaje carrada

Figura 7-1. Senales de pista y de calle de rodaje cerradas

Emplazamiento

7.2.2 Debe colocarse una sefal de faja lateral de calle de rodaje a lo largo del limite del
pavimento apto para soportar carga, de manera que el borde exterior de la sefial coincida
aproximadamente con el limite del pavimento apto para soportar carga.

Caracteristicas

7.2.3 Una sefal de faja lateral de calle de rodaje debe consistir en un par de lineas de trazo
continuo, de 15 cm de ancho, con una separacién de 15 cm entre si y del mismo color que las
sefales de eje de calle de rodaje.

7.3 Area anterior al umbral

Aplicacién

7.3.1 Cuando la superficie anterior al umbral esté pavimentada y exceda de 60 m de longitud
y no sea apropiada para que la utilicen normalmente las aeronaves, toda la longitud que preceda
al umbral debe sefalarse con trazos en angulo.

Emplazamiento

7.3.2 La sefal de trazo en angulo debe estar dispuesta como se indica en la Figura 7-2 y el
vértice debe estar dirigido hacia la pista.
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Caracteristicas

7.3.3 El color de una sefial de trazo en angulo debe ser de color amarillo bien visible y que
contraste con el color usado para las sefiales de pista; deberia ser preferiblemente amarillo y la
anchura de su trazo debe ser de 0,9 m por lo menos.
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Figura 7-2. Senal anterior al umbral
7.4 Areas fuera de servicio
Aplicacion

7.4.1 Se deben colocar balizas de area fuera de servicio en cualquier parte de una calle de
rodaje, plataforma o apartadero de espera que permita a las aeronaves sortear esas partes con
seguridad. En las areas de movimiento utilizadas durante la noche, se deben emplear luces de
area fuera de servicio.

Nota. — Las balizas y luces de area fuera de servicio se utilizan para advertir a los pilotos acerca de la existencia de un
hoyo en el pavimento de una calle de rodaje o de una plataforma, o para delimitar una parte del pavimento, p. ej., en una
plataforma que esté en reparaciéon. Su uso no es apropiado cuando una parte de la pista esté fuera de servicio ni cuando
en una calle de rodaje una parte importante de la anchura resulte inutilizable. Normalmente, la pista o calle de rodaje se
cierra en tales casos.

Emplazamiento

7.4.2 Las balizas y luces de area fuera de servicio se deben colocar a intervalos
suficientemente reducidos para que quede delimitada el area fuera de servicio.

Caracteristicas de las balizas de area fuera de servicio

7.4.3 Las balizas de area fuera de servicio deben consistir en objetos netamente visibles tales
como banderas, conos o tableros, colocados verticalmente.

Caracteristicas de las luces de area fuera de servicio

744 Una luz de area fuera de servicio debe ser una luz fija de color rojo. La luz debe tener
una intensidad suficiente para que resulte bien visible teniendo en cuenta la intensidad de las
luces adyacentes y el nivel general de la iluminacién del fondo sobre el que normalmente hayan
de verse. En ningun caso deben tener una intensidad menor de 10 cd de luz roja.

Caracteristicas de los conos de area fuera de servicio
7.4.5 Los conos que se emplean para sefalar las areas fuera de servicio deben medir como

minimo 0,5 m de altura y ser de color rojo, anaranjado o amarillo o de cualquiera de dichos
colores en combinacion con el blanco.
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Caracteristicas de las banderas de area fuera de servicio

746 Las banderas de area fuera de servicio deben ser cuadradas, de 0,5 m de lado por lo
menos y de color rojo, anaranjado o amarillo o de cualquiera de dichos colores en combinacion
con el blanco.

Caracteristicas de los tableros de area fuera de servicio

747 Los tableros de area fuera de servicio deben tener como minimo 0,5 m de altura y 0,9 m
de ancho con fajas verticales alternadas rojas y blancas o anaranjadas y blancas.
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CAPITULO 8. SISTEMAS ELECTRICOS

8.1 Sistemas de suministro de energia eléctrica para instalaciones de navegacién
aérea
8.1.1 Para el funcionamiento seguro de las instalaciones de navegacién aérea en los

aerédromos se debe disponer de fuentes primarias de energia.

8.1.2 El disefio y suministro de sistemas de energia eléctrica para ayudas de radionavegacion
visuales y no visuales en aerédromos debe tener caracteristicas tales que la falla del equipo no
deje al piloto sin orientacién visual y no visual ni le dé informacién errénea.

8.1.3 Los dispositivos de conexion de alimentacién de energia eléctrica a las instalaciones
para las cuales se necesite una fuente secundaria de energia eléctrica, deben disponerse de
forma que, en caso de falla de la fuente primaria de energia eléctrica, las instalaciones se
conmuten automaticamente a la fuente secundaria de energia eléctrica.

8.1.4 El intervalo de tiempo que transcurra entre la falla de la fuente primaria de energia
eléctrica y el restablecimiento completo de los servicios exigidos en 8.1.10, debe ser el mas corto
posible, excepto que en el caso de las ayudas visuales correspondientes a las pistas para
aproximaciones que no son de precision, pistas para aproximaciones de precision y pistas de
despegue, deben aplicarse los requisitos de la Tabla 8-1 sobre tiempo maximo de conmutacion.

Nota. — En el Capitulo 1 figura una definicién de tiempo de conmutacion.

8.1.5 Para definir el tiempo de conmutacién, no sera necesario sustituir una fuente secundaria
de energia eléctrica existente antes del 1 de enero de 2010. Sin embargo, en el caso de las
fuentes secundarias de energia eléctrica instaladas después del 4 de noviembre de 1999, las
conexiones de alimentacion de energia eléctrica con las instalaciones que requieran una fuente
secundaria se dispondran de modo que las instalaciones estén en condiciones de cumplir con los
requisitos de la Tabla 8-1 con respecto a los tiempos maximos de conmutacién definidos en el
Capitulo 1.

Ayudas visuales
Aplicacién

8.1.6 Para las pistas para aproximaciones de precision se debe proveer una fuente
secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de la Tabla 8-1 para la
categoria apropiada de este tipo de pista. Las conexiones de la fuente de energia eléctrica de las
instalaciones que requieren una fuente secundaria de energia estaran dispuestas de modo que
dichas instalaciones queden automaticamente conectadas a la fuente secundaria de energia en
caso de falla de la fuente primaria de energia.

8.1.7 Para las pistas destinadas a despegue en condiciones de alcance visual en la pista
inferior a un valor de 800 m, se debe proveer una fuente secundaria de energia capaz de
satisfacer los requisitos pertinentes de la Tabla 8-1.

8.1.8 En un aerédromo en el que la pista primaria sea una pista para aproximaciones que no
son de precision, debe proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer
los requisitos de la Tabla 8-1, si bien tal fuente auxiliar para ayudas visuales no necesita
suministrarse mas que para una pista para aproximaciones que no son de precision.

8.1.9 En los aerédromos en que la pista primaria sea una pista de vuelo visual, debe
proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de 8.1.4,
aunque no es indispensable instalar esa fuente secundaria de energia eléctrica cuando se provea
un sistema de iluminacién de emergencia, de conformidad con las especificaciones de 5.3.2, y
pueda ponerse en funcionamiento en 15 minutos.
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8.1.10 Debe proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de suministrar
energia eléctrica en caso de que fallara la fuente principal a las siguientes instalaciones de
aerédromo:

a) la lampara de sefiales y alumbrado minimo necesario para que el personal de los servicios de
control de transito aéreo pueda desempefiar su cometido;

Nota. — El requisito de alumbrado minimo puede satisfacerse por otros medios que no sean la electricidad.

b) todas las luces de obstaculos que, en opinién de la autoridad competente, sean indispensables
para garantizar la seguridad de las operaciones de las aeronaves;

c) lailuminacién de aproximacion, de pista y de calle de rodaje, tal como se especifica en 8.1.6 a
8.1.9;

d) el equipo meteorolégico;
e) lailuminacion indispensable para fines de seguridad, si se provee de acuerdo con 9.11;

f) equipo e instalaciones esenciales de las agencias del aer6dromo que atienden a casos de
emergencia;

g) iluminaciéon con proyectores de los puestos aislados que hayan sido designados para
estacionamiento de aeronaves, si se proporcionan de conformidad con 5.3.24.1; y

h) iluminacién de las areas de la plataforma sobre las que podrian caminar los pasajeros.

8.1.11 Los requisitos relativos a una fuente secundaria de energia eléctrica deben satisfacerse
por cualquiera de los medios siguientes:

a) red independiente del servicio publico o sea una fuente que alimente a los servicios del
aerédromo desde una subestacion distinta de la subestacion normal, mediante un circuito con un
itinerario diferente del de la fuente normal de suministro de energia, y tal que la posibilidad de una
falla simultanea de la fuente normal y de la red independiente de servicio publico sea
extremadamente remota; o

b) una o varias fuentes de energia eléctrica de reserva, constituidas por grupos electrégenos,
baterias, etc., de las que pueda obtenerse energia eléctrica.

8.2 Diseio de sistemas

8.2.1 Para las pistas de aproximaciones de precision y para las pistas de despegue destinadas
a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor del orden de 550
m, los sistemas eléctricos de los sistemas de suministro de energia, de las luces y de control de
las luces que figuran en la Tabla 8-1 deben estar disefiados de forma que en caso de falla del
equipo no se proporcione al piloto guia visual inadecuada ni informacién engafosa.

8.2.2 Cuando la fuente secundaria de energia de un aerédromo utilice sus propias lineas de
transporte de energia, éstas deben ser fisica y eléctricamente independientes con el fin de lograr
el nivel de disponibilidad y autonomia necesarias.

8.2.3 Cuando una pista que forma parte de una ruta de rodaje normalizada disponga a la vez
de luces de pista y de luces de calle de rodaje, los sistemas de iluminacion deben estar
interconectados para evitar que ambos tipos de luces puedan funcionar simultaneamente.

8.3 Dispositivo monitor

8.3.1 Para indicar que el sistema de iluminacién esta en funcionamiento debe emplearse un
dispositivo monitor de dicho sistema.
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Tabla 8-1.

Requisitos de la fuente secundaria de energia eléctrica

(Véase 8.1.4)

Pista

Ayudas luminosas que requieren energia

Tiempo maximo
de conmutacion

De vuelo visual

Para aproximaciones que
no sean de precision

Para aproximaciones de precision,
Categoria [

Para aproximaciones de precision,
Categoria II/111

Pista para despegue en condiciones
de alcance visual en la pista
inferior a un valor de 800 m

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion®
Borde de pista®

Umbral de pista®

Extremo de pista®

Obstaculo®

Sistema de iluminacion de aproximacion Indicadores
visuales de pendiente de aproximacion™

Borde de pista®

Umbral de pista®

Extremo de pista

Obstaculo®

Sistema de iluminacion de aproximacion

Borde de pista®

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion,™
Umbral de pista’

Extremo de pista

Calle de rodaje esencial®

Obstaculo®

d

300 m interiores del sistema de iluminacion de aproximacion
Otras partes del sistema de iluminacioén de aproximacion
Obstaculo®

Borde de pista

Umbral de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Zona de toma de contacto

Todas las barras de parada

Calle de rodaje esencial

Borde de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Todas las barras de parada
Calle de rodaje esencial®
Obstaculo®

Véanse
8.14y8.19

15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos

15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos

1 segundo
15 segundos
15 segundos
15 segundos
1 segundo
1 segundo
1 segundo
1 segundo
1 segundo
15 segundos
15 segundos®
1 segundo
1 segundo
1 segundo
15 segundos
15 segundos

a.Se les suministra energia eléctrica secundaria cuando su funcionamiento es esencial para la seguridad de las operaciones de
vuelo.

b.Véase el Capitulo 5, 5.3.2, en lo que respecta al empleo de la iluminacién de emergencia.

¢.Un segundo cuando no se proporcionan luces de eje de pista.

d.Un segundo cuando las aproximaciones se efectien por encima de terreno peligroso o escarpado.

8.3.2 Cuando se utilizan sistemas de iluminacion para controlar las aeronaves, dichos
sistemas deben estar controlados automaticamente, de modo que indiquen toda falla de indole tal
que pudiera afectar a las funciones de control. Esta informacion se retransmitira inmediatamente
a la dependencia del servicio de transito aéreo.

8.3.3 Cuando ocurra un cambio de funcionamiento de las luces, se debe proporcionar una
indicacidon en menos de dos segundos para la barra de parada en el punto de espera de la pista 'y
en menos de cinco segundos para todos los demas tipos de ayudas visuales.

8.34 En el caso de pistas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la
pista inferior a un valor del orden de 550 m, los sistemas de iluminacién que figuran en la Tabla 8-
1 deben estar controlados automaticamente de modo que indiquen si cualquiera de sus
elementos funciona por debajo del minimo especificado en 10.4.7 a 10.4.11, segun corresponda.
Esta informacion debe retransmitirse automaticamente al equipo de mantenimiento.
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8.3.5 En el caso de pistas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la
pista inferior a un valor del orden de 550 m, los sistemas de iluminacién que figuran en la Tabla 8-
1 deben estar controlados automaticamente de modo que indiquen si cualquiera de sus
elementos funciona por debajo del minimo especificado por la DGAC para continuar las
operaciones. Esta informacion debe retransmitirse automaticamente a la dependencia del servicio
de transito aéreo y aparecer en un lugar prominente.
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CAPITULO 9. SERVICIOS, EQUIPO E INSTALACIONES DE AERODROMO

9.1 Planificaciéon para casos de emergencia en los aeré6dromos
Generalidades

9.1.1 El explotador de aerédromo debe establecer un plan de emergencia que guarde relacién con
las operaciones de aeronaves y demas actividades desplegadas en el aerédromo aprobado por la
DGAC.

9.1.2 El plan de emergencia del aerédromo debe prever la coordinacion de las medidas que deben
adoptarse frente a una emergencia que se presente en el aerédromo o en sus inmediaciones. Tales
como:

a) Emergencias que afecten a las aeronaves, casos de sabotaje incluyendo amenazas de bombas,
actos de apoderamiento ilicito de aeronaves, incidentes debidos a mercancias peligrosas, incendios,
catastrofes naturales y emergencias de salud publica, y

b) Emergencias de salud publica, tal como aumento del riesgo de propagacién internacional de una
enfermedad transmisible grave por medio de viajeros o carga que utilicen transporte aéreo y brotes
graves de enfermedades transmisibles que puedan afectar a una gran parte del personal del
aerédromo.

9.1.3 El explotador del aerédromo en el plan de emergencias, debe coordinar la intervencién o
participacion de todas las entidades existentes que pudieran ayudar a hacer frente a una emergencia.
Entre dichas entidades se citan las siguientes:

a) En el aerédromo: la dependencia de control de transito aéreo, los servicios de salvamento y
extinciéon de incendios, la administracion del aerédromo, los servicios médicos y de ambulancia, los
explotadores aéreos, los servicios de seguridad, los servicios especializados aeroportuarios,
Migraciones, Aduanas, Policia Nacional del Peru y las Fuerzas Armadas, si corresponden.

b) Fuera del aeré6dromo: el Cuerpo General de Bomberos Voluntarios del Peru, la Policia Nacional del
Peru, las autoridades de salud publica (incluidos los servicios médicos, de ambulancia, de hospital y
de salud publica), las Fuerzas Armadas y las patrullas portuarias o guardacostas.

c) Los servicios de salud publica incluyen la planificacion para reducir al minimo las repercusiones
negativas que pueden tener para la comunidad los sucesos relacionados con la salud y para
atender los problemas de salud de la poblacion.

9.14 El plan debe prever, la cooperacién y coordinacion con el Comité Nacional de Coordinacién
de Busqueda y Salvamento.

9.1.5 El plan de emergencia en los aerédromos debe incluir como minimo lo siguiente:

a) Tipo de emergencia previstas;

b) Entidades que intervienen en el Plan;

c) Responsabilidades que deben asumir y papel que deben desempefiar cada una de las Entidades, el
centro de operaciones de emergencia y el puesto de mando, en cada tipo de emergencia;

d) Informacioén sobre los nombres y numeros de teléfono de las oficinas o personas con las que se
debe entrar en contacto en caso de una emergencia determinada; y

e) Un mapa cuadriculado del aerédromo y otro de sus inmediaciones.

9.1.6 El plan de emergencias se debe ajustar a los principios relativos a factores humanos a fin de
asegurar que todas las entidades existentes intervengan de la mejor manera posible en las
operaciones de emergencia.

Nota 1.— Los textos de orientacién sobre factores humanos se encuentran en el Manual de instruccién sobre factores humanos
(Doc 9683).
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Nota 2.— Los principios y procedimientos generales sobre instruccion del personal del aerédromo, incluidos los programas de
instruccién y las verificaciones de competencia, se especifican en los PANS-Aerédromos (Doc 9981).

Centro de operaciones de emergencia (COE) y puesto de mando mévil (PMM)

9.1.7 El explotador de aerédromo debe establecer un Centro de Operaciones de Emergencia fijo
(COE) y un puesto de mando movil, que deben estar disponibles para ser utilizados durante una
emergencia.

9.1.8 El centro de operaciones de emergencia debe formar parte de las instalaciones y servicios de
aerédromo y debe ser responsable de la coordinacién y direccion general de la respuesta frente a una
emergencia.

9.1.9 El puesto de mando moévil (PPM) debe permitir ser transportado rapidamente a un lugar
adecuado respecto a una emergencia, cuando sea necesario y asumir las funciones de mando, control
y comunicaciones en los casos de emergencias y funge como puesto de observacion y apoyo al COE,
determinando los recursos necesarios para la atencion del evento.

9.1.10 El explotador del aerodromo debe designar a una persona para que asuma la direccion del
centro de operaciones de emergencia y a otra persona para el puesto de mando moévil. EI| PMM debe
contar con equipos de comunicaciones que permita un enlace con el COE.

Sistema de comunicaciones

9.1.11 Deben instalarse sistemas de comunicaciéon adecuados que enlacen el centro de operaciones
de emergencia y el puesto de mando movil y entre si, asi como con las Entidades que intervengan, de
conformidad con las facilidades que se brinde en el aerédromo y la localidad.

Ensayo del plan de emergencia

9.1.12 El plan debe comprender procedimientos para verificar periédicamente si es adecuado y para
analizar los resultados de la verificacion a fin de mejorar su eficacia.

Nota.— En el plan estaran comprendidas todas las Entidades que intervienen con su correspondiente equipo.
9.1.13 El plan se debe verificar mediante:

a) Practicas completas de emergencia de aerédromo a intervalos que no excedan de dos afios y
practicas de emergencia parciales en el afio intermedio para garantizar que se hayan corregido las
deficiencias detectadas durante la practica de emergencia completa; o

b) Una serie de pruebas modulares que comienza el primer afio y concluye en una practica completa
de emergencia de aerédromo a intervalos que no excedan de tres afos;

c) Se examinara subsiguientemente o después de que ocurriera una emergencia, para corregir las
deficiencias observadas durante tales practicas o en tal caso de una emergencia. El plan debe ser
congruente con los requisitos de la RAP 139.

Nota: El objetivo de una practica completa es asegurarse de que el plan es adecuado para hacer frente a diversas clases
de emergencias. El objetivo de una practica parcial es asegurarse de que reaccionan adecuadamente cada una de las agencias
que intervienen y cada una de las partes del plan, p. ej., el sistema de comunicaciones. El objeto de las pruebas modulares es
poder concentrar los esfuerzos en componentes especificos de los planes de emergencia establecidos.

Emergencias en entornos dificiles

9.1.14 El plan debe incluir la pronta disponibilidad de los servicios especiales de salvamento
correspondientes, y la coordinacién con los mismos, a fin de poder responder a emergencias cuando
un aerédromo esté situado cerca de zonas con agua o pantanosas, y en los que una proporcion
significativa de las operaciones de aproximacién o salida tienen lugar sobre esas zonas.

9.1.15 En los aerédromos situados cerca de zonas con agua o pantanosas, o en terrenos dificiles, el
plan de emergencias del aerédromo deberia incluir el establecimiento, el ensayo y la verificacién, a
intervalos regulares, de un tiempo de respuesta predeterminado para los servicios especiales de
salvamento.
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9.1.16 Deben evaluarse las areas de aproximacion y de salida situadas dentro de los 1000 m del
umbral de pista para determinar las posibilidades de intervencion.

9.2 Salvamento y extincién de incendios
Aplicacion
9.2.1 En todo aerédromo se debe proporcionar servicios y equipo de salvamento y de extincion de

incendios para hacer frente a los accidentes o incidentes de aviacién que ocurran en el aerédromo o en
sus cercanias. Su instalacion debe permitir cumplir con los tiempos de respuesta previstos.

9.2.2 Cuando un aerédromo esté situado cerca de zonas con agua/pantanosas, en terrenos
dificiles, y en los que una proporcion significativa de las operaciones de aproximacion o salida tenga
lugar sobre estas zonas, el explotador del aerédromo debe coordinar o disponer de servicio y equipos
de salvamento y extincion de incendios especiales, adecuados para los peligros y riesgos
correspondientes.

a) El equipamiento minimo debe constar de lo siguiente:

i. Equipo de comunicaciones, que puede incluir también el equipo de sefales visuales, como
minimo dos;

ii. GPS ayudas para la navegacion, debiéndose estar familiarizado con su uso;
iii. Botiquin médico de primeros auxilios;

iv. Equipo salvavidas, incluyendo chalecos salvavidas cuando se trate de percances que ocurran en
el agua, tiendas de campana, mantas impermeables y agua potable;

v. Equipo de iluminacién (linternas y/o reflectores, bengalas, etc.);

vi. Cuerdas, ganchos para las lanchas, megafonos y herramientas, por ejemplo, alicates para cortar
alambres y

vii. Cuchillos para cortar los cinturones de seguridad (uno para cada integrante de la brigada de
salvamento).

Nota 1.— No es necesario que se disponga de equipo especial para la extincion de incendios en extensiones de agua; ello no
impide que se proporcione ese equipo donde resultara de uso practico, p. €j., si en dichas areas hubiese arrecifes o islas.

Nota 2.— EI objetivo consiste en planificar y hacer uso del equipo salvavidas de flotacién requerido en la forma mas rapida
posible, en nimeros proporcionales a las aeronaves de mayor envergadura que utilizan normalmente el aerédromo.

Nivel de proteccién que ha de proporcionarse

9.2.3 El nivel de proteccion que ha de proporcionarse en un aerédromo a efectos de salvamento y
extinciéon de incendios debe ser apropiado a la categoria del aerédromo, que se establecera utilizando
los principios establecidos en 9.2.5 y 9.2.6, excepto que si el numero de movimientos de aviones de la
categoria mas elevada que normalmente utilizan el aer6dromo es menos de 700 durante los tres
meses consecutivos de mayor actividad, el nivel de proteccidn que se proporcionara sera un nivel que
no se encuentre mas de una categoria por debajo de la categoria fijada.

Nota.— Todo despegue o aterrizaje constituye un movimiento.

9.24 El nivel de proteccién que ha de proporcionarse en un aerédromo para efectos de salvamento
y extincion de incendios debe ser igual a la categoria de aer6dromo determinada utilizando los
principios prescritos en 9.2.5y 9.2.6.

9.25 La categoria del aerédromo se debe determinar con arreglo a la Tabla 9-1 y se basara en el
avién de mayor longitud que normalmente utilizara el aerédromo y en la anchura de su fuselaje.

Nota: Para determinar la categoria de los aviones que utilizan el aerédromo, evaltiese en primer lugar su longitud total y luego la
anchura de su fuselaje.
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Categoria del aer6dromo Longitud total del avion Anchura maxima
(1) 2 3
1 de 0 m a 9 m exclusive 2m
2 de 9 m a 12 m exclusive 2m
3 de 12 m a 18 m exclusive 3m
4 de 18 m a 24 m exclusive 4m
5 de 24 m a 28 m exclusive 4m
6 de 28 m a 39 m exclusive 5m
7 de 39 m a 49 m exclusive 5m
8 de 49 m a 61 m exclusive 7m
9 de 61 m a 76 m exclusive 7m
10 de 76 m a 90 m exclusive 8m

Tabla 9-1. Categoria del aerédromo a efectos del salvamento y extincion de incendios

9.2.6 Si, después de seleccionar la categoria correspondiente a la longitud total del avién, la
anchura del fuselaje es mayor que la anchura maxima establecida en la Tabla 9-1, columna (3), para
dicha categoria, la categoria para ese aviéon debe ser del nivel siguiente mas elevado.

Nota 1.— Veéase en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, la orientacion sobre la clasificacion de
aerédromos, incluyendo aquellos para operaciones de aviones exclusivamente de carga, para fines de salvamento y extincién de
incendios.

Nota 2.— Los principios y procedimientos sobre instruccion, incluidos los programas de instruccion y las verificaciones de
competencia, se especifican en los PANS-Aerédromos (Doc 9981). En el Adjunto A, Seccién 18, y en el Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, se proporciona orientacion adicional sobre capacitacion de personal, equipo de salvamento
para lugares dificiles y otras instalaciones y servicios de salvamento y extincion de incendios.

9.2.7 Durante los periodos en que se prevea una disminucion de actividades, el nivel de proteccion
disponible no debe ser inferior al que se precise para la categoria méas elevada de avion que se prevea
utilizara el aerédromo durante esos periodos, independientemente del nimero de movimientos.

Agentes extintores

9.2.8 De ordinario, en el aerédromo se debe suministrar agentes extintores principales y
complementarios.

9.2.9 El agente extintor principal debera ser:
a) Una espuma de eficacia minima de nivel A; o
b) Una espuma de eficacia minima de nivel B; o
¢) Una espuma de eficacia minima de nivel C; o
d) Una combinacion de estos agentes;

Aunque el agente extintor principal para aerédromos de las categorias 1 a 3 deberia ser, de
preferencia, una espuma de eficacia de nivel B o C.

9.2.10 El agente extintor complementario debe ser un producto quimico seco en polvo adecuado
para extinguir incendios de hidrocarburos, compatible para su empleo con el concentrado de espuma
que lleven los vehiculos del servicio de salvamento y extincion de incendios. El explotador del
aerédromo debe asegurarse que se acredite dicha compatibilidad.
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9.2.11 Las cantidades de agua para la produccion de espuma y los agentes complementarios que

han de llevar los vehiculos de salvamento y extincion de incendios deben estar de acuerdo con la

categoria del aer6dromo determinada en 9.2.3,9.2.4y 9.2.5,9.2.6 y en la Tabla 9-2.

a) En aerédromos de las Categorias 1 y 2 puede sustituirse hasta el 100% del agua por agentes
complementarios.

b) A los efectos de sustitucion de los agentes. 1 kg de agentes complementarios se considerara como
equivalente a 1,0 L de agua para la produccion de una espuma de eficacia de nivel A.

Nota 1. — Las cantidades de agua especificadas para la produccion de espuma se basan en un régimen de aplicacién de 8,2
L/min/m? para una espuma de eficacia de nivel A, 5,5 L/min/m? para una espuma de eficacia de nivel B y 3,75 L/min/m? para una
espuma de eficacia de nivel C.

Nota 2. — Cuando se utiliza otro agente complementario, deberia verificarse el régimen de sustitucion.

Espuma de eficacia Espuma de eficacia de nivel com/_\ltgaiwnetitsarios
de nivel “A” Espuma de eficacia de nivel “B” “c” P
dR:Sgé;er; g‘; Régimen de Régimen de
Categoria rg descarga de solucion descarga de solucion Productos quimicos Régimen de
Agua  solucién de Agua Agua
del L espuma WL de espuma L de espuma secos en polvo descarga
Aerédromo pum: espuma/minuto espuma/minuto (Kg) (Kg/seg)
espuma/minuto
L) L
L)

M 2) (3) 4) (5) (6) (7 8) #09)

1 350 350 230 230 160 160 45 2.25

2 1,000 800 670 550 460 360 90 2.25

3 1,800 1,300 1,200 900 820 630 135 2.25

4 3,600 2,600 2,400 1,800 1700 1100 135 2.25

5 8,100 4,500 5,400 3,000 3900 2200 180 2.25

6 11,800 6,000 7,900 4,000 5800 2900 225 2.25

7 18,200 7,900 12,100 5,300 8800 3800 225 2.25

8 27,300 10,800 18,200 7,200 12800 5100 450 45

9 36,400 13,500 24,300 9,000 17100 6300 450 45
10 48,200 16,600 32,300 11,200 22800 7900 450 45

Tabla 9-2. Cantidades minimas utilizables de agentes extintores

Nota. — Las cantidades de agua que se indican en las columnas 2, 4 y 6 se basan en la longitud total media de los aviones de
una categoria determinada.

9.2.12 En los aeré6dromos donde se prevean operaciones de aviones mas grandes que el tamafio
promedio de una categoria determinada, la cantidad de agua debe volver a calcularse y el volumen de
agua para producir espuma y el régimen de descarga de la solucion de espuma debera aumentarse en
consecuencia.

9.2.13 En los aerédromos donde se tengan previstas operaciones de aviones de dimensién mayor
que la promedio en una categoria determinada, se deben volver a calcular las cantidades de agua y por
consiguiente, se debe aumentar la cantidad de agua para la producciéon de espuma y los regimenes de
descarga de la solucién de espuma.

9.2.14 La cantidad de concentrado de espuma que ha de transportarse por separado en los
vehiculos para producir la espuma debe ser proporcional a la cantidad de agua transportada y al
concentrado de espuma elegido.

9.2.15 La cantidad de concentrado de espuma que ha de transportarse en un vehiculo debe bastar
para aplicar, como minimo, dos cargas de solucion de espuma.
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9.2.16 Debe preverse suministros de agua suplementarios para el reaprovisionamiento rapido de los
vehiculos de salvamento y extincién de incendios en el lugar donde ocurra un accidente de aeronave.

9.2.17 Cuando en un aerédromo se use una combinacién de espumas de diferentes niveles de
eficacia, la cantidad total de agua que debe suministrarse para la produccion de espuma debe
calcularse para cada tipo de espuma y la distribucidon de estas cantidades debe documentarse para
cada vehiculo y aplicarse al requisito global de salvamento y extincién de incendios.

9.2.18 EIl régimen de descarga de la soluciéon de espuma no debe ser inferior a los regimenes
indicados en la Tabla 9-2.

9.2.19 Los agentes complementarios cumpliran las especificaciones pertinentes de la Organizacion
Internacional de Normalizacion (ISO, Publicacion 7202 Powder) o su equivalente en la norma técnica
peruana NTP 350.034:2003 Agentes Extintores. Cargas. Polvos Quimicos Secos (vigente), aprobada
por la Direccién de Normalizacion del Instituto Nacional de Calidad — INACAL.

9.2.20 El régimen de descarga de los agentes complementarios no debe ser inferior a los valores
que figuran en la Tabla 9-2.

9.2.21 Los productos quimicos secos en polvo podran sustituirse por otro agente complementario
que tenga una capacidad equivalente o superior para extinguir todos los tipos de incendio en que esté
previsto utilizar agentes complementarios.

a) El explotador de aer6dromo debe asegurarse que los concentrados de espuma y agentes
complementarios, se encuentren dentro del periodo de vigencia o vida util determinado por el
fabricante.

b) Asimismo, se debera asegurar en bases a pruebas o ensayos anuales, la produccién de espumas
desde las unidades contra incendio, incluyendo los andlisis de laboratorio de los lotes de
concentrado de espuma en stock, a fin de asegurar su calidad.

9.2.22 Alos efectos de reabastecer los vehiculos, debe mantenerse en el aerédromo una reserva de
concentrado de espuma equivalente al 200% de las cantidades indicadas en la Tabla 9-2.

Nota.— EI concentrado de espuma en los vehiculos del servicio de extincion de incendios que exceda de la cantidad indicada en
la Tabla 9-2 puede contribuir a la reserva.

9.2.23  Alos efectos de reabastecer los vehiculos, debe mantenerse en el aerédromo una reserva de
agente complementario equivalente al 100% de la cantidad indicada en la Tabla 9-2. Debe incluirse gas
propulsor suficiente para utilizar este agente complementario de reserva.

9.2.24 Los aeroédromos de categoria 1 y 2 que hayan remplazado hasta el 100% de agua por
agentes complementarios deben mantener una reserva de 200% de agentes complementarios.

9.2.25 Cuando se prevea un retardo importante en el reabastecimiento de suministros, las cantidades
de reserva indicadas en 9.2.22, 9.2.23 y 9.2.24 deben aumentarse segun lo determine una evaluacion
de riesgos.

Equipo de salvamento
9.2.26 Los vehiculos de salvamento y extincion de incendios deben estar dotados del equipo de
salvamento que exija el nivel de las operaciones de las aeronaves, considerando como minimo lo

establecido en la Tabla 9.3.

Tabla 9.3 - Lista relacionada con el equipo de salvamento que tienen que llevar los vehiculos SEI

Alcance del Equipo Elementos del Equipo 1?zatego:;12 del Age_r?odrorgﬁo
Barreta (con espoldn, tipo multipropdsito) 1 1 1 2
Herramientas de Palanca de pie de cabra de 95 cm 1 1 1 2
entrada forzada Palanca de pie de cabra de 1.65 cm 1 1 1 2
Hacha de salvamento grande del tipo que no quede 1 1 1 2
encajada
Hacha de salvamento pequefia del tipo que no quede 1 2 2 4
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encajada o de aeronave
Cortadora de pernos de 61 cm 1 1 2 2
Martillo de 1.8 kg (Mazo) 1 1 2 2
Cortafrio de 2.5 cm 1 1 2 2
Variedad de equipos | Equipo portatil de salvamento Hidraulico/Eléctrico (o mixto) 1 1 1 2
de salvamento /corte - — -
adecuados, con Sierra mecanica de salvamento con hojas de repuesto de un 1 1 1 9
inclusion de maquinas diametro minimo de 406 mm
herramientas de Sierra oscilante/ movimiento alternativo 1 1 1 2
salvamento
Variedad de equipos Mangueras de 30 m de largo 6 10 16 22
para la distribucion del | Boquillas para espuma 1 1 2 3
agente de extintor Boquillas para agua 1 2 4 6
Acoples-Adaptadores (Coupling adaptors) 1 1 2 3
Extintores portatiles
Co? 1 1 2 3
PQS 1 1 2 3
Aparato de respiracion de . L, . - .
auto contenido - Equipo de respiracién con méascara y cilindro de aire
suficiente para mantener
operaciones internas Cilindro de aire de repuesto
prolongadas
Nota. - Uno por cada Mascara de repuesto
bombero en servicio
Mascara Completa L. ) Uno por bombero en
S Mascara completa antigas con filtros -
Antigas servicio
Escaleras Escalera extensible, de salvamento, apta para la aeronave - 1 2 3
critica.
Escaleras de uso general — apto para salvamento 1 1 1 2

Indumentaria de
proteccion

Cascos, chaquetas, pantalones (con tirantes), botas y
guantes contra incendios, como minimo.

Un por bombero en servicio
mas un porcentaje de la
existencia como stock de
reserva

Elementos adicionales

Gafas de protecciéon

1 [ 1 ] 2 ] 3

de proteccion Capuchas protectoras de fuego Una por bombero en
personal servicio
Guantes quirdrgicos (caja) 1 1 1 1
Mantas ignifuga 1 1 2 2
Cuerdas de Cuerda salvavidas de salvamento de 45 m 1 1 2 2
salvamento Cuerda salvavidas de uso general de 30 m 1 1 2 2
Cuerda salvavidas de bolsillo de 6 m (linea de vida) Una por bombero en
servicio
Equipo de Transceptores portatiles (intrinsecamente seguro) 1. ] 2 ] 2 ] 3

comunicaciones

Transceptor movil (vehiculos)

Uno por cada vehiculo en
servicio

Fecha: 21.10.2021

Equipos portatiles de Linterna de mano (intrinsecamente seguro) 1 2 4 4
iluminacion lluminacién portatil — puntual o de exploracién (de enfoque 1 1 2 3
regulable e intrinsecamente seguro)
Herramientas Palas de reacondicionamiento 1 1 2 2
manuales generales
Cajas de herramientas 1 1 2 3
de salvamento y Martillo sacaclavos de 0.6 kg
contenido Corta cables de 1.6 cm
Conjunto de llaves
Sierra de arco de alta resistencia completa con hojas de repuesto
Palanca de pie de cabra de 30 cm
Juego de destornilladores de cabeza ranurada y estrella (Phillips)
Alicates aislados
De combinacién de 20 cm
De corte lateral de 20 cm
De fulcro desplazable — pico de loro de 25 cm
Herramientas para cortar cinturones de seguridad/arneses
Llaves ajustables de 30 cm
Llaves de ajuste combinadas de 10mm — 21 mm
Equipo de Primeros Botiquin de Primeros Auxilios 1 1 2 3
auxilios Desfibrilador Externo Automatico 1 1 2 3
Equipo de Oxigeno de resucitacion 1 1 2 3
Equipo miscelaneo Calzos y cuias de varios tamafios
Lona — ligera 1 1 2 3
Cémara térmica de imagenes - - 1 2
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Tiempo de respuesta

9.2.27 El objetivo operacional del servicio de salvamento y extincidon de incendios debe ser lograr un
tiempo de respuesta que no exceda de tres minutos hasta el extremo de cada pista operacional, en
condiciones Optimas de visibilidad y superficie.

9.2.28 El tiempo de respuesta hasta cualquier otra parte del area de movimiento, en condiciones
optimas de visibilidad y superficie, no debera exceder de tres minutos. El explotador del aerédromo
debera de efectuar pruebas inopinadas del tiempo de respuesta en coordinacién con los servicios de
transito aéreo, por lo menos de 03 veces al ano.

9.2.29 Se considera que el tiempo de respuesta es el periodo entre la llamada inicial al servicio de
salvamento y extincion de incendios y la aplicacion de espuma por los primeros vehiculos que
intervengan, a un ritmo como minimo de un 50% del régimen de descarga especificado en la Tabla 9-2.

9.2.30 Se entiende por condiciones 6ptimas de visibilidad y superficie, las horas diurnas, con buena
visibilidad y sin precipitaciones, en rutas de respuesta normal, libres de contaminacion en la superficie;
p. €j., agua.

9.2.31 Para lograr el objetivo operacional lo mejor posible en condiciones de visibilidad que no sean
6ptimas, especialmente en las operaciones con poca visibilidad, debe proporcionarse guia, equipo y
procedimientos adecuados a los servicios de salvamento y extincion de incendios.

9.2.32 Todos los vehiculos que sean necesarios para aplicar las cantidades de agentes extintores
estipuladas en la Tabla 9-2, a excepcion de los primeros vehiculos que intervengan, aseguraran la
aplicacién continua de agentes y llegaran no mas de cuatro minutos después de la llamada inicial.

9.2.33 El explotador del aer6dromo debe contar con un Programa de Mantenimiento para planificar el
mantenimiento preventivo de los vehiculos de salvamento y extincion de incendios, que incluya el
sistema automotriz, sistema contra incendios, equipos de potencia, equipos de proteccion respiratoria;
a fin de garantizar la operatividad de los vehiculos contra incendio, la eficacia de los equipos y la
observancia del tiempo de respuesta especificado.

a) El programa debe incluir:

i) Control del vencimiento de agentes extintores, mantenimiento de extintores portatiles,
condicién de mangueras y escaleras del servicio SEI.

i) Registros de horas de uso en entrenamientos, simulacros y emergencias reales.

b) El programa de mantenimiento de los vehiculos y equipos del SEl debe estar actualizado y
disponible en la estacion del servicio SEI en medio fisico o digital y ser presentado cuando lo soliciten
los inspectores de la DGAC.

Caminos de acceso de emergencia

9.2.34 En un aerédromo donde las condiciones topograficas permitan su construccion, deberan
proveerse caminos de acceso de emergencia para reducir al minimo el tiempo de respuesta. Debe
dedicarse especial atencién a la provision de facil acceso a las areas de aproximaciéon hasta una
distancia de 1000 m del umbral o al menos, dentro de los limites del aerédromo. De haber alguna valla,
debera tenerse en cuenta la necesidad de contar con accesos convenientes a las zonas situadas mas
alla de la misma.

Nota. — Los caminos de servicio del aerédromo pueden servir como caminos de acceso de emergencia cuando estén ubicados y
construidos adecuadamente.

9.2.35 Los caminos de acceso de emergencia deben poder soportar el peso de los vehiculos mas
pesados que han de transitarlos, y ser utilizables en todas las condiciones meteorolégicas. Los
caminos dentro de una distancia de 90 m de una pista deben tener un revestimiento para evitar la
erosion de la superficie y evitando el aporte de materiales sueltos a la pista.
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9.2.36 Cuando la superficie del camino de acceso no se distinga facilmente del terreno circundante,
o en zonas donde se dificulte la localizacién de los caminos, se deben colocar balizas con material
reflectivo adherido en su borde, a intervalos de unos 10 m.

Estaciones de servicios contra incendios

9.2.37 Todos los vehiculos de salvamento y extincion de incendios deben alojarse en una estacién
de servicios contra incendios. Cuando no sea posible lograr el tiempo de respuesta con una sola
estacion de servicios contra incendios, deben construirse estaciones satélite, a fin de cumplir con el
tiempo de respuesta establecido.

9.2.38 La estacidon de servicios contra incendios debe estar situada de modo que los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios tengan acceso directo, expedito y con un minimo de curvas, al
area de la pista.

a) La via de salida de la estacidon del servicio de salvamento y extincién de incendios debe estar
pavimentada, delimitada, libre de obstaculos y no debe ser bloqueado por aeronaves, vehiculos en
movimiento y/o estacionados.

b) Debe contar con un hidrante y un pozo de agua con la capacidad necesaria para abastecer los
vehiculos contra incendio del servicio de salvamento y extincion de incendios.

c) Debe contar con sefializacion de zonas de seguridad y vias de escape; adicionalmente con equipos
y/o sistemas para extincion de incendios.

Sistemas de comunicacion y alerta

9.2.39 Debe proporcionarse un sistema de comunicacién independiente que enlace la estacién de
servicios contra incendios con la torre de control, con cualquier otra estacion del aerédromo y entre los
vehiculos de salvamento y extincion de incendios. Los vehiculos del servicio SEI deben contar con
equipos de radiofrecuencia aeronautica para la escucha o mediante la autorizacién del control de
transito aéreo, establecer contacto directo con una aeronave en situacion de emergencia.

9.2.40. En la estacion de servicios contra incendios debe instalarse un sistema de alerta sonora y
luminosa para el personal de salvamento y extincién de incendios, que pueda ser accionado desde la
propia estacion, desde cualquier otra estacién de servicios contra incendios del aerédromo y desde la
torre de control de manera independiente.

Numero de vehiculos de salvamento y extincién de incendios

9.2.41  El numero minimo de vehiculos de salvamento y extincién de incendios proporcionados en un
aerédromo debera ajustarse a la siguiente tabla:

\Vehiculos de salvamento y
extincion de incendios
1

Categoria del aer6dromo

COONOONWN=
WWWNN- A

-

a) En los aerédromos incluidos en 9.2.2 de esta regulacion y donde los vehiculos convencionales de
salvamento y extincién de incendios no pueden proporcionar una respuesta eficaz, el explotador de
aerédromo debe incluir en el Plan de Emergencias procedimientos y equipos especiales, para hacer
frente a los accidentes que ocurran en esos parajes.

b) Los vehiculos, equipos extintores, agentes extintores almacenados y herramientas deben
protegerse en todo momento de las acciones del medio ambiente sin descuidar su accesibilidad.
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Personal

9.2.42 Todo el personal de salvamento y extincion de incendios debe estar debidamente entrenado
para desempefar sus obligaciones de manera eficiente y participara en ejercicios reales de extincion
de incendios que correspondan a los tipos de aeronaves y al tipo de equipo de salvamento y extincion
de incendios que se utilicen en el aerédromo, incluso incendios alimentados por combustible a presion.
Estas practicas con fuego real deben realizarse como parte de la capacitacion inicial o recurrente del
curso de salvamento y extincién de incendio de aeronaves. Asimismo, el explotador del aerédromo
debera notificar a la DGAC con una anticipacion de por lo menos 30 dias, del inicio de una capacitacion
inicial o recurrente del referido curso.

9.2.43 El explotador del aerédromo debera establecer un Programa de Instruccién y Entrenamiento
para el personal SEl que abarque la capacitacidon tedrica y practica en materia de salvamento y
extinciéon en incendios de aeronaves y la operacién de vehiculos y equipos de emergencia, con alcance
a todo el personal SEl, incluyendo los operadores de las unidades contra incendio. El explotador del
aerodromo debera precisar los requisitos para los Instructores de los cursos SEI.

a) El contenido de dicho programa, tanto para la instruccion inicial como recurrente, abarcara
instruccion relativa a la actuacién humana y la coordinacion de equipos. Adicionalmente debera
considerar por lo menos lo siguiente:

i. Familiarizacién con el aeropuerto,
ii. Familiarizacion con las aeronaves,
iii. Seguridad del personal de salvamento y extincion de incendios,
iv. Sistemas de comunicaciones de emergencia del aerédromo, incluidas las alarmas relativas a
incendios de aeronaves;
v. Utilizacion de mangueras, boquillas, torretas y otros aparatos requeridos para cumplir con el
servicio SEl;
vi. Aplicacion de los tipos de agentes extintores requeridos,
vii. Asistencia para la evacuacion de emergencia de aeronaves,
viii. Operaciones de extincion de incendios,
ix. Adaptacién y utilizacion de equipos estructurales de salvamento y extinciéon de incendios para
salvamento y extincion de incendios en aeronaves,
X. Mercancias peligrosas,
xi. Familiarizacién con las obligaciones que incumben al personal de extinciéon de incendios con
arreglo al plan de Emergencia del aerédromo y
xii. Vestimenta y equipo respiratorio de proteccion.

b) El explotador del aerédromo deberda contar con un Manual de Procedimientos SEIl, el cual
establecera los procedimientos e instrucciones que seguiran los bomberos del Servicio SEI ante las
situaciones de emergencia que puedan ocurrir durante la operacion del aerédromo.

c) El explotador del aer6dromo debera contar con legajos correspondiente a cada uno de los
integrantes del servicio SEI, conteniendo la documentacién que evidencie el cumplimiento de los
requisitos formativos, asi como de las acreditaciones que lo habilitan para cumplir labores como
bombero de aerédromo (experiencia previa, ver 9.2.48.b). Dichos legajos pueden ser electrénicos,
digitalizados o fisicos. Deberan ser mostrados por el explotador del aerédromo cuando lo soliciten
los inspectores de la DGAC.

9.2.44 Durante las operaciones de vuelo debe designarse en la estacion SEI, suficiente personal
capacitado y competente para que pueda desplazarse inmediatamente, con los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios y manejar el equipo a su capacidad maxima. Este personal debe
desplegarse desde las unidades contra incendio de tal modo que pueda intervenir en un tiempo de
respuesta minimo y lograr la aplicacion continua de los agentes extintores, acorde al régimen de
descarga establecido.

9.2.45 El explotador del aerédromo, al determinar el nimero minimo de personal necesario para las
operaciones de salvamento y extincién de incendios, debe realizar un analisis de los recursos
necesarios para la tarea y documentarse en el Manual del Aerédromo el nivel de dotacién de personal.
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9.2.46 El explotador de aer6dromo debe proveer a cada integrante del servicio de salvamento y
extinciéon de incendios del equipo de proteccion contra el fuego, el mismo que debe ser apropiado para
las operaciones de salvamento y extincion de incendios en aeronaves.

a) Este requisito es aplicable tanto a la vestimenta y accesorios de proteccion contra el fuego de uso
personal, asi como de los equipos de proteccidn respiratoria, a fin de que los bomberos puedan
desempefiar sus obligaciones, de manera efectiva.

b) Siempre que se utilicen equipos de proteccion respiratoria, el operador de aerédromo debe hacer
los arreglos necesarios para la recarga de los cilindros con aire puro y disponer de existencia de
cilindros de recambio, para que el equipo este siempre disponible.

9.2.47 Adicionalmente el explotador de aer6dromo debe proveer a cada integrante del servicio de
salvamento y extincion de incendios, ropa de faena 6 uniforme de trabajo apropiado para sus deberes y
el clima del lugar, adicionando casco de seguridad, zapatos de seguridad y protectores auditivos.

9.2.48 El explotador del aerédromo, al seleccionar al personal del servicio SEI que ocupe una plaza
de bombero o conductor de vehiculos de emergencia, debe observar que cumpla como minimo, con los
siguientes requisitos:

a) Requisitos de Formacion:
- Nivel de educacién secundario.
- Acreditar formacién en materia de lucha contra incendios.
- Acreditar capacitacion en Mercancias Peligrosas, como minimo curso PRIMAP.
- Acreditar capacitacion de Soporte Basico de Vida y Reanimacién Cardio Pulmonar (RCP).

b) Requisito de experiencia previa:
Para la determinacion de la experiencia previa del personal del servicio SEI, el explotador de
aerédromo debera considerar la letra de clave de la aeronave critica del aerédromo, acorde al
siguiente cuadro:

Letra de Clave de | Miembros del CGBVP con el grado de | Miembro de las Fuerzas Armadas en
Aeronave Critica Seccionario CBP como minimo situacién de retiro (*)

E 03 afos

D 02 afios

C 01 afio Desde su pase a retiro

B Desde Seccionario

A Desde Seccionario (**)

(*) Que acredite haber sido capacitado en la especialidad de lucha contra incendios en su Entidad y documentar
experiencia en dichas labores durante su permanencia en dicha Entidad.

(**) En localidades donde no exista una Compafia de Bomberos, para aerédromos donde Unicamente operen
aeronaves de categoria A, el personal puede ser brigadista con conocimientos de lucha contra incendio en
aeronaves.

¢) Requisitos psicofisicos:
- Aprobar una evaluacion fisica y médica (exigida por el explotador de aerédromo).

d) Requisitos adicionales para los candidatos a operador de vehiculos de emergencia:

Para que el bombero de aerédromo pueda realizar funciones de operador de los vehiculos de

emergencia, adicionalmente a los requisitos anteriores debe:

- Ser poseedor de una licencia de conducir de Clase A cuya categoria debera estar acorde al
tonelaje de la unidad contra incendio (Reglamento Nacional del Sistema de Emisién de Licencias
de Conducir), como minimo Clase A y Categoria ll-a.

- Preferentemente tener dos (02) afios de experiencia en esa categoria.

- Haber recibido instruccion tedrica y practica sobre operacion de vehiculos para combate de
incendios en aeronaves.

e) Antes de que el personal del servicio SEI ejerza funciones en el aerédromo, debe haber recibido:
- Instruccion tedrica y practica en operaciones de salvamento y extinciéon de incendios de
aeronaves, conforme lo establece el Plan de Instruccion.
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9.2.49 El personal del servicio de salvamento y extincién de incendios debe estar bajo el
control administrativo del explotador de aerédromo, que debe también encargarse de velar por
que el servicio proporcionado esté organizado, equipado y dotado de personal convenientemente
adiestrado para cumplir su objetivo principal de salvar vidas en caso de accidente o incidente de
aeronave.

NOTA: En los aerédromos publicos no se podra subcontratar los servicios del personal del servicio de salvamento y
extincion de incendios por ser parte de la actividad principal del aerédromo

9.3 Traslado de aeronaves inutilizadas

9.3.1. El explotador de aerédromo debe establecer un plan para el traslado de las aeronaves que
queden inutilizadas en el area de movimiento o en sus proximidades y designar un coordinador para
poner en practica el plan cuando sea necesario, de acuerdo con el Apéndice A de la RAP 139.

9.3.2. El plan de traslado de aeronaves inutilizadas debe basarse en las caracteristicas de las
aeronaves que normalmente puede esperarse que operen en el aerédromo e incluir, entre otras cosas:

a) Una lista del equipo y personal de que podria disponerse para tales propdésitos en el aerédromo o en
sus proximidades; y

b) Arreglos para la pronta recepcion de equipo disponible en otros aerédromos para la recuperacion de
aeronaves.

9.4 Reduccidn del peligro de choque con aves y otros animales

Nota. — La presencia de fauna (aves y otros animales) en los aerédromos o en sus cercanias constituye una amenaza grave
para la seguridad operacional de las aeronaves.

9.4.1 El peligro de choque con aves y otros animales en un aer6dromo o en sus cercanias se debe
evaluar mediante:

a) La notificacién de los reportes de incidentes con fauna por los explotadores de aerédromo, acorde a
lo dispuesto en el Apéndice 10 de la presente regulacion.

b) La recopilacion de informacién de los explotadores de aeronaves, del personal de los aer6dromos y
otras fuentes sobre la presencia de fauna en el aerédromo o en sus cercanias que constituya un
peligro potencial para las operaciones aeronauticas; y

c) El explotador de aerédromo debera realizar una evaluacion continua del peligro que representa la
fauna efectuada por personal competente.

Nota. — Véase el Anexo 15 de la OACI, Capitulo 5.

9.4.2 El explotador de aer6dromo debe notificar a la DGAC sobre todo choque con fauna que ocurra
durante la operacién del aerédromo, dentro de los 03 dias utiles de ocurrido.

9.4.3 El explotador de aerédromo debe tomar medidas para disminuir el riesgo para las operaciones
de aeronaves adoptando medidas que reduzcan al minimo la posibilidad de colisiones entre aves y
otros animales y aeronaves.

Nota.- En los PANS-Aerédromos (Doc 9981), Parte I, Capitulos 1 y 6, se especifican procedimientos para controlar el peligro que
representa la fauna silvestre en los aerédromos y sus alrededores, incluida la creacion de un programa de gestion del peligro que
representa la fauna silvestre (WHMP), una evaluacién de los riesgos que entraria la fauna silvestre, la gestion de la utilizacién de
los terrenos y la capacitacion. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9137), Parte 3 figura orientacioén adicional al respecto

9.4.4 En areas ubicadas fuera del aerdédromo, las autoridades competentes (Municipalidades,
Gobiernos Regionales, Autoridades Ambientales, Fiscalias, etc.) deben tomar medidas para eliminar o
impedir que se instalen en los aer6dromos o en sus cercanias, vertederos de basura, o cualquier otra
fuente que pueda atraer aves y otros animales.
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a. Se debe dar cumplimiento al Reglamento del Decreto Legislativo N° 1278, Ley de Gestidn Integral
de Residuos Sdlidos, Art. 111 - Implementacion de infraestructura de disposicion final de residuos
solidos cercana a aerédromos

b. Cuando no sea posible eliminar los sitios existentes, la autoridad competente debera evaluar el
riesgo que representa dicha infraestructura para las operaciones de aeronaves derivado de estos sitios
y de reducirlo al maximo razonablemente posible.

9.4.5 Las autoridades competentes deben tener debidamente en cuenta las inquietudes de seguridad
operacional de la aviacion relacionadas con urbanizaciones préximas al aerédromo que puedan atraer
aves y otros animales.

9.4.6 Los explotadores de aerédromo deben implementar un Sistema de Gestién para el Control del
Peligro de la Fauna Silvestre, a cuyo efecto conformaran el Comité de Aerédromo para el Control de la
Fauna Silvestre y crearan un Plan para el Control de la Fauna Silvestre del Aerédromo, que sera
actualizado en base a Estudios de Fauna elaborados por el explotador del aerédromo, que estaran
interrelacionados con las actividades del aer6dromo.

947 El personal aeroportuario involucrado en el Programa para el Control de Fauna Silvestre del
Aerodromo, recibira en los cursos basicos de formacién y capacitacion; asi como de actualizacion, lo
relacionado al Sistema de Gestion para el Control del Peligro de Fauna Silvestre, la normativa
aplicable, la identificacion de especies de mayor riesgo para las operaciones y los métodos aplicados
para minimizar el riesgo que representa la fauna para la aeronavegacion.

9.4.8 El explotador del aerédromo tomara medidas para disminuir el riesgo para las operaciones de
aeronaves adoptando métodos aplicados al control de fauna en el aerédromo, que minimicen la
posibilidad de colisiones entre fauna silvestre y aeronaves.

9.4.9 El explotador del aerédromo debera disponer la realizacion de un estudio de la fauna silvestre
que se interrelacione con las actividades aeroportuarias, que proporcione las bases para el desarrollo,
implementacion y perfeccionamiento del “Plan para el Control de la Fauna Silvestre del Aerédromo” a
fin de tener informacién adecuada para la gestidon de los peligros potenciales que esta genera. Dicho
estudio debera ser presentado a la DGAC para su aceptacion. A solicitud de la DGAC, el explotador de
aerodromo presentara estudios de fauna adicionales.

9.4.10 Los estudios deberdn de contemplar datos (por lo menos estacionales) de un afio y contener
como minimo, lo siguiente:

a) Determinacion del nivel de riesgo de las especies respecto a las operaciones aéreas, considerando
entre otros criterios: abundancia poblacional, tamafio corporal, comportamiento social, ubicacion
espacial en el aerédromo, altura de vuelo, evidencia de impactos y registros histéricos de impactos
en otros aerédromos, etc.

b) Determinacién de la composicion (residente y migratoria) de la comunidad de fauna silvestre.

c) Estimacion cuantitativa de la abundancia de las poblaciones, principalmente de las especies que
presentan niveles de riesgo potencial alto.

d) Determinacion de los patrones de actividad diaria y estacional de especies de riesgo alto.

e) ldentificacion de los atractivos para la fauna identificados en zona de influencia del aerédromo.
Ubicacién de las zonas en un plano.

f) Identificacion de habitats en el aerédromo, incluyendo:

- Recursos disponibles para la fauna: alimento (presencia de insectos, roedores, etc.), agua,
vegetacion (frutos, semillas).

- Estructuras para el aposentamiento (perchas), anidacion, entre otros.

- Ubicacion de las zonas en un plano.

g) Andlisis de las estadisticas de incidentes (hallazgos e impactos) con fauna en el aerédromo,
tomando en consideracion el numero de operaciones de aeronaves, considerando de ser posible, un
periodo histérico de 10 anos.

h) Determinacion de medidas de control para gestionar el riesgo que representa la fauna para las
operaciones aéreas al interior del aerédromo.

i) Determinacion de las gestiones necesarias ante las entidades publicas y/o privadas, respecto a la
erradicacion o control de los atractivos para la fauna ubicados en la zona de influencia del
aerodromo.
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Nota. — Los explotadores de aerédromo deberan tener debidamente en cuenta las inquietudes de seguridad operacional de la
aviacion relacionadas con urbanizaciones proximas al aerédromo que puedan atraer aves y otros animales.

9.5 Servicio de direccién en la plataforma

9.5.1.  Cuando el volumen del transito y las condiciones de operacién lo justifiquen, la dependencia
ATS del aeré6dromo, alguna otra autoridad de operacién del aerédromo o en cooperacién mutua entre
ambas, deben proporcionar un servicio de direccion en la plataforma apropiado, para:

a) Reglamentar el movimiento y evitar colisiones entre aeronaves y entre aeronaves y obstaculos;

b) Reglamentar la entrada de aeronaves y coordinar con la torre de control del aer6dromo su salida de
la plataforma; y

c) Asegurar el movimiento rapido y seguro de los vehiculos y la reglamentacién adecuada de otras
actividades.

9.5.2. Cuando la torre de control de aerédromo no participe en el servicio de direcciéon en la
plataforma, debe establecerse procedimientos para facilitar el paso ordenado de las aeronaves entre la
dependencia de direccién en la plataforma y la torre de control de aerédromo.

Nota.— Los principios y procedimientos sobre seguridad operacional en la plataforma se especifican en los PANS Aerédromos
(Doc 9981). El Manual de servicios de aeropuertos (Doc. 9137), Parte 8 y el Manual de sistemas de guia y control del movimiento
en la superficie (SMGCS) (Doc. 9476) dan orientacion sobre el servicio de direccién en la plataforma.

9.5.3. Se proporcionara el servicio de direccion en la plataforma mediante instalaciones de
comunicaciones radiotelefénicas.

9.5.4. Cuando estén en vigor los procedimientos relativos a condiciones de mala visibilidad, se debe
restringir al minimo esencial el numero de personas y vehiculos que circulen en la plataforma.

9.5.5. Los vehiculos de emergencia que circulen en respuesta a una situacién de emergencia deben
tener prioridad sobre el resto del trafico de movimiento en la superficie.

9.5.6.  Los vehiculos que circulen en la plataforma:

a) Cederan el paso a los vehiculos de emergencia, a las aeronaves en rodaje, a las que estén a punto
de iniciar el rodaje, y a las que sean empujadas o remolcadas; y

b) Cederan el paso a otros vehiculos de conformidad con los reglamentos locales.

9.5.7. El explotador de aer6dromo debe vigilar el puesto de estacionamiento de aeronaves para
asegurarse de que se proporcionan los margenes de separacion recomendados a las aeronaves que lo
utilicen.

Nota.— Los procedimientos sobre instruccién del personal operacional y sobre seguridad operacional y operaciones en la
plataforma se especifican en los PANS-Aerédromos (Doc 9981), Parte Il, Capitulos 1y 7.

9.6 Servicio de las aeronaves en tierra

9.6.1. Al hacer el servicio de las aeronaves en tierra se debe disponer de suficiente equipo extintor
de incendios, por lo menos para la intervencion inicial en caso de que se incendie el combustible, y de
personal entrenado para ello; y para atender a un derramamiento importante de combustible 0 a un
incendio, el explotador de aerédromo debe contar con un procedimiento para requerir la presencia
inmediata de los servicios de salvamento y extinciéon de incendios.

9.6.2. Cuando el reabastecimiento de combustible se haga mientras haya pasajeros embarcando, a
bordo, o desembarcando, el equipo terrestre se debe ubicar de manera que permita:

a) Utilizar un nimero suficiente de salidas para que la evacuacioén se efectue con rapidez; y

b) Disponer de una ruta de escape a partir de cada una de las salidas que han de usarse en caso de
emergencia.
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9.7 Operaciones de los vehiculos de aerodromo

Nota 1.— Los procedimientos para el establecimiento de un régimen de licencias de conductores en la parte aeronautica (ADP) y
requisitos de seguridad operacional de vehiculos/equipos, lo que incluye instruccion detallada del personal, se especifican en los
PANS-Aerédromos (Doc 9981), Parte Il, Capitulo 9.

Nota 2.— El Adjunto A, Seccion 19, proporciona orientacién sobre las operaciones de los vehiculos de aerédromo y en el Manual
de sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc 9476), figura orientacién sobre reglas de trafico y
reglamentos aplicables a los vehiculos.

Nota 3.— Se tiene la intencién de que los caminos situados en el area de movimiento sean para uso exclusivo del personal de
aerédromo y de otras personas autorizadas y de que, para el acceso a los edificios publicos del personal que no esté autorizado,
no sea necesario utilizar dichos caminos.

9.7.1.  Los vehiculos deben circular:
a) En el area de maniobras sdlo con autorizacién expresa de la torre de control de aerédromo; y

b) En la plataforma bajo los criterios establecidos en el Reglamento de Plataforma, elaborado por el
explotador de aerédromo.

9.7.2. El conductor de un vehiculo que circule en el area de movimiento debe cumplir todas las
instrucciones obligatorias dadas mediante sefales y letreros, salvo que sea autorizado de otro modo:

a) Por la torre de control de aerédromo cuando el vehiculo se encuentre en el area de maniobras; o

b) Por el explotador de aerédromo cuando el vehiculo se encuentre en la plataforma.

9.7.3.  El conductor de un vehiculo que circule en el area de movimiento debe cumplir todas las
instrucciones obligatorias dadas mediante luces.

9.7.4.  El conductor de un vehiculo en el area de movimiento debe estar debidamente adiestrado
para las tareas que debe efectuar y cumplira las instrucciones:

a) De la torre de control de aerédromo cuando se encuentre en el area de maniobras; y

b) Del explotador de aerédromo cuando se encuentre en la plataforma.

9.7.5. El conductor de un vehiculo dotado de equipo de radio debe establecer radiocomunicacion
satisfactoria en los dos sentidos con la torre de control de aerédromo antes de entrar en el area de
maniobras, y en comunicacion con el explotador de aerédromo antes de entrar en la plataforma. El
conductor debe mantener continuamente la escucha en la frecuencia asignada mientras se encuentre
en el area de movimiento.

9.8 Sistemas de guia y control del movimiento en la superficie

Aplicacién

9.8.1.  Se debe proporcionar en el aerédromo un sistema de guia y control del movimiento en la
superficie.

Nota: Véase el Apéndice 12 de la presente Regulacion.
Caracteristicas

9.8.2. En el disefio de los sistemas de guia y control del movimiento en la superficie deben tenerse
en cuenta:

a) Elvolumen de transito aéreo;
b) Las condiciones de visibilidad en que se prevé efectuar las operaciones;

¢) La necesidad de orientacion del piloto;
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d) La complejidad del trazado del aerédromo; y
e) La circulacién de vehiculos.

9.8.3.  La parte correspondiente a ayudas visuales del sistema de guia y control del movimiento en la
superficie, es decir, sefiales, luces y letreros, debe disenarse de conformidad con las disposiciones
pertinentes de 5.2, 5.3 y 5.4, respectivamente.

9.8.4. El sistema de guia y control del movimiento en la superficie debe disefiarse de forma que
ayude a evitar la entrada inadvertida de aeronaves y vehiculos en una pista en servicio.

9.8.5. El sistema debe disefiarse de forma que ayude a evitar las colisiones de aeronaves entre si, y
de aeronaves con vehiculos u objetos fijos, en cualquier parte del area de movimiento.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figura orientacioén sobre el control de las barras de parada
mediante bucles de induccion y sobre sistemas visuales de guia y control del rodaje.

9.8.6. Cuando el sistema de guia y control del movimiento en la superficie conste de barras de
parada y luces de eje de calle de rodaje de conmutacion selectiva, se deben cumplir los requisitos
siguientes:

a) Cuando la trayectoria a seguir en la calle de rodaje se indique encendiendo las luces de eje de calle
de rodaje, éstas se apagaran o podran apagarse al encenderse la barra de parada;

b) Los circuitos de control estaran dispuestos de manera tal que, cuando se ilumine una barra de
parada ubicada delante de una aeronave, se apague la seccién correspondiente de las luces de eje
de calle de rodaje situadas después de la barra de parada; y

c) Las luces de eje de calle de rodaje se enciendan delante de la aeronave cuando se apague la barra
de parada, si la hubiera.

Nota 1. — Véanse en las Secciones 5.3.17 y 5.3.20 las especificaciones sobre luces de eje de calle de rodaje y barras de
parada, respectivamente.

Nota 2.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figuran orientaciones sobre la instalacion de las barras de
parada y de las luces de eje de calle de rodaje para SMGCS.

9.8.7. Cuando la DGAC lo considere necesario, el explotador del aerédromo debe proporcionar un
radar de movimiento en la superficie en el area de maniobras de los aerédromos destinados a ser
utilizados en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m.

9.8.8. Cuando la DGAC lo considere necesario, el explotador del aerédromo debe proporcionar un
radar de movimiento en la superficie en el area de maniobras de los aerédromos que no sean los
indicados en 9.8.7, cuando el volumen de transito y las condiciones de las operaciones sean tales que
no pueda mantenerse la regularidad de la circulacion del transito por otros procedimientos e
instalaciones.

9.9 Emplazamiento de equipo e instalaciones en las zonas de operaciones

9.9.1.  Con excepcion de los que por sus funciones requieran estar situados en ese lugar para fines

de navegacion aérea o de seguridad operacional de las aeronaves, no deben emplazarse equipos o

instalaciones:

a) En una franja de pista, un area de seguridad de extremo de pista, una franja de calle de rodaje o
dentro de las distancias especificadas en la Tabla 3-1, columna 11, si constituyera un peligro para
las aeronaves; o

b) En una zona libre de obstaculos si constituyera un peligro para las aeronaves en vuelo.

9.9.2. Todo equipo o instalaciéon requerido para fines de navegacién aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que deba estar emplazado:
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a) En la parte de la franja de pista a:
1) 75 m o menos del eje de pista donde el numero de clave es 36 4; o
2) 45 m o menos del eje de pista donde el numero de clave es 16 2; o

b) En el area de seguridad de extremo de pista, la franja de calle de rodaje o dentro de las distancias
indicadas en la Tabla 3-1; o

c) En una zona libre de obstaculos y que constituya un peligro para las aeronaves en vuelo; debe ser
frangible y se montara lo mas bajo posible.

9.9.3 Cualquier equipo o instalaciéon requerido para fines de navegacion aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que deba estar emplazado en la parte no nivelada de una franja de pista
debe considerarse como un obstaculo, ser frangible y montarse lo mas bajo posible.

9.94 Con excepcion de los que por sus funciones requieran estar situados en ese lugar para fines
de navegacion aérea o de seguridad operacional de las aeronaves, no deben emplazarse equipos o
instalaciones a 240 m o menos del extremo de la franja ni a:

a) 60 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave sea 3 6 4; 0
b) 45 m o menos de la prolongacion del eje cuando el numero de clave sea 1 6 2;
De una pista de aproximaciones de precision de Categorias I, Il o Ill.

9.9.5 Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que deba estar emplazado en una franja, o cerca de ella, de una pista de
aproximaciones de precision de Categoria |, Il o lll y que:

a) Este colocado a 240 m o menos del extremo de la franja y a:

b) Penetre la superficie de aproximacioén interna, la superficie de transicion interna o la superficie de
aterrizaje interrumpido; debe ser frangible y debe montarse lo mas bajo posible.

9.9.6 Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que constituya un obstaculo de importancia para las operaciones de
acuerdo con 4.2.4,4.2.11, 4.2.20 6 4.2.27, debe ser frangible y montarse lo mas bajo posible.

9.10 Vallas
Aplicacién

9.10.1 Debe proveerse una valla u otra barrera adecuada en un aerédromo para evitar la entrada en
el area de movimiento de animales que por su tamafo lleguen a constituir un peligro para las
aeronaves.

9.10.2 Debe proveerse una valla u otra barrera adecuada en un aer6dromo para evitar el acceso
inadvertido o premeditado de personas no autorizadas en una zona del aerédromo vedada al publico.

Nota 1 — Esto incluye la instalacion de dispositivos adecuados en las cloacas, conductos, tuneles, etc., cuando sea necesario
para evitar el acceso.

Nota 2 — Puede que sean necesarias medidas especiales para restringir el acceso de personas sin autorizacion a las pistas o
calles de rodaje que pasen por encima de caminos publicos.

9.10.3 Debe proveerse medios de proteccion adecuados para impedir el acceso inadvertido o
premeditado de personas no autorizadas a las instalaciones y servicios terrestres indispensables para
la seguridad de la aviacion civil ubicados fuera del aerédromo.
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Emplazamiento

9.10.4 La valla o barrera debe colocarse de forma que separe las zonas abiertas al publico del area
de movimiento y otras instalaciones o zonas del aerédromo vitales para la operacion segura de las
aeronaves.

9.10.5 Cuando se considere necesario aumentar la seguridad, deben despejarse las zonas a ambos
lados de las vallas o barreras, para facilitar la labor de las patrullas y hacer que sea mas dificil el
acceso no autorizado. Debe estudiarse si convendria establecer un camino circundante dentro del
cercado de vallas del aerédromo, para uso del personal de mantenimiento y de las patrullas de
seguridad.

9.11 lluminacién para fines de seguridad

9.11.1 Cuando se considere conveniente por razones de seguridad, deben iluminarse en los
aerédromos a un nivel minimo indispensable las vallas u otras barreras erigidas para la proteccion de la
aviacion civil internacional y sus instalaciones. Debe estudiarse si convendria instalar luces, de modo
que quede iluminado el terreno a ambos lados de las vallas o barreras, especialmente en los puntos de
acceso.

9.12 Sistema auténomo de advertencia de incursion en la pista

Nota 1.- La inclusion de una especificacion detallada para ARIWS en esta seccién no tiene por objeto implicar que debe
proporcionarse un ARIWS en los aerédromos.

Nota 2.- La implantacién de un ARIWS es una cuestion compleja que debe ser examinada cuidadosamente por los explotadores

de aerédromos, los servicios de transito aéreo y la DGAC, en coordinacién con los explotadores de aeronaves. La inclusion de
especificaciones detalladas sobre el ARIWS en esta seccion no implica que sea necesario instalar un ARIWS en un aerédromo.

Caracteristicas
9.12.1 Cuando se instala un ARIWS en un aerédromo:

a) Este permitira la deteccién auténoma de una incursién potencial o de la ocupacién de una pista en
servicio y enviara una advertencia directa a la tripulacion de vuelo o al operador de un vehiculo.

b) Funcionara y estara controlado de manera independiente de todo otro sistema visual del aerédromo.

c) Sus componentes de ayudas visuales, p. ej., luces, se disefiardn de conformidad con las
especificaciones pertinentes que figuran en 5.3; y

d) Su falla parcial o total no interferird con las operaciones normales del aerédromo. Para ello, debera
preverse que debe permitirse que la dependencia ATC desactive parcial o totalmente el sistema.

Nota 1.- EI ARIWS puede instalarse junto con sefales mejoradas de eje de la calle de rodaje, barras de parada o luces de
proteccién de pista.

Nota 2.- Se tiene previsto que el sistema o sistemas opere(n) en todas las condiciones meteorolégicas, incluso en condiciones de
poca visibilidad.

Nota 3.- EI ARIWS puede compartir componentes comunes de deteccion de un SMGCS o A-SMGCS, pero opera
independientemente de esos sistemas.

9.12.2 Cuando se instale un ARIWS en un aerédromo, se proporcionara informacion sobre sus
caracteristicas y situacibn a los servicios de informaciéon aerondutica pertinentes para que se
promulguen en la AlIP, con la descripcion del sistema de guia y control del movimiento en la superficie y
sefales como se especifica en el Anexo 15 de la OACI.

Nota.— En los PANS-AIM (Doc. 10066 de la OACI) figuran especificaciones detalladas acerca la AIP.
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CAPITULO 10. MANTENIMIENTO DE AERODROMOS

10.1 Generalidades

10.1.1 En cada aerédromo debe establecerse un programa de mantenimiento, incluyendo, un
programa de mantenimiento preventivo, para asegurarse de que las instalaciones se conserven en
condiciones tales que no afecten desfavorablemente a la Seguridad, regularidad o eficiencia de la
navegacion aérea.

Nota 1. — Por mantenimiento preventivo se entiende la labor programada de mantenimiento llevada a cabo para evitar fallas de
las instalaciones o una reduccion de la eficiencia de los mismos.

Nota 2. — Se entiende por “instalaciones” pavimentos, ayudas visuales, vallas, sistemas eléctricos, de drenaje y edificios.

10.1.2 La concepcion y aplicacion del programa de mantenimiento deben ajustarse a los principios
relativos a factores humanos.

10.1.3 El programa de mantenimiento debe ser incluido en el Manual de Aerédromo, o Manual de
Operaciones del aerédromo, segln corresponda.

10.2 Pavimentos

Nota 1.- Cuando el pavimento sea utilizado por aeronaves grandes o aeronaves con presion de neumaticos correspondiente a
las categorias superiores mencionadas en 2.6.6. c), deberia ponerse especial atencion en la integridad de los accesorios de
iluminacion y de las uniones del pavimento.

Nota 2. — En el Apéndice N° 9 “Notificacién de superficies pavimentadas con presencia de agua y caracteristicas de rozamiento
de pistas pavimentadas” se detalla los parametros que deben cumplir.

Nota 3. — En el Apéndice N° 17 “PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DEL AERODROMO” se detalla el contenido del
citado programa, el mismo que es de cumplimiento por los explotadores de aerédromo conforme 10.1.1.

10.2.1 El explotador del aerédromo debera inspeccionar regularmente las superficies de todas las
areas de movimiento, incluidos los pavimentos (pistas, calles de rodaje, y plataformas) y areas
adyacentes se inspeccionaran y su condicién, como parte del programa de mantenimiento preventivo y
correctivo del aerédromo, a fin de evitar y eliminar cualquier objeto extrafio (FOD) que pudiera causar
danos a las aeronaves o perjudicar el funcionamiento de los sistemas de a bordo debiendo el
explotador del aerédromo contar con un plan de manejo de FOD.

Nota 1. — Véase 2.9.3 acerca de inspecciones del area de movimiento.

10.2.2 El explotador del aerédromo debe mantener la superficie de una pista de forma que se evite la
formacién de irregularidades perjudiciales.

10.2.3 Una pista pavimentada se debe mantener en condiciones que proporcionen a su superficie
caracteristicas de rozamiento iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento especificado por la
DGAC.

10.2.4 Con fines de mantenimiento, el explotador del aerédromo debe medir periddicamente y
documentar las caracteristicas de rozamiento de la superficie de la pista con un dispositivo de medicion
continua del rozamiento dotado de un humectador automatico. La frecuencia de estas mediciones
debera ser suficiente para determinar la tendencia de las caracteristicas de rozamiento de la superficie

de la pista.

Nota.— El objetivo de 10.2.3, 10.2.4 y 10.2.7 es garantizar que las caracteristicas de rozamiento de la superficie de toda la pista
conserven un nivel minimo de rozamiento igual o superior al especificado por la DGAC. (1)

Nota - El objetivo de 10.2.3 a 10.2.7 y 10.2.8 es garantizar que las caracteristicas de rozamiento de la superficie de toda la pista
conserven un nivel minimo de rozamiento igual o superior al especificado en la tabla N° 3 del Apéndice N° 9.(®)

(1).- De aplicacién hasta el 03 de noviembre de 2021.
(®).- De aplicacién a partir del 04 de noviembre de 2021.
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10.2.5 El explotador del aerédromo realizara mediciones del rozamiento de las superficies de las pistas
con fines de mantenimiento, usando un dispositivo con humectador automatico de mediciéon continta
del rozamiento, la eficacia del dispositivo se ajustara a la norma establecida en la tabla N° 3 del
Apéndice N° 9. (®)

(®).- De aplicacién a partir del 04 de noviembre de 2021.

10.2.6 El personal del explotador del aerédromo que mide el rozamiento de las superficies de las
pistas, de acuerdo con lo requerido en 10.2.5, debe ser capacitado para desempenar sus funciones.
(®)

(®).- De aplicacion a partir del 04 de noviembre de 2021.

10.2.7 El explotador del aerédromo, debe adoptar medidas correctivas de mantenimiento para impedir
que las caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista, en su totalidad o parte de ella,
lleguen a ser inferiores al nivel minimo de rozamiento especificado por la DGAC.

Nota.— Para fines de mantenimiento debe notificarse cualquier parte de la pista que tenga valores por debajo del valor minimo
especificado en la Tabla 3 del Apéndice 9 de la presente regulacion.

10.2.8 El explotador del aerédromo, debe evaluar visualmente la superficie de las pistas, en
condiciones de maxima precipitacion de lluvia natural o simulada para determinar si se produce
encharcamiento o si el drenaje es malo y, cuando se requiera, se tomaran medidas correctivas de
mantenimiento. (®)

(®).- De aplicacion a partir del 04 de noviembre de 2021.

10.2.9 Cuando se destine una calle de rodaje para el uso de aviones de turbina, la superficie de los
margenes debe mantenerse siempre exenta de piedras sueltas, vegetacion u otros objetos que puedan
ser absorbidos por los motores.

10.3 Eliminacion de contaminantes

10.3.1 El explotador del aerédromo debe eliminar de la superficie de las pistas pavimentadas en
servicio, tan rapida y completamente la nieve, nieve fundente, hielo, agua estancada, barro, polvo,
arena, aceite, deposito de caucho y otras materias extranas, a fin de minimizar su acumulacion.

10.3.2 El explotador del aerédromo debe mantener las calles de rodaje limpias de agua estancada,
barro, polvo, etc., en la medida necesaria para permitir que las aeronaves puedan circular por ellas
para dirigirse a una pista en servicio o salir de la misma.

10.3.3 Las plataformas deben mantenerse limpias de agua estancada, barro, polvo, etc., en la medida
en que sea necesario para permitir que las aeronaves maniobren con seguridad o, cuando sea
apropiado, sean remolcadas o empujadas.

10.3.4 Cuando no pueda llevarse a cabo simultaneamente la limpieza de nieve, nieve fundente, hielo,
etc., de las diversas partes del area de movimiento, el Explotador del Aerédromo establecera, en
consulta con las partes involucradas, el orden de prioridades, después de las pistas en servicio, las
mismas que deben documentarse en el plan de retiro para la nieve.

10.3.5 El explotador de aerédromo debe utilizar productos quimicos para eliminar o prevenir la
formacién de hielo y escarcha en la superficie de los pavimentos del aer6dromo, cuando las
condiciones indiquen que su uso podria ser eficaz. Asimismo, debe tener precaucion en la aplicacion
de los productos quimicos para no crear una condicidon mas resbaladiza.

10.3.6 No debe utilizarse productos quimicos que tengan efectos perjudiciales sobre la estructura de
los pavimentos, aeronaves, o efectos téxicos sobre el medio ambiente.
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104 Recubrimiento del pavimento de las pistas

Nota.- Las especificaciones que se indican a continuacion estan previstas para proyectos de recubrimiento del pavimento de las
pistas, cuando éstas hayan de entrar temporalmente en servicio antes de concluir el proceso de recubrimiento. Esto puede
requerir una rampa provisional entre la nueva superficie de la pista y la antigua. En el Manual de disefio de aer6dromos (Doc
9157), Parte 3, figura un texto de orientacion sobre el recubrimiento de pavimentos y sobre la evaluacioén de sus condiciones de
servicio.

10.4.1 La pendiente longitudinal de la rampa provisional, medida por referencia a la actual superficie de
la pista o al recubrimiento anterior, debe ser de:

a) 0,5% a 1% para los recubrimientos de hasta 5 cm de espesor inclusive; y
b) nomas de 0,5% para los recubrimientos de mas de 5 cm de espesor.

10.4.2  El recubrimiento debe efectuarse empezando en un extremo de la pista y continuando hacia
el otro extremo, de forma que, segun la utilizacion normal de la pista, en la mayoria de las operaciones
las aeronaves se encuentren con una rampa descendente.

10.4.3 En cada jornada de trabajo debe recubrirse toda la anchura de la pista.

10.4.4 Antes de poner nuevamente en servicio temporal la pista cuyo pavimento se recubre, el eje se
debe marcar con arreglo a las especificaciones de la Seccién 5.2.3. Por otra parte, el emplazamiento
de todo umbral temporal se debe marcar con una franja transversal de 3,6 m de anchura.

10.4.5 El recubrimiento debe construirse y mantenerse para que posea un nivel minimo de rozamiento
superior al que se especifica en 10.2.3.

10.5 Ayudas visuales

Nota 1 — Estas especificaciones estan dirigidas a definir los objetivos para los niveles de mantenimiento. Las mismas no
estan dirigidas a determinar si el sistema de iluminacién esta operacionalmente fuera de servicio.

Nota 2. — En el Apéndice N° 17 “PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DEL AERODROMO” se detalla el contenido del
citado programa, el mismo que es de cumplimiento por los explotadores de aerédromo conforme 10.1.1.

10.5.1  Se debe considerar que una luz esta fuera de servicio cuando la intensidad media de su
haz principal sea inferior al 50% del valor especificado en la figura correspondiente del Apéndice
2. Para las luces en que la intensidad media de disefio del haz principal sea superior al valor
indicado en el Apéndice 2, ese 50% se debe referir a dicho valor de disefio.

10.5.2 Se debe emplear un sistema de mantenimiento preventivo de las ayudas visuales a fin
de asegurar la fiabilidad de la iluminacién y de la sefalizacion.

10.5.3 El sistema de mantenimiento preventivo empleado para las pistas de aproximacién de
precisién de Categoria Il o Ill debe comprender, como minimo, las siguientes verificaciones:

a) Inspeccion visual y medicion de la intensidad, apertura de haz y orientacion de las luces
comprendidas en los sistemas de luces de aproximacion y de pista;

b) Control y medicién de las caracteristicas eléctricas de cada circuito incluido en los sistemas
de luces de aproximacion y de pista; y

c) Control del funcionamiento correcto de los reglajes de intensidad luminosa empleados por el
control de transito aéreo.

10.5.4 La medicién sobre el terreno de la intensidad, apertura de haz y orientacion de las luces
comprendidas en los sistemas de luces de aproximaciéon y de pista para las pistas de
aproximacion de precision de Categoria Il o Il debe efectuarse midiendo todas las luces, de ser
posible, a fin de asegurar el cumplimiento de las especificaciones correspondientes del Apéndice
2.
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10.5.5 La medicién de la intensidad, apertura de haz y orientacién de las luces comprendidas
en los sistemas de luces de aproximacion y de pista para las pistas de aproximacion de precision
de Categoria Il o lll debe efectuarse con una unidad moévil de mediciéon de suficiente exactitud
como para analizar las caracteristicas de cada luz en particular.

10.5.6 La frecuencia de medicién de las luces para pistas de aproximacion de precision de
Categoria Il o Ill debe basarse en la densidad del transito, el nivel de contaminacion local y la
fiabilidad del equipo de luces instalado, y en la continua evaluacion de los resultados de la
medicién sobre el terreno pero, de todos modos, no debe ser inferior a dos veces por afio para las
luces empotradas en el pavimento y no menos de una vez por afio en el caso de otras luces.

10.5.7 El sistema de mantenimiento preventivo empleado en una pista para aproximaciones de
precision de Categoria Il o Ill debe tener como objetivo que, durante cualquier periodo de
operaciones de estas categorias, estén en servicio todas las luces de aproximacion y de pista y
que, en todo caso, funcione como minimo:

a) EI95% de las luces en cada uno de los elementos importantes que siguen:

1) Sistema de iluminaciéon de aproximacion de precision de Categoria Il o Ill, los 450 m
internos;

2) Luces de eje de pista;
3) Luces de umbral de pista; y
4) Luces de borde de pista;
b) EI90% de las luces en la zona de toma de contacto;

c) El 85% de las luces del sistema de iluminaciéon de aproximacion situadas mas alla de 450 m
del umbral; y
d) EI75% de las luces de extremo de pista.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, el porcentaje permitido de luces fuera de servicio
no debe ser tal que altere el diagrama basico del sistema de iluminacién. Adicionalmente, no se
debe permitir que haya una luz fuera de servicio adyacente a otra luz fuera de servicio, excepto
en una barra transversal donde puede permitirse que haya dos luces adyacentes fuera de
servicio.

Nota. — Con respecto a las luces de barretas, barras transversales y de extremo de pista, se consideraran adyacentes si
estan emplazadas consecutivamente y:

— lateralmente: en la misma barreta o barra transversal; o

— longitudinalmente: en la misma fila de luces de borde o barretas.

10.5.8 El sistema de mantenimiento preventivo, empleado para barras de parada en puntos de
espera de la pista, utilizados en relacién con una pista destinada a operaciones en condiciones de
alcance visual en la pista inferior a 350 m, debe tener el objetivo siguiente:

a) Que nunca estén fuera de servicio mas de dos luces; y

b) Que no queden fuera de servicio dos luces adyacentes a no ser que el espaciado entre luces
sea mucho menor que el especificado.

10.5.9 El sistema de mantenimiento preventivo utilizado para las calles de rodaje, destinadas a
ser empleadas en condiciones en las que el alcance visual en la pista sea inferior a unos 350 m,
debe tener como objetivo que no se encuentren fuera de servicio dos luces adyacentes de eje de
calle de rodaje.

10.5.10 El sistema de mantenimiento preventivo utilizado para una pista para aproximaciones de
precision de Categoria |, debe tener como objetivo que durante cualquier periodo de operaciones
de Categoria |, todas las luces de aproximacion y de pista estén en servicio y que, en todo caso,
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estén servibles por lo menos el 85% de las luces en cada uno de los siguientes elementos:
a) Sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria |;

b) Luces de umbral de pista;

c) Luces de borde de pista; y

d) Luces de extremo de pista.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, no se debe permitir que haya una luz fuera de
servicio adyacente a otra luz fuera de servicio, salvo si el espaciado entre las luces es mucho
menor que el especificado.

Nota. — En las barretas y en las barras transversales la guia no se pierde por haber luces adyacentes fuera de servicio.

10.5.11 El sistema de mantenimiento preventivo empleado en una pista destinada a despegue
en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m debe tener como objetivo
que, durante cualquier periodo de operaciones, estén en buenas condiciones de funcionamiento
todas las luces de pista y que, en todo caso:

a) Por lo menos el 95% de las luces de eje de pista (de haberlas) y de las luces de borde de
pista estén en buenas condiciones de funcionamiento; y

b) Por lo menos el 75% de las luces de extremo de pista estén en buenas condiciones de
funcionamiento.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, no se debe permitir que haya una luz fuera de
servicio adyacente a otra luz fuera de servicio.

10.5.12 El sistema de mantenimiento preventivo empleado en una pista destinada a despegue
en condiciones de alcance visual en la pista de 550 m o mas debe tener como objetivo que,
durante cualquier periodo de operaciones, estén en buenas condiciones de funcionamiento todas
las luces de pista y que, en todo caso, esté en buenas condiciones de funcionamiento por lo
menos el 85% de las luces de borde de pista y de las luces de extremo de pista. Con el fin de
asegurar la continuidad de la guia, no se debe permitir que haya una luz fuera de servicio
adyacente a otra luz fuera de servicio.

10.5.13 Cuando se efectien procedimientos en condiciones de mala visibilidad, la autoridad
competente debe imponer restricciones en las actividades de construccibn o mantenimiento
llevadas a cabo en lugares préximos a los sistemas eléctricos del aer6dromo.
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APENDICE 1. COLORES DE LAS LUCES AERONAUTICAS DE SUPERFICIE, Y DE LAS
SENALES, LETREROS Y TABLEROS

1. Generalidades

Nota de introduccién.- Las especificaciones siguientes definen los limites de cromaticidad de los colores de las luces
aeronauticas de superficie y de las sefiales, letreros y tableros. Estas especificaciones estan de acuerdo con las disposiciones
de 1983 de la Comisién Internacional de Alumbrado (CIE, excepto el color anaranjado de la Figura A1-2.

No es posible fijar especificaciones referentes a colores que excluyan toda posibilidad de confusién. Para obtener cierto grado de
identificacion del color, es importante que la intensidad luminosa recibida por el ojo sea bastante superior al umbral de
percepcion, de manera que el color no se modifique demasiado por las atenuaciones atmosféricas de caracter selectivo y para
que la visién del color por el observador sea adecuada. Existe también el riesgo de confundir los colores cuando el nivel de
intensidad luminosa recibida por el ojo sea bastante alto, como el que puede producir una fuente luminosa de gran intensidad
observada de muy cerca. La experiencia indica que se pueden distinguir satisfactoriamente los colores si se presta debida
atencion a estos factores.

Las cromaticidades se expresan de acuerdo con un observador colorimétrico patron y con el sistema de coordenadas adoptado
por la Comisién Internacional de Alumbrado (CIE), en su octava sesién celebrada en 1931 en Cambridge, Inglaterra™.

Las cromaticidades para la iluminacién de estado sélido (p.ej., LED) se basan en los limites establecidos en la norma S 004/E-
2001 de la Comisioén Internacional de Alumbrado (CIE), a excepcion del limite azul del blanco.

2. Colores de las luces aeronauticas de superficie
21. Cromaticidades para luces con fuentes luminosas de tipo filamento
211 Las cromaticidades de las luces aeronauticas de superficie con fuentes luminosas de tipo

filamento estaran comprendidas dentro de los limites siguientes:

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-1 a):

a) Rojo
Limite purpura y = 0,980 - x
Limite amarillo y = 0,335, salvo para sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacion;
Limite amarillo y = 0,320, para sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion.
Nota.- Véanse 5.3.5.15y 5.3.5.31
b) Amarillo
Limite rojo y = 0,382
Limite blanco y =0,790 - 0,667x
Limite verde y=x-0,120
c) Verde
Limite amarillo x = 0,360 - 0,080y
Limite blanco x = 0,650y
Limite azul y =0,390 - 0,171x
d) Azul
Limite verde y = 0,805x + 0,065
Limite blanco y = 0,400 - x
Limite parpura x =0,600y + 0,133
e) Blanco
Limite amarillo x = 0,500
Limite azul x =0,285
Limite verde y = 0,440
e y = 0,150 + 0,640x
Limite purpura y = 0,050 + 0,750x
e y = 0,382
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f) Blanco variable

Limite amarillo x = 0,255 + 0,750y
y y = 0,790 — 0,667x
Limite azul x =0,285
Limite verde y = 0,440
e y = 0,150 + 0,640x
Limite purpura y = 0,050 + 0,750x
e y = 0,382

2.1.2 En el caso de que no se exija amortiguar la intensidad luminosa, o cuando los observadores
cuya vision de los colores sea defectuosa deban poder determinar el color de la luz, las sefiales verdes
deben estar dentro de los limites siguientes:

Limite amarillo y =0,726 - 0,726x
Limite blanco x = 0,650y
Limite azul y =0,390 - 0,171x

Nota.- Cuando la sefial de cromaticidad debe verse desde una distancia considerable, la practica ha sido utilizar colores
dentro de los limites de 2.1.2.

2.1.3 Cuando un mayor grado de certidumbre de reconocimiento, del blanco, sea mas importante
que el maximo alcance visual, las sefales verdes deben estar dentro de los limites siguientes:

Limite amarillo y =0,726 - 0,726x
Limite blanco x = 0,625y - 0,041
Limite azul y =0,390 - 0,171x
2.2 Distincion entre luces con fuentes luminosas de filamento
2.2.1 Si es necesario que el color amarillo se distinga del blanco, estos colores deben disponerse

de forma que se vean muy de cerca uno de otro, en el tiempo o en el espacio, p. €j., por destellos
sucesivos del mismo faro.

2.2.2 Si es necesario distinguir el amarillo del verde o del blanco, como p. €j., en las luces de eje

“w

de calle de salida, las coordenadas “y” de la luz amarilla no deben exceder de un valor de 0,40.

Nota.- Los limites del blanco se han basado en la suposicion de que dichos colores se utilizan en condiciones tales que las
caracteristicas (temperatura de color) de la fuente luminosa son practicamente constantes.

2.2.3 El color blanco variable solamente se destina al uso en luces cuya intensidad debe variarse,
p. €j., para evitar el deslumbramiento. Si debe distinguirse entre este color y el amarillo, las luces
deben concebirse y utilizarse de forma que:

a) la coordenada x del amarillo sea por lo menos 0,050 mayor que la coordenada x del blanco; y
b) la disposicion de las luces sea tal que las amarillas se vean simultdneamente con las blancas y muy
cerca de éstas.

2.3 Cromaticidades para luces con fuente luminosa de estado sélido

2.3.1 Las cromaticidades de las luces aeronauticas de superficie con fuentes luminosas de estado
sélido, p.ej., LED, estaran dentro de los limites siguientes:

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-1b):

a) Rojo

Limite parpura y = 0,980 — x

Limite amarillo y = 0,335, salvo para sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion;
Limite amarillo y = 0,320, para sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion.
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Nota.- Véanse 5.3.5.15 y 5.3.5.31

b) Amarillo

Limite rojo y = 0,387

Limite blanco y = 0,980 — x
Limite verde y =0,727x + 0,054

¢) Verde (véase también 2.3.2 y 2.3.3)
Limite amarillo x = 0,310

Limite blanco x = 0,625y — 0,041
Limite azul y = 0,400

d) Azul

Limite verde y=1,141x + 0,037
Limite blanco x=0,400-y
Limite purpura x = 0,134 + 0,590y

e) Blanco

Limite amarillo x = 0,440

Limite azul x =0,320

Limite verde  y =0,150 + 0,643x
Limite parpura y = 0,050 + 0,757x

f) Blanco variable
Los limites del blanco variable para fuentes luminosas de estado sélido son los de e) Blanco.

2.3.2 Cuando los observadores cuya vision de los colores sea defectuosa deban poder determinar el
color de la luz, las sefiales verdes deberian estar dentro de los limites siguientes:

Limite amarillo y = 0,726 — 0,726x
Limite blanco x = 0,625y — 0,041
Limite azul y = 0,400

2.3.3 A fin de evitar una amplia variacién de matices de verde, si se seleccionan los colores que estan
dentro de los limites especificados a continuacién, no deberian utilizarse los colores dentro de los
limites de 2.3.2.

Limite amarillo x= 0,310
Limite blanco  x = 0,625y — 0,041
Limite azul y =0,726 — 0,726x

2.4 Medicion de color para las fuentes luminosas de tipo filamento y de tipo de estado sélido

2.4.1 El color de las luces aeronauticas de superficie se verificara considerandolo dentro de los limites
especificados en la Figura A1-1a o A1-1b, segun corresponda, mediante la medicién en cinco puntos
dentro del area delimitada por la curva de isocandela mas al interior (véanse los diagramas de
isocandela del Apéndice 2), en funcionamiento a la corriente o tensién nominal. En el caso de curvas
de isocandela elipticas o circulares, la medicién de color se efectuard en el centro y en los limites
horizontal y vertical.

En el caso de curvas de isocandela rectangulares, la mediciéon de color se efectuara en el centro y en
los limites diagonales (esquinas). Ademas, se verificara el color de la luz en la curva de isocandela
mas al exterior para garantizar que no haya un desplazamiento cromatico que pueda hacer que el
piloto confunda la sefial.
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Nota 1.- Para la curva de isocandela mas al exterior, deberia efectuarse y registrarse una medicién de las coordenadas de color
para someterla al examen y criterios de aceptabilidad del Estado.

Nota 2.- Es posible que algunos elementos luminosos se utilicen de modo que puedan ser percibidos y utilizados por los pilotos
desde direcciones mas alla de aquella de la curva de isocandela mas al exterior (p. €j., luces de barra de parada en puntos de
espera de la pista significativamente anchos). En tales casos, el Estado deberia evaluar la aplicacién real y, si es necesario,
exigir una verificacion del desplazamiento cromatico en angulos mas alla de la curva mas exterior.

2.4.2 En el caso de los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion y otros elementos
luminosos con un sector de transicion de color, el color se medira en puntos de conformidad con 2.4.1,
excepto en cuanto a que las areas de color se consideraran separadamente y ningun punto estara
dentro de 0,5° del sector de transicion.
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Figura A1-1a. Colores de luces aeronauticas de superficie (lamparas de tipo filamento)

NE — Revision 002
Fecha: 21.10.2021

AP 1-4

Enmienda 2



RAP 314 - Apéndice 1- Volumen | Colores de las Luces Aeronauticas de Superficie, y de las Sefales, Letreros y Tableros

e

0,10 0,20 0,30 040 0,50 0,60 0,70
ﬂ.gﬂnrr1|||r|1|||||||1||||||||||||||r11||:r1||||r1|||r|||||||||||||:1||||||||_'|}.9C|
f_ 520 Diagrama de cromaticidad CIE _f
E 530 1
0,80 /-h\\ 0,80
B 540 ]

O] 510 ]
070 —=¢ N 10,70
[~ :
| - E
i ~ 560 2

~, -

0,60 1 ~ :0,6{:-
E Verde ~ 570 E
1501} N / .

C ~ 3
0,50 . 8D :0:51}
¥ E Blanco 590 | Amarillo 31 ¥
E 2856 K 900 pe .

" 2360 K _-—Lﬁl‘\ n
0,40 - 0,40
- B500 K N g .

n 6500 i .

C y=0,320 ]

030 F Ll 30 10,30
s 490 650 ]

C Rojo 700 -
0,20 F / / 10.20
- 480 / .

C Azul J
010 F / /-'” Jo,10
C 470 / 1
- “ohstd, 38 ]
Cosouligig [ N pa il i [ pi il i lsiag pa il s i e ligigdl
0 0.10 0,20 0,30 0,40 0.50 0,60 0,70 0,80

X

Figura A1-1b. Colores de luces aeronauticas de superficie
(lluminacion de estado so6lido)

3. Colores de las senales, letreros y tableros

Nota 1.- Las especificaciones de los colores de superficie que figuran a continuacién se aplican tnicamente a las superficies
pintadas recientemente. Generalmente, los colores empleados para las senales, letreros y tableros varian con el tiempo y, en
consecuencia, es necesario renovarlos.

Nota 2.- El documento de la CIE que lleva por titulo “Recommendations for Surface Colours for Visual Signalling”
(Recomendaciones para colores de supefficie para la sefalizacién visual) - Publicaciéon Num. 39-2 (TC-106) 1983, contiene
orientacién sobre los colores de superficie.

Nota 3.- Las especificaciones recomendadas en 3.4 respecto a paneles transiluminados son de caracter provisional y se basan
en las especificaciones CIE para letreros transiluminados. Se tiene la intencién de examinar y actualizar estas especificaciones
en la forma y en el momento en que la CIE prepare las correspondientes a los paneles transiluminados.
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3.1 Los factores de cromaticidad y luminancia de los colores ordinarios, colores de los materiales
retrorreflectantes y colores de los letreros y tableros transiluminados (iluminacion interna) se deben
determinar en las condiciones tipo siguientes:

a) angulo de iluminacion: 45°;
b) direcciones de la visual: perpendicular a la superficie; y
¢) iluminante: patrén D65 de la CIE.

3.2 Los factores de cromaticidad y luminancia de los colores ordinarios para las sefales y los
letreros y tableros iluminados exteriormente deben estar dentro de los limites siguientes cuando se
determinen en las condiciones tipo.

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-2):

a) Rojo

Limite purpura y = 0,345 - 0,051x

Limite blanco y =0,910 - x
Limite anaranjado y =0,314 + 0,047x
Factor de luminancia R = 0,07 (min)

b) Anaranjado

Limite rojo y = 0,285 + 0,100x

Limite blanco y = 0,940 - x
Limite amarillo y = 0,250 + 0,220x
Factor de luminancia 3 = 0,20 (min)

¢) Amarillo

Limite anaranjado y =0,108 + 0,707x

Limite blanco y =0,910 - x
Limite verde y =1,35x - 0,093
Factor de luminancia B = 0,45 (min)
d) Blanco
Limite purpura y =0,010 + x
Limite azul y =0,610 - x
Limite verde y = 0,030 + x
Limite amarillo y=0,710-x
Factor de luminancia 3 = 0,75 (min)
e) Negro
Limite purpura y =x-0,030
Limite azul y =0,570 - x
Limite verde y = 0,050 + x
Limite amarillo y =0,740 - x
Factor de luminancia R = 0,03 (max)
f) Verde amarillento
Limite verde y=1,317x+0,4
Limite blanco y=0,910 - x
Limite amarillo y=0,867x+0,4
g) Verde
Limite amarillo: x=0,313

Limite blanco:
Limite azul:

Factor de luminancia:

y = 0,243 + 0,670x
y = 0,493-0,524x
R = 0,10 (min)

Nota.- La pequefia separacién que existe entre el rojo de supefficie y el anaranjado de superficie no es suficiente para asegurar
la distincién de estos colores cuando se ven separadamente.
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3.3 Los factores de cromaticidad y luminancia de los colores de los materiales retrorreflectantes
para las senales de superficie, deben estar dentro de los limites enumerados a continuacion, cuando
se determinen en las condiciones tipo.

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-3):

a) Rojo
Limite purpura y = 0,345 - 0,051x
Limite blanco y=0,910 - x
Limite anaranjado y =0,314 + 0,047x

Factor de luminancia 3 = 0,03 (min)

b) Anaranjado

Limite rojo y = 0,265 + 0,205x
Limite blanco y =0,910 - x
Limite amarillo y = 0,207 + 0,390x
Factor de luminancia R =0,14 (min)

c) Amarillo
Limite anaranjado y = 0,160 + 0,540x
Limite blanco y =0,910 - x
Limite verde y =1,35x - 0,093
Factor de luminancia R =0,16 (min)

d) Blanco
Limite parpura y =X
Limite azul y =0,610 - x
Limite verde y = 0,040 + x
Limite amarillo y=0,710 - x

Factor de luminancia R = 0,27 (min)

e) Azul
Limite verde y =0,118 + 0,675x
Limite blanco y =0,370 - x
Limite purpura y =1,65x - 0,187
Factor de luminancia R =0,01 (min)

f) Verde
Limite amarillo y=0,711-1,22x
Limite blanco y =0,243 + 0,670x
Limite azul y = 0,405 - 0,243x

Factor de luminancia R =0,03 (min)

3.4 Los factores de cromaticidad y luminancia de los colores de los letreros y tableros
transiluminados (iluminacién interna) o luminiscentes deben estar dentro de los limites enumerados a
continuacion, cuando se determinen en las condiciones tipo.

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-4):

a) Rojo
Limite parpura y =0,345 - 0,051x
Limite blanco y=0,910 - x
Limite anaranjado y =0,314 + 0,047x
Factor de luminancia 3 =0,07 (min)
(condiciones diurnas)
Luminancia relativa al blanco 5% (min)
(condiciones nocturnas) 20% (max)
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b) Amarillo

Limite anaranjado

Limite blanco

Limite verde

Factor de luminancia
(condiciones diurnas)
Luminancia relativa al blanco
(condiciones nocturnas)

Blanco

Limite purpura

Limite azul

Limite verde

Limite amarillo

Factor de luminancia
(condiciones diurnas)
Luminancia relativa al blanco
(condiciones nocturnas)

Negro

Limite purpura

Limite azul

Limite verde

Limite amarillo

Factor de luminancia
(condiciones diurnas)
Luminancia relativa al blanco
(condiciones nocturnas)

e) Verde

Limite amarillo:

Limite blanco:

Limite azul:

Factor de luminancia:
Luminancia relativa al blanco
(condiciones nocturnas)

y = 0,108 + 0,707x

y =0,910 - x

y =1,35x - 0,093
3 = 0,45 (min)
30% (min)

80% (max)

y=0,010 +x
y =0,610 - x
y =0,030 + x
y =0,710 - x
R =0,75 (min)
100%

y =x-0,030
y =0,570 - x
y = 0,050 + x
y =0,740 - x
R = 0,03 (max)
0% (min)

2% (max)
x=0,313

y = 0,243 + 0,670x

y = 0,493 - 0,524x

R = 0,10 minimo (de dia)
5% (minimo)

30% (maximo)
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Figura A1-1. Colores de luces aeronauticas de superficie
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Figura A1-2. Colores ordinarios para las sefiales y los letreros y tableros con iluminacién externa
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Figura A1-3. Colores de los materiales retrorreflectantes para las sefiales, letreros y tableros
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Figura A1-4. Colores de los letreros y tableros transiluminados (iluminacion interna) o luminiscentes
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APENDICE 2. CARACTERISTICAS DE LAS LUCES AERONAUTICAS DE SUPERFICIE
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Notas:
NG y? a 10 14 15
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + b2 1 b [55]65]|85

2. Los angulos de reglaje de las luces en sentido vertical seran tales que el haz
principal satisfaga las condiciones siguientes de cobertura en el plano vertical:

distancia al umbral cobertura vertical del haz principal
del umbral a 315 m 0.0°—11°

316 mad475m 0,5°—11,5°

476 m a 640 m 1,6°—12,5°

641 my mas 2,5° — 13,5° (segun la figura)

3. Las luces de las barreras transversales a mas de 22,5 m del eje tendrdn una
convergencia de 2°. Las demas luces estaran en una paralela al eje de la pista.

4. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.

Figura A2-1. Diagrama de isocandelas para las luces de eje
y barras transversales de aproximacion (luz blanca)

NE — Revision 002 AP 2 -1 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 2 Caracteristicas de las Luces Aerondauticas de Superficie

Grados
vertical
T T T T T T 2808 Ty
S A N I A / - Minimo |
15| 7T 500cd |
145 H 1+l I+ 1+ T = []
- ~ 1
R ahm b bl il T ez picka
! jr" - 7 | Minimo
10 y, 7 C \, 2500 cd
Promedio \ A
minimo
5 5000 cd
AN | | |
| AN I 4L
| | N | 7 11
156 Ho e |, gy - " dEEM
0 L I [ [ f Tl
-20 -165-15 -11,5-10 -7 -5 0 5 10115 15165 20 _}X
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a|70]|115 16,5
1. Curvas calculadas segun la formula g2+ 2 =1 b [50] 6,0 | 80

2. Convergencia de 2°

3. Los angulos de reglaje de las luces en sentido vertical seran tales que el haz
principal satisfaga las siguientes condiciones de cobertura en el plano vertical:

distancia al umbral cobertura vertical del haz principal
del umbral a 115 m 0,5°—10,5°

116 ma215m 1°—11°

216 m y mas 1,5° — 11,5° (segun la figura)

4. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.

Figura A2-2. Diagrama de isocandelas para las luces de la fila lateral
de aproximacion (luz roja)
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1 \ /.
0 | |
p— T  J — p— | T  — ,
=15 -10 -9-75-55 -5 0 55575 9 10 15 X
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a 551175190
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + Y 1 b |[45]6,0]85
2. Convergencia de 3,5°
3. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-3. Diagrama de isocandelas para las luces de umbral (luz verde)
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Grados
vertical
— HEEE .. — Minimo | ———
L
' : t—t=t=t——t—=_ Minimo
/ =T 1000 cd
[ 1 | ] I I | |
15 [ [ !.-" A HEN
135 e e e e ¥ 4 Haz principa
: o o e — i T —  minimo
1.5 H A o — e L ¥ ] L .,..]5..9[!9.@.._. G
105 4= = === [ - | et e, | |
10 AT NP SEREER. NEEL4EED ‘\k‘ I
j | " w , | 1 | ! | \
ANEE {;--.:._._pmmﬂ_ INR.V/uN \\ !_ Hl ]
1 1 minimo T
R e e R R e . ._”_ —+ 110000 ed 1T —1 l_ -+ I .
A N, N\ ' ' BV,
A Th | FATNTERD 4l
I \ ] | - 1 P I
08 EE e e T T T
-165 =15 -115-10 -7 -5 0 5 7 10115 15165 —"'x
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a|70]|115|16,5
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + b2 =1 b [50] 60 | 80
2. Convergencia de 2°
3. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-4. Diagrama de isocandelas para las luces de barra de ala
de umbral (luz verde)
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Grados
vertical
Y4
14 Minimo
/’ 250 cd
pd ™ _ Minimo
WS+ 4 ———+A-1—|—r—= - N 0
/
10 / f// \\‘/\ \ L
; [/ N
/ / P N \ \ 2500 o
[l | / \ \
"4
Promedio
5 minimo
5000cd
N / !
I
IANEAN Znyi
-0 -85 -7 -5 0 5 7 85 10 IX
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a 5,0 7,0 8,5
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + b2 1 b [35]60]85
2. Convergencia de 4°
3. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-5. Diagrama de isocandelas para las luces
de toma de contacto (luz blanca)
NE — Revisién 002 AP2-5 Enmienda 2

Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 2 Caracteristicas de las Luces Aerondauticas de Superficie

Grados
vertical
A
_ Minimo
] »0cd
/
12 / . Minimo
P ~& | /T 500 cd
" T~ g
95+ = —|—— = - —|— — = _Haz principal
(/ A \\ 7~ minimo
/ A & 4 2500 cd
” -
. / NN\
AV aARD= ~ X\
. [ |/ N\
Promedio
minimo
5000 cd
l 'S
f N |
0 | A\ ™~ — Avi : 5
-0 -85 -7 -5 0 5 7 8,5 10 X
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a 501701 8,5
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + Y 1 b [35]60]85
2. Convergencia de 4°
3. Para las luces amarillas, multipliquense los valores por 0,40.
4. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-6. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de pista
con espaciado longitudinal de 30 m (luz blanca)
y luces indicadoras de calle de salida rapida (luz amarilla)
NE — Revisién 002 AP2-6 Enmienda 2
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Grados
vertical
YT”'S G ks il i W ] ?—N\ | Minimo
. ' 1 500 cd para Cat. Il
| Minimo —— - | V - | -
13 250 cd para Cat. |ll \ d : — ! 250 cd para Cat. |
125 cd para Cat. | : | | yCat.ll |
y Cat. Il | Haz principal minimo
{2500 cd para Cat. lll
10 , 11250 cd para Cat. |
. |y Cat. Il
9 _ |
. Promedio minimo
5 1 '|' 15000 cd para Cat. IIl
| | 2500 cd para Cat. |
| y Cat. Il
-10 -5 0 10 l)(
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a |50]|70]8,5
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + Y 1 b [45][85] 10
2. Para las luces rojas, multipliquense los valores por 0,15.
3. Para las luces amarillas, multipliquense los valores por 0,40..
4. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-7. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de pista
con espaciado longitudinal de 15 m (luz blanca)
y luces indicadoras de calle de salida rapida (luz amarilla)
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Grados
vertical
Y
. Minimo
/ 125 cd
10 /
9 —+ Minimo
— —~—_ | 250cd
- L.
75+ — —|— [— +— — —|— - = Haz principal
/ - ~ \ Vaui minimo
/ /,/ "‘\\\ NG T 12500
Sl /__f/______ NN
| / ’...-"""" -""‘"--._‘ //\\ \
[ /] \( \ \
( Promedio )
minimo
| \._ 2500 cd ,/ |
0,25___._A_!__ T — | |/
-0 9 75 6 -5 0 5 6 75 9 10_;
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a |60 |75|090
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + b2 1 b [22550]65
2. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-8. Diagrama de isocandelas para las luces
de extremo de pista (luz roja)
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Grados
vertical
YT |
- Minimo
/_' 500 cd
12 I ! | | !
10 [ |
s e e el s il o s Minimo
1000 cd
| Haz principal
7 . minimo
| 5000cd
5]
{ Promedio |
minimo
710000 cd |
N |
0 | - — : : ,
-0 9 75 -85 -5 0 558 7.5 9 10 X
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 55175190
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + Y 1 35(6,0]85
2. Convergencia de 3,5°
3. Para las luces rojas, multipliquense los valores por 0,15.
4. Para las luces amarillas, multipliquense los valores por 0,40.
5. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-9. Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista
cuando la anchura de la pista es de 45 m (luz blanca)
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Grados
vertical

Minimo

pl LTI || s

10|

95 4+ - —|— 7A£ - — —— = ‘\ Haz principal

~.
™~
N\
AN
\
\ |\
\|
/)
7
LN ” \/
Pla!

Promedio
minimo
10 000 cd

f11/]

ey i
0 P IN r— T /11
-10 -85 5 5 0 5 6,5 8,5 10 ’X
Grados
horizontal
Notas:
X2 y2 a | 6585|100
1. Curvas calculadas segun la formula 52 + Y 1 b [35]60] 85
2. Convergencia de 4,5°
3. Para las luces rojas, multipliquense los valores por 0,15.
4. Para las luces amarillas, multipliquense los valores por 0,40.
5. Véanse las notas a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.
Figura A2-10. Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista
cuando la anchura de la pista es de 60 m (luz blanca)
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Grados
vertical

4

—>
-7 6 -5 -4 -3 2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 X
Grados
horizontal
Figura A2-11. Puntos de cuadricula para el calculo de la intensidad media
de luces de aproximacion y de pista

Notas comunes a las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26
1. Las elipses de cada figura son simétricas con respecto a los ejes comunes vertical y horizontal.

2. En las Figuras A2-1 a A2-10 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La
intensidad media del haz principal se calcula estableciendo puntos de cuadricula segun lo indicado en
la Figura A2-11 y utilizando los valores de la intensidad medidos en todos los puntos de cuadricula del
interior y del perimetro de la elipse que representa el haz principal.

El valor medio es la media aritmética de las intensidades luminosas medidas en todos los puntos de
cuadricula considerados.

3. En el diagrama de haz principal no se aceptan desviaciones cuando el soporte de las luces esté
adecuadamente orientado.

4. Razén media de intensidades. La razén entre la intensidad media dentro de la elipse que define el
haz principal de una nueva luz caracteristica y la intensidad media del haz principal de una nueva luz
de borde de pista sera la siguiente:

Figura A2-1 Eje de aproximacion y barras transversales de 1,5 a 2,0 (luz blanca)

Figura A2-2 Fila lateral de aproximacion de 0,5 a 1,0 (luz roja)

Figura A2-3 Umbral de 1,0 a 1,5 (luz verde)

Figura A2-4 Barra de ala de umbral de 1,0 a 1,5 (luz verde)

Figura A2-5 Zona de toma de contacto de 0,5 a 1,0 (luz blanca)
(

Figura A2-6 Eje de pista (espaciado longitudinal de 30 m)  de 0,5 a 1,0 (luz blanca)
Figura A2-7 Eje de pista (espaciado longitudinal de 15 m)  de 0,5 a 1,0 para CAT lll (luz blanca)
de 0,25 a 0,5 para CAT |, Il (luz blanca)

Figura A2-8 Extremo de pista de 0,25 a 0,5 (luz roja)

Figura A2-9 Borde de pista (pista de 45 m de anchura) 1,0 (luz blanca)

Figura A2-10 Borde de pista (pista de 60 m de anchura) 1,0 (luz blanca)

NE — Revision 002 AP 2-11 Enmienda 2

Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 2 Caracteristicas de las Luces Aeronauticas de Superficie

5. Las coberturas de haz en las figuras proporcionan la guia necesaria para aproximaciones cuando
el alcance visual en la pista RVR disminuye a valores del orden de 150 m y para despegues cuando el
RVR disminuye hasta valores del orden de 100 m.

6. Los angulos horizontales se miden respecto al plano vertical que contiene el eje de pista. Para
luces distintas a las luces de eje, el sentido hacia el eje de pista se considera positivo. Los angulos
verticales se miden respecto al plano horizontal.

7. Cuando las luces de ejes de aproximacion, barras transversales y luces de fila lateral de
aproximacién sean empotradas en lugar de elevadas, p. €j., en una pista con umbral desplazado, los
requisitos de intensidad pueden satisfacerse instalando dos o tres armaduras (de menor intensidad) en
cada posicion.

8. El mantenimiento adecuado es importantisimo. La intensidad media nunca deberia disminuir a
valores por debajo del 50% de los indicados en las figuras, y las autoridades aeroportuarias deberian
establecer como objetivo mantener un nivel de emision de luz que se acerque al promedio de
intensidad minima especificada.

9. El elemento luminoso se instalara de forma que el haz principal esté alineado dentro de un margen
de medio grado respecto al requisito especificado.

Grados ||
vertical I ) N S I N I O

Minimo Haz

120cd principal | |
minimo
| | [ 1100ed| [ | |

8
. 1] Promedio
1| | minimo
200 cd

I

T —» Grados

20 16 10 5 0 5 10 16 20 X horizontal

Notas:

1. En estas coberturas de haz se tiene en cuenta que el puesto de pilotaje puede estar
desplazado del eje de la pista a una distancia del orden de 12 m y las luces se han
previsto para ser utilizadas antes y después de la curva.

2. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

3. Las intensidades aumentadas para las luces de calle de rodaje de salida rapida de
mayor intensidad, tal como se recomienda en 5.3.16.9, son cuatro veces las
indicaciones correspondientes en la figura (es decir, 800 cd para el haz principal
minimo promedio).

Figura A2-12. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de
rodaje (espaciado de 15 m), REL, de barra de prohibiciéon de acceso y de
barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas en
condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m
cuando pueda haber grandes desplazamientos y para luces de
proteccion de pista de baja intensidad, configuracion B.
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2 Caracteristicas de las Luces Aeronauticas de Superficie

Grados | A
vertical
15
13
«— Minimo
10 1 20 cd
8
5 4 -Promedio| tg——Haz principal'
minimo — minimo
200 cd 100 cd
1
0
[ [ —
-10 45-35 0 3545 10 X thln-figgilal
Notas:

1.

Estas coberturas de haz son generalmente satisfactorias y se ha tenido en cuenta
un desplazamiento normal del puesto de pilotaje de aproximadamente 3 m con

respecto al eje.

2. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21

Figura A2-13. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de
rodaje (espaciado de 15 m), de barra de prohibicion de acceso y de
barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas en
condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m
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Grados N
vertical {1

.. — Minimo | _
I:ii...J/-mcd. _
15— RN — . L H
SR
HEEEEEEEE
10 —
5 |- " "Promedio | {1 I I I I T T AT
NN CA00ed P T T T
144 | — — ﬁ : : |
0 : | | . | :
-2125 -19.25 -15 -10 =5 0 5 10 15 19,25 21,25 Gréados
X horizontal

Notas:

1. Las luces en las curvas tendran una convergencia de 15,75° respecto a la tangente
ala curva. Esto no se aplica a las luces de entrada a la pista (REL).

2. Las intensidades aumentadas para las REL seran dos veces las intensidades
especificadas, es decir, minimo 20 cd, haz principal minimo 100 cd, y promedio
minimo 200 cd.

3. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-14. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de

rodaje (espaciado de 7,5 m), REL, de barra de prohibiciéon de acceso y de

barra de parada en tramos curvos para ser utilizado en condiciones de

alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m
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Grados A 1 1 1]
vertical NN

£

|

! T i T
} Promedio minimo 20 cd
1411 | B T S el . - . B Y O N Y A

0,5— 1
0 | . ' —» Grados
_20 -16 -15 -10 -5 0 5 10 1516 20 X horizontal

Notas:

1. En los lugares en que se presenta cominmente luminancia de fondo y donde la
disminucién del rendimiento luminoso provocada por el polvo, la nieve y la
contaminacion local constituye un factor importante, los valores cd deberian
multiplicarse por 2,5.

2. Donde estan emplazadas luces omnidireccionales, éstas satisfaran los requisitos
de esta figura relativos al haz vertical.

3. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-15. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de
rodaje (espaciado de 30 m, 60 m), de barra de prohibicion de acceso y
de barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas en
condiciones de alcance visual en la pista de 350 m o superior
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Grados
vertical

Mini Haz principal
r— Minimo minimo
/ 2 cd —/[ 10 cd

15 / /

Al

Promedio minimo 20 cd |

1
05,
-2025 1925  -15 - - 15 19,25 20,25
: : 10 5 0 5 10 . . Grados
X horizontal

Notas:

1. Las luces en las curvas con una convergencia de 15,75° respecto a la tangente a
la curva.

2. En los lugares en que se presenta comunmente luminancia de fondo y donde la
disminucién del rendimiento luminoso provocada por el polvo, la nieve y la
contaminacion local constituye un factor importante, los valores cd deberian
multiplicarse por 2,5.

3. En estas coberturas de haz se tiene en cuenta que el puesto de pilotaje puede
estar desplazado del eje por distancias del orden de 12 m, lo cual podria ocurrir al
final de las curvas.

4. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-16. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de

rodaje (espaciado de 7,5 m, 15 m, 30 m), de barra de prohibicién de

acceso y de barra de parada en tramos curvos previstas para ser

utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m o

superior
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Grados
vertical
18
a
145 4-—4-F- — > r—
12 ——] — o o o 1R ]
105 A== =t
- H—— [
(e T O I i [ e T T :
51-4-1+11+—+—-H1—1 d_ 1B
— 11 e
6 .
R U o M o it i — i
| |
[ [
t t
Ll | i
| | I
0 [ . . [
g & i 2 | 6 I 12
26 21 15 1210:5 -5 0 10,5! 15 21 26 Grados
X horizontal
Curva a b (o] d e
Intensidad (cd) 8 20 100 450 1800
Notas:

1. En estas coberturas de haz se tiene en cuenta que el puesto de pilotaje puede
estar desplazado del eje por distancias del orden de 12 m, lo cual podria ocurrir al
final de las curvas.

2. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-17. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje
(con espaciado de 15 m), de barra de prohibicion de acceso y de barra de parada de alta
intensidad en tramos rectos, previstas para ser utilizadas en un sistema avanzado de guia y
control del movimiento en la superficie, en el que se requieran intensidades luminosas mas
elevadas y cuando puedan producirse grandes desplazamientos
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Grados v T T T T
vertical 1 1 | | i
T T T T T |
L T 11 i
18 T T n S
| |
L /I ' i
| 1 /! I -
s ’
ERERrARE
. ! .
12 — |
05 -t -t o
J | ¥ )
85 -4~ I A — |
v == =
. /| 1L
[ 1\
S S for—f— -t T\ -
35 -F=141=-H 2EEE : Bl
| | | f S
1 : i/ -
: 3I 1:3 i ] T
-18,5 15 - 5 -2 55'.5 78, 185 Grados
X horizontal
Curva b c e
Intensidad (cd) 20 100 1800

Notas:

1. Estas coberturas de haz son generalmente satisfactorias y se ha tenido en cuenta
un desplazamiento normal del puesto de pilotaje cuando la rueda exterior del tren

principal esta sobre el borde de la calle de rodaje.

2. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-18. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje
(con espaciado de 15 m), de barra de prohibicion de acceso y de barra de parada de alta
intensidad en tramos rectos, previstas para ser utilizadas en un sistema avanzado de guiay
control del movimiento en la superficie, en el que se requieran intensidades luminosas mas

elevadas.
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Grados v |
vertical |
18
a
12
105 + - -+ —
os JHHE == i
i 1 1 e il B d 1 |-
|
a 2
0 -
43 32129 24 8 12 6 0 6 12 18 24 29|32
30,5 30,5 33
—» Grados
X horizontal
Curva a b c d
Intensidad (cd) 8 100 200 400
Notas:

1. Las luces en las curvas con una convergencia de 17° respecto a la tangente a la

curva.

2. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-19. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje
(con espaciado de 7,5 m), de barra de prohibiciéon de acceso y de barra de parada
de alta intensidad en tramos curvos, previstas para ser utilizadas
en un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie,
en el que se requieran intensidades luminosas mas elevadas.
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Grados yA[ T | [ T 1T [ I I I
vertical i ' '
— : Haz principal
e Minimo | minimo
17 100cd [ 111/ 500 cd
| ] |
. ¥ FAEmERE
13 L4 / !
= e EEEENiEmmmEEE
10 -
|
o . L Promedio 5
minimo i
1000cd! !
1 | | |
e e e I e 2 1 : ]
—» Grados
30 -24 =20 -10 0 10 20 24 30 X horizontal

Notas:

3. Las luces en las curvas con una convergencia de 17° respecto a la tangente a la
curva.

4. Véanse las notas a las Figuras A2-12 a A2-21.

Figura A2-20. Diagrama de isocandelas para las luces de proteccion de pista
de alta intensidad, configuracion B.

Grados v
vertical
5
4
3
2
1
|
0
—» Grados
% 5 4 3 I 0 1 2 3 4 5 X horizontal

Figura A2-21. Puntos de cuadricula para el calculo de la intensidad media de luces
de eje de calle de rodaje y de luces de barra de parada
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Notas comunes a las Figuras A2-12 a A2-21

1. Las intensidades especificadas en las Figuras A2-12 a A2-20 corresponden a las luces de colores
verde y amarillo para luces de eje de calle de rodaje, las de color amarillo para las luces de proteccién
de pista y las de color rojo para luces de barra de parada.

2. En las Figuras A2-12 a A2-20 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La
intensidad media del haz principal se calcula estableciendo puntos de cuadricula segun lo indicado en
la Figura A2-21 y utilizando los valores de la intensidad medidos en todos los puntos de cuadricula del
interior y del perimetro del rectangulo que representa el haz principal. El valor medio es la medida
aritmética de las intensidades luminosas medidas en todos los puntos de cuadricula considerados.

3. En el haz principal o en el haz mas interior, segun sea aplicable, no se aceptan desviaciones
cuando el soporte de las luces esté adecuadamente orientado.

4. Los angulos horizontales se miden respecto al plano vertical que contiene el eje de la calle de
rodaje, excepto en las curvas en las que se miden respecto a la tangente a la curva.

5. Los angulos verticales se miden respecto a la pendiente longitudinal de la superficie de la calle de
rodaje.

6. El mantenimiento adecuado es importantisimo. La intensidad, ya sea la media donde sea aplicable
o la especificada en las correspondientes curvas isocandelas, nunca deberia disminuir a valores por
debajo del 50% de los indicados en las figuras, y las autoridades aeroportuarias deberian establecer
como objetivo mantener un nivel de emisién de luz que se acerque al promedio de intensidad minima
especificada.

7. El elemento luminoso se instalara de forma que el haz principal o el mas interior, segun sea
aplicable, esté alineado dentro de un margen de medio grado respecto al requisito especificado.
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DIAGRAMA DE INDICACION “DESCIENDA" DEL T-VASIS (DE NOCHE)

Nota 1.— Estas curvas se refieren a las intensidades minimas de la luz blanca.

Nota 2.— La transmisividad de los filtros para todas las sefiales rojas es como
minimo del 15% a la temperatura de funcionamiento.
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Nota 3— Para las operaciones del T-VASIS es esencial una transicion abrupta
en elevacion de fa Juz blanca a “sin luz”. Para los reglajes exactos en elevacion,
véase |a Figura 518,

Figura A2-22. Distribucion de la intensidad luminosa del T-VASIS y del AT-VASIS
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Notas:

1. Estas curvas se refieren a las intensidades minimas de la luz roja.

2. El valor de la intensidad en el sector blanco del haz no sera inferior a 2
veces la intensidad correspondiente del sector rojo y puede llegar a ser
hasta 6,5 veces dicha intensidad.

3. Los valores de intensidad que se indican entre paréntesis se refieren al
APAPI.

Figura A2-23. Distribuciéon de la intensidad luminosa del PAPI y del
APAPI
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Grados
vertical
Grados
horizontal
Notas:
1. Aunque las luces funcionan normalmente a destellos, la intensidad
luminosa se especifica como si fueran lamparas incandescentes fijas.
2. Las intensidades especificadas son de luz amarilla.
Figura A2-24. Diagrama de isocandelas para cada lampara en las luces
de proteccion de pista de baja intensidad, configuracion A
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Grados vy | | -y
A 1 - ! Minimo ————
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horizontal
Notas:
1. Aunque las luces funcionan normalmente a destellos, la intensidad
luminosa se especifica como si fueran luces incandescentes fijas.
2. Las intensidades especificadas son de luz amarilla.
Figura A2-25. Diagrama de isocandelas para cada lampara en las luces
de proteccion de pista de alta intensidad, configuracion A
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1
grados I I H I I
vertical
Minimo
15
150 cd
13 /./
pd = o
10 P #
9 Haz principal
f 7 \_____,__...--- minimo
5 Promedio minimo 750 cd
1500 cd
\
A I
0
-20 -15 -10 -5 0 10 15 20 —» X
-7 7 grados horizontal
Notas:
x2 . y2 1 a 50170
1. Curvas calculadas segun la formula 52 b2 b |45]85

2. Véanse las notas para las Figuras A2-1 a A2-11 y A2-26.

Figura A2-26. Diagrama de isocandelas para luces de espera de despegue (THL) (luz roja)
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APENDICE 3. SENALES CON INSTRUCCIONES OBLIGATORIAS Y SENALES DE INFORMACION

Nota 1.- Véase el Capitulo 5, Secciones 5.2.16 y 5.2.17, en relacién con las especificaciones acerca de la aplicacion, el
emplazamiento y las caracteristicas de las sefiales con instrucciones obligatorias y las sefiales de informacion.

Nota 2.- En el apéndice se ilustran detalladamente la forma y proporciones de las letras, numeros y simbolos de las sefiales con
instrucciones obligatorias y las sefiales de informacion en una reticula.

Note 3.- Las senales con instrucciones obligatorias y las sefales de informacién en el pavimento se forman como si se tratara de
una sombra proyectada, (es decir, prolongada), de los caracteres de un letrero elevado equivalente por un factor de 2,5 como se
indica en la siguiente figura. Sin embargo, la proyeccion en sombra sélo afecta la dimension vertical. Por consiguiente, la
separacion de los caracteres para las sefiales del pavimento se obtiene determinando primero la altura de los caracteres del
letrero equivalente y estableciendo luego la proporcion a partir de los valores de separacion indicados en la Tabla A4-1.

Por ejemplo, para el caso del designador de pista "10" que ha de tener una altura de 4 000 mm (Hlp), la altura de los caracteres
del letrero elevado equivalente es 4 000/2,5=1 600 mm (Hle). En la Tabla A4-1b) se indica de numero a numero el codigo 1y
segun la Tabla A4-1c) para una altura de caracter de 400 mm este codigo tiene una dimensiéon de 96 mm. Por lo tanto, la
separacion de la sefial del pavimento para “10” es (1 600/400)*96=384 mm

Ojos del piloto

@ Caracter del letrero elevado equivalente
Caracter del letrero en el pavimento
? [ —
Hie \
10
25

<4+—— Hip ;i
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APENDICE 4. REQUISITOS RELATIVOS AL DISENO DE LOS LETREROS DE GUIA PARA EL
RODAJE

Nota.- Véase el Capitulo 5, Seccién 5.4, en relacién con las especificaciones acerca de la aplicacion, el emplazamiento y as
caracteristicas de los letreros.

1. Laaltura de la inscripcion sera de conformidad con la siguiente tabla.

Altura minima de los caracteres

Letreros de informacion

Letreros con
Numero de clave instrucciones Letreros de salida de
de la pista obligatorias pista y de pista libre Otros letreros
162 300 mm 300 mm 200 mm
364 400 mm 400 mm 300 mm

Nota.- Cuando se instale un letrero de emplazamiento de calle de rodaje junto a uno de designacién de pista (véase 5.4.3.22), el
tamario de los caracteres sera el especificado para los letreros de instrucciones obligatorias.

2. Las dimensiones de las flechas seran las siguientes:

Altura de la indicacion Trazo

200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

3. Laanchura de los trazos de una sola letra sera la siguiente:

Altura de la indicacion Trazo

200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

4. Laluminancia de los letreros serd la siguiente:

a) Cuando se realicen operaciones en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de
800 m, el promedio de luminancia de los letreros sera como minimo:

Rojo 30 cd/m2
Amarillo 150 cd/m2
Blanco 300 cd/m2

b) Cuando se realicen operaciones de conformidad con 5.4.1.7 b) y c) y 5.4.1.8, el promedio de
luminancia de los letreros sera como minimo:

Rojo 10 cd/m2
Amarillo 50 cd/m2
Blanco 100 cd/m2

Nota.- En condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 400 m, se deteriorara en cierta medida la eficacia de los
letreros.

5. La relaciéon de luminancia entre los elementos rojo y blanco de un letrero con instrucciones
obligatorias sera de entre 1:5y 1:10.
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6. El promedio de luminancia de un letrero se calcula estableciendo puntos de reticula segun lo
indicado en la Figura A4-1 y utilizando los valores de luminancia medidos en todos los puntos de
reticula situados dentro del rectangulo que representa el letrero.

7. El valor promedio es el promedio aritmético de los valores de luminancia medidos en todos los
puntos de reticula considerados.

Nota.- En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, se proporciona informacién sobre el promedio de luminancia
de los letreros.

8. Larelacién entre los valores de luminancia de puntos de reticula adyacentes no excedera de 1,5:1.
En las areas de la placa frontal del letrero en que la reticula sea de 7,5 cm, la relacién entre los valores
de luminancia de puntos de reticula adyacentes no excedera de 1,25:1. La relaciéon entre los valores
maximo y minimo de luminancia en toda la placa frontal del letrero no excedera de 5:1.

9. Laforma de los caracteres, es decir, letras, nimeros, flechas y simbolos, sera de conformidad con
lo indicado en la Figura A4-2. La anchura de los caracteres y el espacio entre cada uno se
determinaran como se indica en la Tabla A4-1.

10. La altura de la placa frontal de los letreros sera la siguiente:

Altura de la indicacion Altura de la placa frontal (min)
200 mm 300 mm
300 mm 450 mm
400 mm 600 mm

11. La anchura de la placa frontal de los letreros se determinara utilizando la Figura A4-3 salvo que,
cuando se proporcione un letrero con instrucciones obligatorias en un solo lado de la calle de rodaje, la
anchura de la placa frontal no sera inferior a:

a) 1,94 m cuando el numero de clave es 36 4;y
b) 1,46 m cuando el numero de clave es 1 6 2.

Nota.- En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 4, figura mas orientacion sobre el
modo de determinar la anchura de la placa frontal de los letreros.

12. Bordes

a) El trazo vertical delimitador colocado entre letreros de direccion adyacentes deberia tener
aproximadamente una anchura de 0,7 veces la anchura de los trazos.

b) El borde amarillo de un letrero de emplazamiento sélo deberia tener aproximadamente una
anchura de 0,5 veces la anchura de los trazos.

13. Los colores de los letreros seran conformes a las especificaciones de los colores de las sefiales de
superficie del Apéndice 1.
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Figura A4-1. Puntos de reticula para calcular el promedio de luminancia de un letrero

Nota 1.- El promedio de luminancia de un letrero se calcula estableciendo puntos de reticula sobre la placa frontal de un letrero
con inscripciones tipicas y fondo del color apropiado (rojo para los letreros con instrucciones obligatorias y amarillo para los
letreros de direccion y destino), del modo siguiente:

a)
b)
c)

d)

A partir del angulo superior izquierdo de la placa frontal del letrero, se fija un punto de reticula de referencia a 7,5 cm del
borde izquierdo y del borde superior de la placa frontal del letrero.

A partir del punto de reticula de referencia, se forma una reticula con separacién horizontal y vertical de 15 cm. Se
excluiran los puntos de reticula que queden a menos de 7,5 cm del borde de la placa frontal del letrero.

Cuando el ultimo punto de una hilera o columna de la reticula esté situado entre 22,5 cm y 15 cm del borde de la placa
frontal del letrero (pero sin incluirlos), se afiadira otro punto a 7,5 cm de ese punto.

Cuando un punto de reticula quede en el limite entre un caracter y el fondo, debera desplazarse ligeramente para que
quede totalmente fuera del caracter.

Nota 2.- Puede ser necesario afadir puntos de reticula para asegurar que cada caracter comprenda, cuando menos, cinco
puntos de reticula espaciados uniformemente.

Nota 3.- Cuando una misma unidad contenga dos tipos de letreros, se establecera una reticula separada para cada tipo.
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Figura A4-2. Forma de los caracteres

NE - Revision 002 AP 4 -4 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 4 — Volumen | Requisitos Relativos al Disefio de los Letreros de Guia para el Rodaje

Figura A4-2. (Cont.)
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Figura A4-2. (Cont.)
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Figura A4-2. (Cont.)
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Figura A4-2. (Cont.)

NE - Revision 002 AP 4 -8 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 4 — Volumen | Requisitos Relativos al Disefio de los Letreros de Guia para el Rodaje
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Letrero de pista libre (con el letrero tipico de emplazamiento)

=
%]

=
%]

= T —l—— T —pja— T

«—— H —ple—H —ple—H —>»

Letrero PROHIBIDA LA ENTRADA

Nota 1.— lLa anchura del frazo de la flecha, el
diametro del punio, y tanto la anchira como la longitud del
guion guardaran proporcion con las anchuras del trazo de
los caracteres.

Nota 2 — Las dimensiones de la flecha se mantendran
constantes para un tamarno especifico de letrero, indepen-
dientemente de la orfentacion.

Punto, flecha y guion
Figura A4-2.  (Cont.)
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M
.

= —
a7 _:_—H- 4 (min)
10-28 ||+ 10 |
I == H/4 (min) _:_;.. H/4 {min)
A Letrero con dos designadores de pista B. Letrero con un designador de pista

Figura A4-3. Dimensiones de los letreros

Nota explicativa de la Figura A4-3: “H” hace referencia a la altura de la inscripcion
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Tabla A4-1. Anchura de las letras y los niumeros y espacio entre ellos

a) Numero de codigo de letra a letra d) Anchura de la letra
Letra sigujente Altura de la letra (mm)
. B.D.EF, Letra 200 300 400
Letra anterior H KL, C,G,0, AJT,
M,N,P,R,U Q,S,X,Z V, W, Y Anchura (mm)

Numero de cédigo A 170 255 340
A 2 2 4 B 137 205 274
B 1 2 2 C 137 205 274
C 2 2 3 D 137 205 274
D 1 2 2 E 124 186 248
E 2 2 3 F 124 186 248
F 2 2 3 G 137 205 274
G 1 2 2 H 137 205 274

H 1 1 2 | 32 48 64
| 1 1 2 J 127 190 254
J 1 1 2 K 140 210 280
K 2 2 3 L 124 186 248
L 2 2 4 M 157 236 314
M 1 1 2 N 137 205 274
N 1 1 2 (@) 143 214 286
(e} 1 2 2 P 137 205 274
P 1 2 2 Q 143 214 286
Q 1 2 2 R 137 205 274
R 1 2 2 S 137 205 274
S 1 2 2 T 124 186 248
T 2 2 4 u 137 205 274
U 1 1 2 \ 152 229 304
\Y 2 2 4 w 178 267 356
w 2 2 4 X 137 205 274
X 2 2 3 Y 171 257 342
Y 2 2 4 z 137 205 274

z 2 2 3

e) Anchura del niUmero

b) Numero de cddigo de nimero a nimero Altura del nimero (mm)
Numero 200 300 400
Numero siguiente Anchura (mm)
Numero 2,3,6, 1 50 74 98
anterior 1,5 8,9,0 4,7 2 137 205 274
Numero de codigo 3 137 205 274
1 1 1 2 4 149 224 298
2 1 2 2 5 137 205 274
3 1 2 2 6 137 205 274
4 2 2 4 7 137 205 274
5 1 2 2 8 137 205 274
6 1 2 2 9 137 205 274
7 2 2 4 0 143 214 286
8 1 2 2
9 1 2 2 INSTRUCCIONES
0 1 2 2 1. Determinar el ESPACIO apropiado entre las letras y numeros,
obtener el numero de cédigo en la tabla a) o b) y consultar en la
) tabla c) la altura de la tarea o nimero correspondiente a ese
c) Espacio entre caracteres codigo.
Altura del caracter (mm) 2. El espacio entre palabras o grupos de caracteres que formen
Num. de 200 300 400 una abreviatura o simbolo deberia ser igual a 0,5 a 0,75 de la
Codigo - altura de los caracteres usados, salvo que cuando se trate de
Espacio (mm) una flecha con un solo caracter como ‘A —‘, el espacio puede
1 48 4 96 reducirse a no menos de una cuarta parte de la altura del
2 38 57 76 caréacter para lograr un buen equilibrio visual.
3 25 38 50 3. Cuando un ndmero siga a una letra o viceversa, usese el Codigo 1.
4 13 19 26 4. Cuando haya un guion, punto o barra diagonal después de un
caracter o viceversa, Usese el Codigo 1.

5. Para los letreros de despegue desde interseccién, la altura de
letra “m” minuscula es 0,75 respecto de la altura del “0” (cero)
precedente y va espaciada desde el “0” precedente con cédigo
1 para la altura de los caracteres de los numerales.
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APENDICE 5. REQUISITOS DE CALIDAD DE LOS DATOS AERONAUTICOS

Tabla AS5-1. Latitud y longitud

Clasificacion de datos

Exactitud y (de acuerdo con su
Latitud y longitud tipo de datos integridad)
Punto de referencia del aerodromo 30 m
levantamiento Ordinaria

topografico/calculado

Ayudas para la navegacion situadas en el 8er0dromo .........coccevvvesrvercsseerressns 3m

levantamiento topografico esencial
Obstaculos en el Area 3 0,5m

levantamiento topografico esencial
Obstaculos en el Area 2 (la parte que esta dentro de los limites del aerodromo) ... Sm

levantamiento topografico esencial
Umbral de la pista 1 m

levantamiento topografico critica
Extremo de pista (punto de alineacion de la trayectoria de vuelo) .............c......... 1 m

levantamiento topografico critica
Puntos de eje de pista I m

levantamiento topografico critica
Punto de espera de la pista 0,5m

levantamiento topografico critica
Puntos de eje de calle de rodaje/linea de guia de estacionamiento....................... 0,5m

levantamiento topografico esencial
Linea de sefial de punto de espera intermedio 0,5m

levantamiento topografico esencial
Linea de guia de salida 0,5m

levantamiento topografico esencial
Limites de la plataforma (poligono) Im

levantamiento topografico ordinaria
Instalacion deshielo/antihielo (poligono) I m

levantamiento topografico ordinaria
Puntos de los puestos de estacionamiento de aeronave/ 0,5m
puntos de verificacion del INS levantamiento topografico ordinaria

Nota 1.- Véanse en el Apéndice 4 de la RAP 315, las ilustraciones gréficas de las superficies de recolecciéon de datos de
obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las zonas definidas.
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Tabla A5-2. Elevacion/altitud/altura

Clasificacion de datos

Exactitud y (de acuerdo con su

Elevacion/altitud/altura tipo de datos integridad)
Elevacion del aerodromo ..........c.couveeueeeueeeieeeeceeeceeeteeeeete et eve e enens 0,5m

levantamiento topografico esencial
Ondulacion geoidal del WGS-84 en la posicion de la elevacion 0,5m
del QETOATOMIO ...ttt ettt ettt et ete et teete e eseesseseessesaessensans levantamiento topografico esencial
Umbral de la pista, para aproximaciones que no sean de precision .................... 0,5m

levantamiento topografico esencial
Ondulacion geoidal del WGS-84 en el umbral de la pista 0,5m
para aproximaciones que no sean de PreCiSION ........cceccveevereerreerreeeereeseesseenens levantamiento topografico esencial
Umbral de la pista, aproximaciones de precision ...........cc.eevererererenvenenenennens 0,25 m

levantamiento topografico critica
Ondulacion geoidal del WGS-84 en el umbral de la pista, para 0,25 m
aproxXimaciones de PrECISION .......c..ccuervueriierreeieeereseesreeeeeeesteesreesseeeesssesseense saes levantamiento topografico critica
Puntos de €J€ de PISTA ...c.eeueruiruiiiiriiriiricieeee e 0,25 m

levantamiento topografico critica
Puntos de eje de calle de rodaje/linea de guia de estacionamiento ...................... Im

levantamiento topografico esencial
Obstaculos en el Area 2 3m
(la parte que esta dentro de los limites del aerddromo) ..........ceceeveeeeveveverennnne levantamiento topografico esencial
ODSTACULOS €11 €1 ATEA 3 ovoeeeeeeeeee oot eee e eee e s e se s senee s 0,5 m

levantamiento topografico esencial
Equipo radiotelemétrico/precision (DME/P) .......ccooeviveiienienenenienneeeeeieeene 3m

levantamiento topografico esencial

Nota 1.- Véanse en el Apéndice 4 de la RAP 315, las ilustraciones gréficas de las superficies de recolecciéon de datos de
obstaculos y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las zonas definidas.
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Tabla AS-3. Declinacion y variacion magnética

Exactitud y

Clasificacion de datos
(de acuerdo con su

Declinacién/variacion tipo de datos integridad)
Variacion magnética del aerodromo . .. ... i i 1 grado

levantamiento topografico esencial
Variacion magnética de la antena del localizador ILS . .................. 1 grado

levantamiento topografico esencial
Variacion magnética de la antena de azimut MLS . .. ................... 1 grado

levantamiento topografico esencial

Tabla A5-4. arcacion

Clasificacion de datos

Exactitud y (de acuerdo con su

Marcacion tipo de datos integridad)
Alineacion del localizador ILS .. .. ... ... i 1/100 grados

levantamiento topografico esencial
Alineacion del azimut de cero gradosdel MLS . ................. ....... 1/100 grados

levantamiento topografico esencial
Marcacion de la pista (verdadera) . ... .1/100 grados

levantamiento topografico ordinaria
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Tabla A5-5.

Longitud/distancia/dimension

Longitud/distancia/dimension

Clasificacion de datos
Exactitud y (de acuerdo con su
tipo de datos integridad)

Longitud de la pista ........................

Anchura de lapista.........................

Im
levantamiento critica
topografico

Im
levantamiento esencial
topografico

Distancia de umbral desplazado ................ ... I m

Longitud y anchura de la zona de parada . . .....

Longitud y anchura de la zona libre de obstaculos

Distancia de aterrizaje disponible .............

Recorrido de despegue disponible.............

Distancia de despegue disponible .............

Distancia de aceleracion-parada disponible . .. ..

Anchura del margen de la pista...............

Anchura de la calle de rodaje.................

Anchura del margen de la calle de rodaje. .. ....

levantamiento ordinaria
topografico

Im
levantamiento critica
topografico

Im
levantamiento esencial
topografico

Im
levantamiento critica
topografico

Im
levantamiento critica
topografico

Im
levantamiento critica
topografico

I m
levantamiento critica
topografico

I m
levantamiento esencial
topografico

Im
levantamiento esencial
topografico

I m
levantamiento esencial
topografico

Distancia entre antenas del localizador ILS-extremo de pista . ............ 3m

calculada ordinaria

Distancia entre antenas de pendiente de planeo ILS-umbral, 3m

alolargodeleje .............. L.

Distancia entre las radiobalizas ILS-umbral. . . ...

calculada ordinaria

3m
calculada esencial
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Exactitudy tipo Clasificacién de datos

Longitud/distancia/dimension de datos (de acuerdo consu
integridad)
Distancia entre antenas DME del ILS-umbral, a lo largo del eje........... 3m esencial
calculada
Distancia entre antenas de azimut MLS-extremo de pista ................ 3m ordinaria
calculada
Distancia entre antenas de elevacion MLS-umbral, a lo largo del eje....... 3m ordinaria
calculada
Distancia entre antenas DME/P del MLS-umbral, a lo largo del eje........ 3m esencial
calculada
NE — Revision 002 AP 5-5 Enmienda 2
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APENDICE 6. EMPLAZAMIENTO DE LAS LUCES DE OBSTACULOS
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Altura de la estructura en metros sobre el nivel del terreno

Nota.- Se recomienda utilizar iluminacion de obstaculos de alta intensidad para estructuras con una altura superior a 150 m
sobre el nivel del terreno.

Si se utiliza iluminaciéon de mediana intensidad, se requerira también que se sefialen con pintura.

Figura A6-1. Sistema de iluminacion de obstaculos con luces blancas de destellos
de mediana intensidad de Tipo A.
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Emplazamiento de las Luces de Obstaculos
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Altura de la estructura en metros sobre el nivel del terreno
Nota.- Para utilizarse en horas nocturnas exclusivamente.
Figura A6-2. Sistema de iluminacién de obstaculos con luces rojas de destellos
de mediana intensidad de Tipo B
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Figura A6-3. Sistema de iluminacion de obstaculos con luces rojas fijas
de mediana intensidad de Tipo C
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Altura de la estructura en metros sobre el nivel del terreno

Nota.- Se recomienda utilizar iluminacién de obstaculos de alta intensidad para estructuras con una altura superior a 150 m
sobre el nivel del terreno.

Si se utiliza iluminacién de mediana intensidad, se requerira también que se sefalen con pintura.

Figura A6-4. Sistema doble de iluminacion de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A/Tipo B
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Altura de la estructura en metros sobre el nivel del terreno

Nota.- Se recomienda utilizar iluminacién de obstaculos de alta intensidad para estructuras con una altura superior a 150 m
sobre el nivel del terreno.

Si se utiliza iluminacidén de mediana intensidad, se requerira también que se sefalen con pintura.

Figura A6-5. Sistema doble de iluminacién de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A/Tipo C
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Figura A6-6. Sistema de iluminacién de obstaculos con luces blancas de destellos
de alta intensidad de Tipo A
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Figura A6-7. Sistema doble de iluminacion de obstaculos
de medianal/alta intensidad de Tipo A/Tipo B
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APENDICE 7. SENALIZACION DE PLATAFORMA DE AERONAVES EN AERODROMOS

1. Generalidades
Establecer los requerimientos técnicos que deben adoptarse en la sefalizacion de
las plataformas de los distintos aeropuertos del pais con la finalidad de conseguir
operaciones seguras y eficientes.

2. Senales
2.1 Senal de eje de calle de rodaje en plataforma

La sefial del eje de calle de rodaje en plataforma, debe proporcionar una guia
para el piloto, hasta llegar al puesto de estacionamiento de la aeronave.

La sefal del eje de la calle de rodaje debe ser, una linea continua de color
amarillo de 20 centimetros de ancho. En los lugares que se necesite un
contraste, se rebordeara la linea amarilla con un borde negro con un espesor de
10 cm (fig. 1). El contraste se utilizara en las plataformas de pavimento rigido.

 maP

20

Opcionalmente puede suprimirse
el color de contraste

Cotas en cm.

Fig. 1 Sefal de eje de rodaje en plataforma.

2.2 Senal de borde de plataforma.

La sefial de borde de plataforma, delimita el area apta para poder soportar el
peso de las aeronaves. Marca la zona en la cual se realizan las operaciones y
servicios a las aeronaves.

La senal esta conformada por dos lineas de color amarillo continuas con un
espesor de 15 cm, y separadas entre por 15 cm. En caso necesario, se podra
colocar un contraste de color negro de 7.5 cm a cada lado de las lineas (fig. 2).
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Fig. 2 Sefal de eje de rodaje en plataforma.

Senal de borde
de plataforma

Sefal de borde
de calle de rodaje

Fig. 3 Configuracion del eje de calle de rodaje en plataforma y el borde de la plataforma.
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2.3 Linea de seguridad en plataforma.

Es aquella linea, que delimita el area destinada al movimiento de aeronaves, de
aquellas que estan destinadas a otras operaciones o de servicios, y también
separa las zonas que pueden contener obstaculos, como puestos de
estacionamientos de aeronaves, patio de equipajes, zonas de servicio, etc.

Esta pintada de color rojo con un contraste blanco. Sus dimensiones estan
indicas en la figura 4 en centimetros, y la configuracion se muestra en la figura
5.

Fig. 4 Linea de seguridad en plataforma.

Fig. 5 Configuracion de la plataforma con linea de seguridad.
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2.4

Linea de delimitacién de equipos.

La linea delimita un area interna, en la cual se restringe la entrada de los equipos,
o el area del puesto de estacionamiento de la aeronave. Es un area de seguridad
para la aeronave (linea de color rojo).

Es aquella zona, en la cual se estaciona la aeronave y es atendida por los
vehiculos de servicio o de “handling”. Durante la llegada de la aeronave, el area
debe estar libre de personas, vehiculos y equipos, los cuales deben encontrarse
a una distancia minima de la aeronave de 7.5 metros.

El proceso de atencion de la aeronave se realizara dentro del area de seguridad,
y las todas las zonas asociadas al estacionamiento. Se evitara ocupar las areas
contiguas, mientras se esté dando un servicio a una aeronave, asi como también,
todas aquellas areas definidas (calle de rodaje adyacentes al estacionamiento),

En la operacién de salida de la aeronave del puesto de estacionamiento, el area

de seguridad debe estar libre de equipos, excepto aquellos que son
imprescindibles para la realizacion de la maniobra.

Cotas en cm.

Fig. 6 Sefial de delimitacién de Area de Restricciéon de Equipos.
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Sefial de borde
de plataforma

ERA/ASA

Fig. 7 Configuracién (a) del Area de Restriccion de Equipos

ERA/ASA

Fig. 7 Configuracién (b) del Area de Restriccién de Equipos
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2.5 Senal de area de espera de equipos.

Es una senal que indica hasta donde pueden avanzar los vehiculos de servicio
o “handling” y esperar hasta que la aeronave este completamente parada. Es
una linea discontinua de color blanco, que esta ubicada inmediatamente antes
de la linea de restriccion de equipos.

——— -

Fig. 8 Sefal de espera de Equipos.

De manera opcional, se puede indicar el punto de espera mediante un mensaje o letrero
indicativo, figuras 9y 10.

A

Fig. 9 Mensaje de espera de equipos.

Fig. 10 Ubicacion de la sefial de espera de equipo.
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2.6 Senal de area de estacionamiento de equipos.

La senal correspondiente, delimita una zona de estacionamiento de equipos que
dan servicio a las aeronaves. Todos y cada uno de los equipos solo pueden
ingresar a través de la linea discontinua de color blanco.

Fig. 11 Limitacion del area de estacionamiento de equipos.

EPL

Fig. 12 Area de estacionamiento de equipos.
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2.7 Senal de area de prohibicion de estacionamiento de equipos.

Las areas donde se prohibe estacionar equipos, deben estar sefalizadas de
acuerdo a lo indicado, en las figuras 13, 14 a, b, c. Las lineas son continuas y de
color rojo.

Delimitan en su interior, un area totalmente prohibida para el estacionamiento o
parada de equipos de cualquier naturaleza. Cuando se trate de limitar grandes
superficies, se colocara la sefal alrededor de la misma, como se indica en la
figura 14 c.

Fig. 13 Area de estacionamiento de equipos.
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Fig. 14 a) Area prohibida para el estacionamiento de Fig. 14 b) Sefial de posicion de reposo de la .columna
Equipo. del puente de abordaje (pasarela).

Fig. 14 c) Delimitacion para grandes superficies.
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2.8 Senal de entrada al puesto de estacionamiento.

La linea guia al puesto de estacionamiento, se inicia en la calle de rodaje de la
plataforma hasta el destino. Si el puesto de estacionamiento permite estacionar
distintos tipos de aeronaves, la linea tendra un trazo continuo indicando el
recorrido para la aeronave de uso mas frecuente, o para las de mayor
envergadura.

Se debe tener en cuenta para el disefio y el trazado de la linea, la separacion
minima necesaria, que debe existir entre otras naves estacionadas o las areas
existentes para los vehiculos de servicio.

Fig. 15 Senal de entrada a puesto de estacionamiento.

En lo posible, el trazo de la linea debera ser recto, desde la interseccion con la
calle de rodaje hasta el puesto de estacionamiento.
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Fig. 16 a) Diagramacién recomendada. Fig. 16 b) Diagramacion simple.

Fig. 16 c) Sefal desplazada
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29 Identificacion del puesto de estacionamiento en la senal de entrada.

La senal del numero del puesto de estacionamiento, se colocara sobre la linea
de ingreso guia (figura 17 c¢). En caso de que existan dos direcciones de rodaje
al puesto de estacionamiento, se utilizara la configuracién indicada en la figura
17 a), y como una opcién mas, se utilizara la indicada en la figura 17 b).

550

200

Cotas en cm.

Fig. 17 a) Configuracién para estacionamiento con dos direcciones de
rodaje hacia el puesto.
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550

Cotas en am.

Fig. 17 b) Configuracién para estacionamiento con dos direcciones de rodaje hacia el puesto.

550 25 &0 60 25

Cotas en cm.

Fig. 17 c) Configuracion para puesto de estacionamiento con una direccion de rodaje hacia el puesto.
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La figura 18, muestra la manera en que se debe unir el eje de la calle de rodaje
en plataforma, con cualquiera de las lineas indicadora del puesto de
estacionamiento. La utilizacion de uno de los dos tipos de posicion, esta
impuesta por la legibilidad de las sefiales desde el puesto del piloto.

Fig. 18 a) Configuracién para puesto de estacionamiento con
dos direcciones de rodaje hacia el puesto.

Fig. 18 b) Opcién alternativa, de configuracion para Fig. 18 c) Configuracién para puesto de estacionamiento
puesto de estacionamiento con dos direcciones de con una sola direccién de rodaje hacia el puesto
rodaje hacia el puesto
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210 Barra de viraje.

Indica el lugar de inicio de viraje hacia el puesto de estacionamiento, la sefial
debe estar ubicada de tal forma que sea visible desde la posicién del piloto.

Estara ubicada al lado izquierdo del sentido de la marcha y en angulo recto a la
linea de guia y, con la flecha indicando el sentido de viraje.

Fig. 19 Dimension de la indicacion de barra de viraje.

En funcién a la flota que se espera que utilice el puesto de estacionamiento, se puede
pintar varias sefiales, sin embargo se recomienda utilizar el menor nimero de sefiales
posibles.

Fig. 20 (1) A determinar en funcién del tipo para que
sea visible por el piloto.
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2.11 Barra de parada.

La barra de parada sirve de ayuda al piloto, para indicarle en que punto debe
detenerse en un punto determinado. Esta opcién es valida cuando la aeronave
ingresa por sus propios medios a la posicién de estacionamiento sin guiado, sean
éstos medios automaticos o sefnalero (fig 21).

Si nos referimos a la posicion del puente (pasarela) de abordaje, se pintara la
barra de forma que sea posible la conexion entre la aeronave y el puente. La
posicién ideal de la puerta de la aeronave esta definida para cada tipo de
aeronave Yy esta relacionada, con la ubicacion final de la rueda de morro.

a) Para los puentes de abordaje con dos grados de libertad, la posicion de la
barra de parada, debe ser precisa, considerando los tipos de aeronaves mas
usuales.

b) En posiciones remotas, se marcara una barra de parada (o dos como
maximo) que corresponda a la aeronave mas desfavorable en cuanto al
cumplimento de distancias minimas de seguridad. Sin embargo, en caso de
no existir riesgo de incidentes para las naves que van a utilizar la posicién,
bastara con sefializar la barra de parada de la aeronave mas usual.

¢) Cuando se marquen varias barras de parada en un estacionamiento, podra

afadirse un texto para indicar al piloto en que punto donde detener su
aeronave (fig. 22).

600 200 minimo
15
30
15
Cotas en cm.

Fig. 21 Configuracion de la sefial de barra de parada.

0P 2
OP 1 -

15

Cotas en cm.

Fig. 22 Configuracion de la seial de barra de parada.
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212 Senal de designacion de puesto de estacionamiento.

Es el numero que designa el puesto de estacionamiento de aeronaves. El mismo
se encuentra inscrito dentro de un cuadrado negro y esta pintado con amarillo
(fig 23). El tamafio del numero esta en relacion con la letra clave de la aeronave.

El letrero se colocara en la parte interior superior izquierda del puesto de
estacionamiento, cuando se use el puente de bordaje, de tal manera que el piloto
pueda observar el mismo correctamente.

En las posiciones remotas, la identificacion se situara en el extremo de la barra
de parada (fig. 24 ay b).

C C
b
h| @ a
b
variable
Letra Clave (1)Tamaino del texto ( h)
A 75¢cm
B, C 100 cm
C E 150 cm

(1 h a b c

75 95 |10 | 25
100 | 126 | 13 | 33
150 | 190 | 20 | 50

Tabla 1. Tamafio en centimetros del nimero que designa
el puesto de estacionamiento.
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Fig. 24 a) Configuracién del numero de puesto de Fig. 24 b) Configuracién del niumero de puesto de
estacionamiento, con aeronave y puente de abordaje. estacionamiento, en posiciones remotas.

Para conseguir que la nave quede perfectamente alineada sobre el eje del puesto de
estacionamiento, debe existir al menos la mitad de la longitud de la aeronave tras el
viraje de entrada.
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2.13 Criterio de diseio del puesto de estacionamiento.

Cuando una aeronave maniobra en la plataforma, el obstaculo critico no suele
ser la aeronave adyacente, sino los vehiculos de servicio que la atiende.

El propésito de senalizar el area de estacionamiento de aeronaves, es el de
proporcionar un area segura para el personal y vehiculos, donde se realizan los
servicios que requiere la aeronave antes de dejar la plataforma.

En la posicién final, se debe proporcionar un margen libre de obstaculos de
A=7.50 m como minimo, entre la aeronave y entre cada punto de la sefial del
puesto de estacionamiento. En la punta de las alas y el morro, ésta distancia
puede reducirse hasta A =4.50 m para las aeronaves de la clave C.

Fig. 25 Configuracion del puesto de estacionamiento.
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Normalmente, la flota usuaria del puesto de estacionamiento esta compuesta por
varios tipos de modelo de aeronaves, con diferentes geometrias. A fin de
acomodar correctamente todos los modelos de aeronaves es necesario fijar
varias posiciones de parada, considerando las instalaciones, puentes de
abordaje, etc.

Fig. 26 Configuracion del puesto de estacionamiento.
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2.14 Diferentes geometrias del puesto de estacionamiento.

Las plantillas presentadas en el adjunto, incluyen las dimensiones de los puestos
de estacionamiento para los aviones que mayormente operan en los aeropuertos
nacionales. Para aeronaves de mayor envergadura se debera realizar un estudio
especial.

Cada estacionamiento, esta disefiado para un grupo de aeronaves con
caracteristicas similares de envergadura, de ancho y largo.

Fig. 27 a) Configuracién del puesto de estacionamiento Tipo | Fig. 27 b) Configuracion del puesto de estacionamiento Tipo Il

Fig. 27 g) Configuracion del puesto de estacionamiento Tipo IlI Fig. 27 h) Configuracion del puesto de estacionamiento Tipo IV
(cotas en metros)
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Sefalizacion de plataforma de aeronaves en Aerédromos

Dimensiones de los puestos de estacionamiento (metros)
TIPO AERONAVES LONGITUD | ANCHO
| | B-747, A-340 80.50 80.00
B-777, A-340- 600 85.00 80.00
Il | MD-11, DC-10, DC-8/63 71.50 67.00
B-767, B-707, L-1011 65.00 63.00
Il | IL-62, A-300, A-310, DC-8/53
IV | B-757, TU-154 57.50 53.00
V | MD-81 a83y 88 54.50 44.00
VI | MD-87, A-320, TU-134 46.50 44.00
B-737/600 a 800
VIl | DC-9, B-737/100 A 500, F-100 44.50 40.00
Bae 143, F-28, BA-111
Bae 146/200 Y 300
VIll | ATR-72, ATR-42, CN-235, 34.50 37.00
Bae-146/100

En algunas configuraciones del puesto de estacionamiento, es necesario marcar
de una manera conveniente, todas aquellas areas reservadas para los equipos
auxiliares, como por ejemplo el tractor de arrastre, abastecimiento de
combustible y otros, proporcionando vias rapidas para vehiculos de emergencia.

Fig. 28 Configuracién de un puesto de estacionamiento con vehiculos de servicio.
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En algunos casos los puestos de estacionamientos se solapan, para lo cual se
considerara la separacion minima necesaria entre una aeronave y otra. Pero en
los casos en las que las aeronaves pertenezcan a las del tipo Il o menores, se
produciran problemas para la circulacion de los vehiculos de servicio o
“handling”.

Fig. 29 Configuracion de un puesto de estacionamiento con vehiculos de servicio.

Las areas de solape entre puestos de estacionamientos, seran consideradas
como dareas restringidas para el estacionamiento, y seran sefialadas de esa
forma.
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Fig. 30 Diferentes configuraciones de un puesto de estacionamiento con areas restringidas.
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En algunos casos, se disefia el puesto de estacionamiento de aeronaves para
que puedan albergar varias de diferente tamafio, desde luego se debe considerar
la nave mas grande.

Fig. 31 Posicion compuesta de salida auténoma y remolcada.

Se recomienda ésta posicion cuando aeronaves mayores operan con poca frecuencia.

Fig. 32 Puesto de estacionamiento compartido por varios tipos de aeronave sin solape.
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N

b,
IO 8]

Fig. 33 Puesto de estacionamiento compartido por varios tipos de aeronave sin solape.

Fig. 34 (1) Separacion de los puestos de estacionamiento con linea continua de color rojo.

Fig. 35 (2) En caso de solape, se utilizara la presente sefializacion con linea roja.
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215 Letrero de designacion de puesto de estacionamiento.

La senal de identificacién de un puesto de estacionamiento de aeronaves estara
complementada con un letrero de identificacion de puesto de estacionamiento
de aeronaves, siempre que sea posible. El letrero de identificacion de puesto de
estacionamiento de aeronaves, se colocara en un lugar visible para el piloto. Se
disefara las letras con trazos de color amarillo en fondo negro, con un margen
también de color amarillo.

Estara emplazado de forma que resulte visible desde la cabina de la aeronave
que ocupa el estacionamiento. Se recomienda colocarlo al lado vertical, en caso
de que se utilice un puente de abordaje, en una estructura que esté al frente de
la aeronave.

o ]‘6

40928,3"

D T
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm

Fig. 37 Emplazamiento en el puente de abordaje, al lado izquierdo de la cabina del piloto.
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2.16 Senal de barra de alineacion.

Es la barra que permite al piloto, orientar la aeronave correctamente, al final de
la maniobra de estacionamiento. Las aeronaves deben rodar en linea recta al
menos 3 metros después de acabar el viraje de entrada y antes de iniciar el de
salida, con el objeto de minimizar los esfuerzos sobre el tren de aterrizaje.

Fig. 38 Dimensiones de la barra de alineacion.

Fig. 39 Configuracion final de puesto de estacionamiento con barra de alineacion.
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2.17 Seial de barra de tren delantero e indicacién del tipo de aeronave.

Indica al sefialero el lugar donde deben quedar situadas las ruedas del tren de
delantero, al detenerse la aeronave en su respectivo puesto de estacionamiento.
Puede indicarse a ambos lados de la linea guia, el tipo de aeronave a la que
corresponde, sin embargo colocar mas de dos designaciones, puede ocasionar
confusiones.

Fig. 40 Configuracion de barra de morro e indicacion del tipo de aeronave.
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2.18 Senal de instalacion.

Indica la ubicacion de una instalacion en la plataforma, como por ejemplo los
hidrantes, toma a tierra, anclajes, etc.

Las dimensiones se adaptaran al tamafo de la instalacion que se hace
referencia. Sin embargo las dimensiones minimas se anotan en la figura 28. La
distancia A, es la minima que se debe tener desde la instalacién, hasta el marco
de la sefializacion.

Para mejor informacién y catalogacion, opcionalmente se podra identificar, el
punto de instalacion mediante un cédigo,

Fig. 41 Senalizacion de ubicacion instalacion.
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2.19 Seiial de punto de reunién.

Define los puntos de reunién indicados el plan de emergencia del aeropuerto, y
que estan situados en la zona restringida del recinto aeroportuario.

Fig. 42 Senalizacion de punto de reunién.
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2.20 Senal de senda peatonal.

Se utilizara ésta sefial, para designar sendas seguras para el peaton en la
plataforma. Puede existir mas de una senda, se puede utilizar varios colores,
siempre y cuando, los mismos sean de tono contrastante con el pavimento y no
se confunda con otras sefnales. El color blanco sera el que predomine, pero
puede utilizarse otros colores optativos.

La sefial peatonal sera complementada con otros, que indiquen el tipo de senda
u otra informacién importante como por ejemplo salidas/departures,
llegadas/arrivals, o alguna otra necesaria.

-ml-------

Fig. 43 Senalizacion de senda peatonal

Fig. 44 Senalizacion de diferentes tipos de senda.
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2.21. Seial de margen y eje de via de servicio.

La senal delimita las vias de servicio destinadas al movimiento y circulacion de
los equipos de tierra.

Fig. 45 Sefalizacion de via de servicio.

La linea es de color blanca, de trazo continuo, y solo se puede rebasar a un
vehiculo de tierra, cuando el trazo del eje es discontinuo.

Fig. 46 Sefalizacion de via de servicio incluyendo la linea de eje.
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Cuando la via esta ubicada al borde del puesto de estacionamiento, la
sefnalizacién de la via sera paralela a la del puesto de estacionamiento.

Fig. 47 Sefalizacion de via de servicio bordeando el puesto de estacionamiento.
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2.22 Senal de margen de via de servicio al cruzar calles de rodaje en
plataforma.

Se utiliza la misma, cuando la via de servicio cruza una calle de movimiento
aeronave. Las lineas son de color blanco con trazo discontinuo y desplazado.

Fig. 48 Senalizacion de via de servicio bordeando el puesto de estacionamiento.

Fig. 49 Ejemplo de la sefial de cruce de una via de servicio con una calle de rodaje en plataforma.

NE — Revision 002 AP 7 - 35 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 7 - Volumen | Sefializacion de plataforma de aeronaves en Aerédromos

2.23 Senal de ceda el paso.

Es aquella que informa al conductor que debe ceder el paso al vehiculo que viene
en una via perpendicular a la ocupada. Es un triangulo pintado de color blanco.

Se puede reforzar el aviso con una linea de parada de diferente grosor al del
margen o del eje de la via de servicio.

Fig. 50 Sefial de cruce de una via de servicio con una calle de rodaje en plataforma.

Fig. 51 Reforzamiento de la sefial “ceda el paso” utilizando una linea de parada.
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2.24 Seial de parada por paso de aviones.

En las vias de servicio, se debe parar obligatoriamente debido al posible paso
de aeronaves.

Adicionalmente, se pintara una sefal de preaviso, que indica en que direccion se
producira el cruce de la aeronave. La silueta de la aeronave y de la flecha, es de
color blanco sobre un fondo rojo.

Fig. 52 Sefial de parada por posible cruce de aeronaves. Fig. 53 Reforzamiento con indicacion de la direccion
de cruce de la aeronave.

Fig. 54 Ubicacion de la sefal de parada por aeronave.
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Fig. 55 Ejemplo de configuracion de interseccion y parada obligatoria por posible cruce de aeronave.
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2.24 Seial de peligro de chorro de aviones.

Dicha senal, se colocara en los lugares apropiados de las vias de servicio, o en
otras areas destinadas a personas o equipos que puedan ser afectados por el
chorro de los motores a reaccion.

Fig. 56 Senal de peligro de chorro de aeronave.

Fig. 57 ejemplo de configuracién de interseccion y parada obligatoria por posible cruce de aeronave.
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2.25 Senal de velocidad maxima restringida.

Limita la velocidad maxima de desplazamiento en plataforma, de un vehiculo de
servicio u otro autorizado.

Fig. 58 Dimensiones minimas de la sefial de limite de velocidad.

Fig. 59 Ubicacion de la sefial en una via de servicio.
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2.26 Seial de paso de peatones.

En la plataforma también se desplazan peatones, y para la seguridad de ellos se
debe colocar una sefal de paso, tipo cebra, en las vias de servicio.

200*

50 5

[=]

Cotas en cm.
*Ancho minimo recomendado.

Fig. 60 Dimensiones minimas de la sefial de limite de velocidad.

Fig. 61 Ubicacion de la sefial de paso de peatones en una via de servicio.

NE - Revision 002 AP 7-41 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 7 - Volumen | Sefializacion de plataforma de aeronaves en Aerédromos

2.27 Senal de parada de bus y designacion de islas de proteccion.

NE — Revision 002 AP 7 -42 Enmienda 2
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Designa los lugares permitidos para la parada de buses u otro tipo vehiculos
autorizados, también se sefiala lugares de obstaculos. La lineas deben ser de
color debe e inclinadas a 45 grados.

Fig. 62 Sefal de parada de bus Fig.63 Sefal de isla proteccion de obstaculo
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2.28 Senal de direccion en vias de servicio.

Son las sefales que indican la direccion por la cual deben ir los vehiculos. Se
aplicara de acuerdo a las plantillas indicadas en el punto 29.

g

Fig. 64 Sefalizacion de direccién en vias de servicio. Fig. 65 Sefalizacion de direccién en vias de servicio
———— \_

Fig. 66 Sefalizacion de direccion en vias de servicio. Fig. 67 Sefalizacion de direccién en vias de servicio.
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2.29 Dimension de la senal de direccion.

Los trazos deben ser pintados en blanco y en las dimensiones indicadas.

Fig. 68 Dimensiones de la sefial de direccion en vias de servicio.

1.863

3.960

2.280

0

Fig. 69 Dimensiones de la seial de direccion en vias de servicio.
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APENDICE N° 8

PROCEDIMIENTO PARA EL CALCULO DE LAS DISTANCIAS

DECLARADAS

1.- El Explotador de aerédromo determinara las siguientes distancias declaradas
redondeadas al metro mas proximo:

a.

Recorrido de Despegue Disponible (TORA): La longitud de la pista que se
ha declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avién que
despega.

Distancia de Despegue Disponible (TODA): La longitud del recorrido de
despegue disponible mas la longitud de la zona libre de obstaculos, si la
hubiera.

Distancia de Aceleracién-Parada Disponible (ASDA): La longitud del
recorrido de despegue disponible mas la longitud de la zona de parada, si la
hubiera.

Distancia de Aterrizaje Disponible (LDA): La longitud de la pista que se ha
declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de un avion que
aterrice.

2. Para el calculo de las distancias declaradas de un aerédromo se debe tener en cuenta
las siguientes consideraciones:

a.

Si la pista no esta provista de una zona de parada ni de una zona libre de
obstaculos y, ademas, el umbral esta situado en el extremo de la pista, de
ordinario las cuatro distancias declaradas tendran una longitud igual a la de la
pista, segun se indica en la Figura 1 (A).

Si la pista esta provista de una zona libre de obstaculos (CWY), entonces en la
TODA se incluira la longitud de la zona libre de obstaculos, segun se indica en
la Figura 1 (B).

Si la pista esta provista de una zona de parada (SWY), entonces en la ASDA se
incluira la longitud de la zona de parada, segun se indica en la Figura 1 (C).

Si la pista tiene el umbral desplazado, entonces en el calculo de la LDA se
restara de la longitud de la pista la distancia a que se haya desplazado el umbral,
segun se indica en la Figura 1 (D). El umbral desplazado influye en el célculo de
la LDA solamente cuando la aproximacion tiene lugar hacia el umbral; no influye
en ninguna de las distancias declaradas si las operaciones tienen lugar en la
direccion opuesta.

Los casos de pistas provistas de zona libre de obstaculos, de zona de parada,
o que tienen el umbral desplazado, se esbozan en las Figuras 1 (B) a 1 (D). Si
concurren mas de una de estas caracteristicas habra mas de una modificacién
de las distancias declaradas, pero se seguira el mismo principio esbozado. En
la Figura 1 (E) se presenta un ejemplo en el que concurren todas estas
caracteristicas.

Se sugiere el formato de la Figura 1 (F) para presentar la informacion
concerniente a las distancias declaradas. Si determinada direccién de la pista
no puede utilizarse para despegar o aterrizar, o para ninguna de estas
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operaciones por estar prohibido operacionalmente, ello deberia indicarse
mediante las palabras “no utilizable” o con la abreviatura “NU”.

3. La DGAC proporcionara a los Servicios de Informacion Aeronautica, AlS, los
Distancias Declaradas del aerédromo a fin de que se incorporen en la
documentacioén integrada de informacion aeronautica.
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Figura 1: Distancias Declaradas
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APENDICE 9

NOTIFICACION DE SUPERFICIES PAVIMENTADAS CON PRESENCIA DE AGUA'Y
CARACTERISTICAS DE ROZAMIENTO DE PISTAS PAVIMENTADAS

1. PROCEDIMIENTO.

1.1. Condiciones de las superficies de rodadura de las pistas con presencia de agua.

1.1.1.

El Explotador del aerédromo debe determinar y proporcionar a la DGAC un
procedimiento mediante el cual comunica a los explotadores aéreos la presencia
de agua en una pista pavimentada.

. El procedimiento sera aceptado por la DGAC y debe contener como minimo lo

siguiente:
a. Inspecciones en pista.

b. Registro de las condiciones de la pista.

c. Coordinaciones con las areas involucradas (Explotador de Aerédromo,
AIS, ATC).

Designacioén de responsabilidades.
€. Solicitud de emision del NOTAM.

. El Explotador del aerédromo evaluara y solicitara al servicio de informacion

aeronautica la notificacién de la condicion de la superficie de la pista utilizando los
siguientes términos:

i. HUMEDA - La superficie acusa un cambio de color debido a la humedad.

ii. MOJADA - La superficie estd empapada pero no hay agua estancada.

iii. AGUA ESTANCADA. Para fines de la performance de un avion, mas del 25 %
del area de la superficie de la pista esta cubierta con mas de 3 mm de agua (en

partes aisladas o continuas de la misma) dentro de la longitud y anchura
requeridas en uso.

Nota 1 : Vigente hasta el 03 de noviembre del 2021.

Nota 2 : Desde del 4 de noviembre 2021 las condiciones de las superficies de rodadura de las

1.1.4.

pistas se notificaran de acuerdo al numeral 2.9.5 de la presente Regulacion, siendo
exigible a los aeropuertos Jerarquizados como Nacionales de acuerdo con el Decreto
Supremo N°019-2007-MTC.

El Explotador del aerédromo que cuente con servicio de informacion aeronautica,
debe solicitar de inmediato por medio escrito o facsimil o correo electrénico la
tramitacion del respectivo NOTAM a la dependencia AlIS-ARO o estacion de
telecomunicaciones COM-MET local o Jefatura responsable, detallando Ila
condicién indicada en el numeral 2.9.6 de la RAP 314 para la seguridad de los
vuelos. En aerédromos que no cuenten con servicio de Informacion aeronautica,
la informacion y solicitud de NOTAM se dirigira por via telefénica o cualquier medio
disponible a la dependencia mas cercana y accesible que cuente con servicio de
informacioén aeronautica o, de ser necesario, se dirigira directamente a la Jefatura
de la NOF (Oficina NOTAM Internacional).
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1.2. Caracteristicas de Rozamiento de las Superficies de rodaduras de pistas
Pavimentadas.

1.2.1.El Explotador del aerédromo debe establecer y proporcionar a la DGAC un
procedimiento mediante el cual comunica a los explotadores aéreos la condiciéon
de rozamiento de la pista de aterrizaje.

1.2.2.El procedimiento sera aceptado por la DGAC y debe contener como minimo lo
siguiente:
Equipo de medicidn continua de rozamiento (CFME) y sus caracteristicas.
Medidas de seguridad a adoptar durante las mediciones.
Registro de calibracion y prueba de equipo antes de iniciar la medicion.
Registro de las mediciones de la pista.

Coordinaciones con las areas involucradas (Explotador de Aerédromo,
AIS, ATC).

Responsables designados y sus funciones.
g. Procedimiento de notificacion de los resultados de las mediciones.

© 200

—h

1.2.3.El Explotador del aerédromo evaluara el tipo, cobertura y espesor del
contaminante para cada tercio de la pista y solicitara la notificacion de la condicion
de pista contaminada mediante la emision de un NOTAM.

1.2.4.El explotador del aerédromo removera los depdsitos de caucho, marcas de pintura
y otros contaminantes de la pista, para lo cual podra optar por cualquiera de los
métodos existentes (tales como: agua a alta presion, quimicos, impacto a la
velocidad, etc.), siempre y cuando la pista se encuentre libre de agua estancada y
FOD, evitando que se dafie elpavimento.

1.2.5.El explotador del aer6dromo después de que han sido removidos los
contaminantes por cualquiera de los métodos antes mencionados, debera efectuar
las mediciones de rozamiento a fin de evaluar su eficacia.

1.2.6.El Explotador del aerédromo evaluara las condiciones de las pistas cuando estan
secas y limpias, a fin de determinar las caracteristicas de rozamiento, usando un
dispositivo humectador automatico de medicion continla del rozamiento,
realizando dos recorridos de verificacion uno al inicio y otro al final de los recorridos
de evaluacion y se comprobara que la diferencia entre valores estan dentro del
intervalo que permite el fabricante.
El ensayo consistira en realizar recorridos de ida y vuelta cubriendo toda la longitud
de la pista, paralelos al eje de la pista y a cada lado del mismo a las distancias
especificadas en la Tabla N° 1, en funcién de la anchura de la pista

1.2.7.Las mediciones del rozamiento en las pistas existentes, nuevas o repavimentadas
se haran con un dispositivo de medicion continua del rozamiento, utilizando un
neumatico de rodadura no acanalado o ranurado. El dispositivo debera tener
humectador automatico para que las mediciones de las caracteristicas de
rozamiento de la superficie puedan efectuarse cuando la capa del agua sea de por
lo menos de 1 mm de espesor.
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Tabla N° 1.

Anchura
dela
Pista

Desplazamiento laterales recomendados con respecto al eje de pista para realizar la medicién
del coeficiente de rozamiento (metros)

. N° de
Lado derecho (sentido de mediciones

Lado izquierdo ; id
aproximacion) totales

Area central de la |Area central Area externa de la pista

Area externa de la pista pista de la pista

18 m

6 3 3 6 4

23 m

10 6 3 3 6 10 6

30m

10 6 3 3 6 10 6

45 m

18 10 6 3 3 6 10 18 8

60 m

22 18 10 6 3 3 6 10 18 22 10

1.2.8.El Explotador del aer6dromo, dentro de los treinta (30) dias calendarios de
finalizados los trabajos de construccién, mejoramiento y/o rehabilitacion,
entregara a la DGAC la informacién sobre el nivel de rozamiento de la pista.

1.2.9.El explotador del aerédromo cuando compruebe que el rozamiento en cualquier
parte de una pista es inferior al valor establecido en la Tabla N° 3 de la presente
Regulacion, solicitara la emision del NOTAM especificando la parte de la pista
que esta por debajo del nivel minimo de rozamiento.
Nota. — Debe considerarse importante para fines de evaluacién y notificacion
cualquier parte de la pista cuya longitud sea del orden de 100 m.

1.2.10. De presentarse las condiciones indicadas en el Numeral anterior, el
explotador del aer6dromo, adoptara las medidas correctivas de mantenimiento
en un plazo que no exceda los siete (7) dias calendarios, una vez ejecutados las
acciones correctivas solicitara la cancelacion del NOTAM.

1.2.11. Cuando las caracteristicas de drenaje de una pista o parte de ella son
deficientes, el explotador de aerédromo debera realizar mediciones adicionales
de las caracteristicas de rozamiento de la pista en las condiciones naturales
representativas de la lluvia local. Si las circunstancias no permiten ensayos de
rozamiento en las condiciones mencionadas, debera simular esta situacion. Los
resultados de estas mediciones serviran para identificar areas con problemas de
friccion e hidroplaneo en condiciones de lluvia.

1.2.12. El explotador de aerédromo realizara evaluaciones periddicas de las
caracteristicas de rozamiento de la pista para identificar los cambios producidos
en las mismas y si fuese necesario, realizar las actuaciones necesarias para
mantener los niveles de rozamiento en cualquier parte de la pista por encima del
Nivel Previsto de Mantenimiento especificado en el Numeral 1.2.16 de la
presente Regulacion.

Nota. — Debe considerarse importante para fines de mantenimiento cualquier
parte de la pista cuya longitud sea del orden de 100 m.

1.2.13. El explotador de aerédromo debera realizar evaluaciones periédicas para la
medicion de los coeficientes de rozamiento. El intervalo entre estas evaluaciones
no debera ser superior al establecido en la Tabla N°2, siempre que el valor de
rozamiento obtenido en cualquier parte de la pista esté por encima del nivel de
rozamiento minimo recogido en la tabla del Numeral 1.2.16 de la presente
Norma.

Nota. — Debe considerarse importante para fines de evaluacién cualquier parte
de la pista cuya longitud sea del orden de 100 m.
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Tabla N° 2
Aerédromos con Operaciones Intervalo maximo de medicion
Anuales
Menos de 5,000 Anual
De 5,000 a 30,000 Cada 6 meses
Mas de 30,000 Cada 4 meses

(*) En aerédromos con operaciones aéreas No Regulares con menos de 5,000 operaciones anuales se deberan
realizar evaluaciones periodicas para la medicion del coeficiente de rozamiento por lo menos una vez cada tres
arnos.

1.2.14. Adicionalmente a las frecuencias establecidas el explotador del aerédromo
cuando lo estime conveniente medira el coeficiente de rozamiento o a
solicitud de la DGAC.

1.2.15. El explotador del aerédromo debe reportar a la DGAC los resultados de cada
medicion efectuada en un plazo no mayor a cuarenta y ocho (48) horas.

1.2.16. Para realizar la medida del rozamiento de la pista deberan seguirse, las
instrucciones del fabricante de acuerdo al equipo para su manejo y se
realizaran en estrecha coordinacion con el ATC para asi asegurar que los
ensayos se realicen cumpliendo todos los requisitos de seguridad
operacional. No resulta excluyente, y podra utilizarse cualquier otro
equipamiento que sea debidamente acreditado con el certificado de garantia
del fabricante. Se establecen los siguientes niveles de coeficiente de
rozamiento:

a. Objetivo de disefo para nuevas superficies; es el nivel de rozamiento que
deben tener las superficies de las pistas nuevas o repavimentadas. Los
valores minimos estan indicados en la Columna (5) de la Tabla 3;

b. Nivel previsto de mantenimiento: es el nivel de rozamiento por debajo del
cual deben adoptarse medidas correctivas de mantenimiento para mejorar
el rozamiento de la pista. Los valores minimos estan indicados en la
Columna (6) de la Tabla 3;

c. Nivel minimo de rozamiento; se publicara un NOTAM indicando que la pista
puede tener la condicion de resbaladiza cuando estda mojada y se
adoptaran urgentemente medidas correctivas para restaurar los niveles
adecuados de rozamiento. Los valores minimos estan indicados en la
Columna (7) de la Tabla 3.

NE - Revision 002 AP9-4 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 9 - Volumen |

Notificaciéon De Superficies Pavimentadas Con Presencia De Agua Y

Caracteristicas De Rozamiento De Pistas Pavimentadas

Tabla N° 3: Niveles de rozamiento en las superficies de las pistas nuevas y en uso

Neumatico de Ensayo
Profundida d Objetivo de Nivel minimo
. : del agua de disefio para Nivel previsto de
Equipo de ensayo . ., Velocida L L de
Tipo P(r;snac;n den ensayo (mm) S”Pi’ifs':::s de | mantenimiento | ;o miento
P ensayo
(Km/h)
Q) 2 (3) 4) ®) (6) )
Remolque A 70 65 1.0 0.72 0.52 0.42
medidor del
valor Mu A 70 95 1.0 0.66 0.38 0.26
B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
Deslizémetro B 210 9% 1.0 0.74 0.47 043
Vehiculo B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
medidor del
rozamiento B
enla 0.34
superficie 210 95 1.0 0.74 0.47
Vehiculo B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
medidor del
rozamu_anto en B 210 95 1.0 0.74 0.54 0.41
la pista
Vehiculo B 210 65 1.0 0.76 0.57 0.48
medidor del
rozamiento B 210
TATRA 95 1.0 0.67 0.52 0.42
Remolque C 140 65 1.0 0.74 0.53 0.43
medidor de
asimiento C 140
Grip Tester 95 1.0 0.64 0.36 0.24
Probador de D 700 65 10 0.82 0.60 0.50
Friccion de
Remolque D 700 0.74 0.34
B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50
Dynatest
Consulting Inc.
Friction Runway B 210 95 1.0 0.72 0.54 0.41
Tester
Neumatico de ensayo
Tipo A: Dos neumaticos de caucho y de rodadura lisa.
Tipo B: Un neumatico de caucho y de rodadura lisa.
Tipo C: Similar al Tipo B pero de menor tamafio.
Tipo D: Un neumatico de caucho y de rodadura ranurada.
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APENDICE 10
GESTION DEL RIESGO POR FAUNA EN LOS AERODROMOS

1. OBJETIVO

Establecer directrices y orientaciones de orden técnico operativo sobre la gestion del riesgo
por fauna en los aerédromos, determinando acciones y tareas a cumplir en la prevencién y
control de fauna, asi como requerimientos técnicos para la implementacion de un Sistema
para el Control del Peligro que Representa la Fauna en los Aerédromos.

2. APLICABILIDAD

Este apéndice es aplicable a:
A. Los aerédromos internacionales.
B. Los aer6dromos concesionados.
C. Aerdédromos publicos no concesionados y privados cuando el numero de operaciones
anuales sean mayor a 1,000.
D. Otros aerédromos, a requerimiento de la DGAC, cuando el riesgo por presencia de fauna
haga peligrar la seguridad operacional del aerédromo.
E. Alos servicios de transito aéreo (Numeral 3.7) y explotadores aéreos (Numeral 3.8).

3. REGULACION
3.1 Generalidades

Las operaciones aéreas pueden verse afectadas por la fauna, cuando ambas coexisten en el
mismo tiempo y espacio, siendo reconocido el riesgo de choques entre aeronaves con fauna
como una fuente de generacién de peligros que atentan en contra del Sistema de la Seguridad
Operacional.

3.2 Explotadores de Aerédromos

3.2.1 Responsabilidades del Explotador de Aerédromo

A. El explotador del aerédromo debera conformar y presidir un Comité para el Control de
Fauna del Aerédromo (Numeral 3.3.1) y realizar todas las acciones necesarias para su
funcionamiento y cumplimiento de las responsabilidades establecidas en el presente
apéndice.

B. EIl explotador del aerédromo debera mantener actualizada la ubicaciéon de los lugares
atractivos para la fauna externos al aerédromo, considerando una circunferencia de 13
km (0 7 NM).

C. El explotador del aer6dromo debera realizar un control permanente a fin de impedir que
se aloje o conviva con fauna doméstica o silvestre al interior de las instalaciones del
aerédromo, asi también debera realizar las gestiones pertinentes para impedir el ingreso
desde zonas externas de canidos, felinos, ganado y/u otros animales de habitos
terrestres.

D. El explotador del aerédromo impedira en todo momento la exposicion de residuos que
puedan ser atractivos para la fauna dentro del perimetro del aerédromo.

E. Los usuarios que posean instalaciones o realicen funciones en el aerédromo, no podran
alojar o dar sustento a animales domésticos o de granja en sus instalaciones, a excepcion
de canes que brindan ayuda a personas con necesidades especiales, canes adiestrados
que sirven de apoyo a la seguridad o animales empleados para el control de fauna en el
aerédromo, siempre y cuando estén acompafiados de personal guia o responsable.

F. Todo alumbrado en el lado aire, principalmente las luces que iluminen la plataforma,
deberan de tener la propiedad de no ser un atractivo para insectos nocturnos,
recomendandose para este efecto, iluminacion de apariencia o tonalidad calida (warm
white).

G. El explotador del aerédromo debera realizar un control permanente sobre el crecimiento
de vegetacién en las franjas de pista, calles de rodaje y plataforma. De ser necesario, el
control de la vegetacion sera en todo el lado aire del aerédromo. La vegetacion que sea
retirada o cordata no debera permanecer o ser acumulada al interior del aerédromo.
Asimismo, el explotador del aerédromo debe limitar el crecimiento de los arboles que
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estén dentro de los terrenos bajo su Administracion y que crezcan hasta 150 m del eje
de la pista y calles de rodaje, asi como hasta 100 m de la plataforma; para lo cual debera
contar con un Programa de Limitacién de Vegetacién (Numeral 3.3.3.C.Liv). Si la
vegetacion arbdrea se encontrase en terrenos de propiedad de terceros, pero dentro de
las distancias antes indicadas, el explotador de aerédromo debera realizar las gestiones
pertinentes en las Entidades competentes para que se limite el crecimiento de dicha
vegetacion.

El explotador del aerodromo debera impedir la formacion de todo estancamiento de agua
o formacion de depresiones o irregularidades en el terreno del aerédromo o pavimentos,
de manera que no puedan acumular agua después de las lluvias.

La conformacion y perfil del terreno en el margen y franja de la pista y calles de rodaje,
debera garantizar la adecuada evacuacion de agua proveniente de la precipitacion pluvial
hacia el sistema de drenaje, sin formar charcos de agua, considerando las pendientes
transversales establecidas en la RAP 314 Vol. | (3.4.14 y 3.11.5). El sistema de drenaje
debera movilizar toda el agua proveniente de las precipitaciones pluviales hacia el
exterior del aerédromo, para lo cual debera contar con un Programa de Mantenimiento
del Sistema de Drenaje (Numeral 3.3.3.C.L.v).

El explotador del aerédromo no debera acumular cascajo o residuos de construcciones
o la instalacion de equipos o maquinaria en abandono bajo su Administracion y que esta
se ubique en el interior del aerédromo, a fin de evitar la formaciéon de ambientes para
refugiar o alojar fauna.

3.2.2 Personal del aerédromo

A

El explotador del Aerédromo, realizara las gestiones necesarias para el cumplimiento
del Plan para el Control de Fauna (Numeral 3.3.3), del seguimiento de los acuerdos
establecidos en los Comités de Aerédromo para el Control de Fauna (Numeral 3.3.1).
Asimismo, se designara a un Oficial de Control de Fauna a dedicacién exclusiva.

El explotador del Aerédromo establecera un proceso de evaluacion interna del Plan para
el Control de Fauna a efectos de verificar el cumplimiento tanto de los objetivos
propuestos en el mismo, asi como de los procedimientos establecidos en dicho Plan;
identificando las acciones correctivas necesarias y/o mejoras. Las gestiones para el
cumplimiento del Plan para el Control de Fauna involucran el planeamiento
administrativo, coordinacion para la ejecucion de las actividades de limitacion de la
fauna, efectuar acciones de seguimiento; entre otras actividades.

El Oficial de Control de Fauna es un personal con formaciéon en Biologia, Ingenieria
Ambiental, Meteorologia o carreras técnicas afines; con experiencia en manejo y
conservacion de fauna, estudios de fauna y conocimiento de seguridad operacional;
quien estara a cargo de la realizacion de las actividades dirigidas al control de fauna en
el aerédromo.

El Oficial de Control de Fauna debera realizar las coordinaciones necesarias para que
las acciones de control se realicen de manera segura para las personas, asi como dichas
actividades de control en ningin momento interfieran con el normal desarrollo de las
operaciones aéreas ni con las ayudas a la navegacién aérea.

El Oficial de Control de Fauna debera planificar y aplicar las medidas de control del
riesgo que representa la fauna, asimismo, realizara el seguimiento y aplicacioén de las
recomendaciones formuladas en el Estudio de Fauna.

El Oficial de Control de Fauna se asegurara que el envio de los reportes vinculados a
choques con fauna a la DGAC, asi como de las invitaciones y Actas del Comité a sus
respectivos Miembros; se comuniquen dentro de los plazos establecidos en el presente
apéndice (3.4, 3.3.1.1 y 3.3.1.J respectivamente).

El Oficial de Control de Fauna realizara un analisis y evaluacion de cada uno de los
incidentes con fauna y/o reportes vinculados a la presencia de dicha fauna que ocurran
en el aerddromo, sus proximidades o fuera del aerédromo (Numeral 3.4) asi como de
una evaluacion constante de la efectividad de los métodos y técnicas (activas y pasivas)
empleados para el control de la fauna en el aerédromo.

El Oficial de Control de Fauna se asegurara que personal que realice labores de control
de fauna, debera contar con vestimenta y equipo de proteccion adecuado, logotipo de
la empresa a la que pertenecen, membrete de Control de Fauna, asi como equipos o
implementos de seguridad propios de la funcién en campo.
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El Explotador del aerédromo se asegurara que la vegetacion del aerédromo no ofrezca
ninguna posibilidad de constituir un atractivo para la fauna, asi como se asegurara del
cumplimiento del Programa de “Programa de Limitacion de Vegetacion” (3.3.3.C.Liv) y
“Programa de Mantenimiento del Sistema de Drenaje” (3.3.3.C.h.v), a fin de que se
efectle un control sobre la vegetacién ubicada en todo el lado aire, asi como se
garantice la adecuada evacuacion de toda el agua proveniente de las precipitaciones
pluviales hacia zonas externas al aerédromo.

El explotador del aerédromo se asegurara que el aerédromo no ofrezca espacios que
puedan ser atractivos para la fauna, asi como impedira la formacion de nidos o zonas
de refugio para la fauna dentro del aeropuerto, en las areas que estan bajo su
responsabilidad. De detectarse indicios de formaciéon de algun nido dentro del
aerédromo, se debera proceder a limpiar el lugar en un plazo maximo de 05 (cinco) dias
utiles, eliminando todo residuo (excremento, pumas, materiales del nido, otros) dejado
por la fauna involucrada, debiendo de ser factible implementar en dicho plazo,
mecanismos fisicos (modificacion de la estructura siempre que no atente con la
funcionalidad del lugar o estructura), aplicacion de repelentes quimicos u otros métodos
a fin de impedir un nuevo anidamiento de dichos lugares.

3.2.3 Instalaciones del aerdédromo, asignacién de equipos y materiales.

A

Para desarrollar las actividades de Control de Fauna tanto diurnas como nocturnas, el
aerédromo precisara de instalaciones en el lado aire, donde se puedan planificar dichas
actividades sin interferencias, conservando la capacidad y posibilidades de actuaciéon en
todo momento. Dichas instalaciones serviran para llevar a cabo planes de trabajo de
rutina, conservar restos de plumas y archivos fotograficos de estas con fines de una
inicial identificacion comparativa. Se dispondra de registros de todas las actividades de
control de fauna, mantenimiento de accesorios y equipos de captura, almacenamiento
de dispositivos de dispersién y hostigamiento que permanecen en espera de ser
alternados en su uso con otras técnicas, asi como de otras labores destinadas al control
de la fauna en el aerédromo. Las instalaciones en el campo deberan estar dotadas con
servicios basicos (agua, energia eléctrica y desague).

El Oficial de Control de Fauna dispondra de un vehiculo para realizar inspecciones y
acciones de control, comunicacion directa con el Servicio de Transito Aéreo; asi como
de medios de comunicaciéon y enlace con otros servicios del aerédromo como:
Seguridad, SEI, Operaciones, etc. contara con independencia suficiente como para no
afectar a otras actividades del aerédromo o no estar condicionado por ellas, dentro de
las normas de seguridad previstas.

El personal de Control de Fauna dispondra de equipos y herramientas para el desarrollo
de sus funciones, entre otros: prismaticos, camara fotografica, navegador GPS
(deseable), implementos de proteccidn personal para manipular equipos, herramientas
para captura de animales terrestres, botiquin de primeros auxilios, etc.

En aerédromos donde se haya observado la presencia de animales ponzofiosos
(reptiles, aracnidos, insectos u otra fauna), debera contarse con protocolos de atencién
en caso de mordedura o picadura especificos para el tipo de animal.

3.3 Gestion del Aerédromo para el Control de Fauna

Todo explotador de aerédromo debera implementar un Sistema de Gestion para el Control
del Peligro de la Fauna, a cuyo efecto conformara un Comité de Aerédromo para el Control
de Fauna (el Comité) y elaborara un Plan para el Control de Fauna del Aerédromo. Asimismo,
el Explotador de Aer6dromo dispondra la realizacién de un Estudio de Fauna (3.3.4) que se
interrelacione con las actividades del aerédromo.

3.3.1 Comité de Aerédromo para el Control de Fauna

A
B.

El Comité debera elaborar y aprobar su Reglamento.

El Comité se reunira en Sesion Plenaria al menos dos veces al afio y de ser necesario,
convocara a reuniones de trabajo a fin de realizar el seguimiento a problemas puntuales
externos o internos al aerédromo.

El Comité elaborara un Programa Anual de Actividades para el Control de Fauna; el que
incluira tareas asignadas a los Miembros y/o reuniones de grupos de trabajo durante el
ano, a fin de realizar:
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i. Al menos una inspeccion al afio a los sitios atractivos para la fauna en los
alrededores del aerédromo,

ii. Sensibilizacion a la comunidad y/o centro(s) educativo(s) vecino(s) al aerédromo
en temas de prevencion de que se formen atractivos para la fauna en las
inmediaciones del aerédromo, asi como del manejo adecuado de sus residuos
sélidos; al menos una vez al afio.

Se debera elaborar un Acta o Informe correspondiente a cada actividad programada.

D. EI Comité debera de estar presidido por el responsable del Aerédromo. EI Oficial de
Control de Fauna ocupara el cargo de secretario.

E. Aefectos de conformar el Comité, el explotador del aerédromo exhortara a las entidades
publicas y privadas para que conformen el Comité; cuando en el ejercicio de sus
funciones, tengan injerencia en la solucién, legislacion, eliminacién, mitigacion,
ordenamiento territorial, zonificacion, restricciones en el uso del suelo o pronunciamiento
mediante Informe Técnico o denuncia; sobre aquellas actividades externas al aerédromo
y sean potencialmente atractivos o atraigan la presencia de fauna dentro del area de
influencia para las operaciones aéreas (Areas de Seguridad del Aerédromo 3.3.1.G).

F. El explotador del aer6dromo exhortara a las entidades publicas, para que conformen en
calidad de miembros del Comité a:

i. Fiscalia de Prevencion del Delito y Materia Ambiental (o Fiscalia con competencia
en Materia Ambiental),

ii. Gobierno Regional (Direccion Regional de Salud Ambiental u otra Direccion
Regional que sea requerida),

iii. Municipios Distritales y Provincial,

iv. Autoridad Forestal y de Fauna Silvestre (ATFFS o Autoridad Regional
competente),

v. Servicio Nacional de Sanidad Agraria (SENASA),

vi. Representantes de las empresas aéreas y escuelas de aviacion con actividad en
el aerédromo.

vii. Empresas de recoleccion de basura de la localidad,

viii. Representantes de las Fuerzas Armadas,

ix. Policia Nacional del Peru (Proteccion del Ambiente),

x. Jefatura Operaciones de CORPAC S.A. del aerédromo,

xi. Direccion General de Aeronautica Civil.

xii. Otras Entidades, gremios o representantes de juntas vecinales que se vean
vinculados a la solucién de la problematica que plantea la presencia de fauna en
zonas externas o internas al aerédromo.

G. El Comité debera poner en conocimiento a las Municipalidades Distritales y Provincial,
Gobierno Regional, Autoridad Sanitaria, Autoridad Ambiental, Fiscalia correspondiente
y/o autoridad competente; la necesidad de realizar las gestiones pertinentes para
impedir, restringir o cancelar actividades que resulten atractivas para la fauna,
considerando para tales efectos las siguientes Areas de Seguridad del Aerédromo:

i. Area de Seguridad de 13.0 km de radio, con centro en el Punto de Referencia del
Aerédromo: En esta Area de Seguridad no deberia permitirse la implantacién o
funcionamiento de botaderos, vertederos de basura, rellenos sanitarios (tecnificado
o manual), desechos de fabricas de procesamiento de productos hidrobiolégicos o
actividades similares.

Cuando se pretenda ubicar un relleno sanitario tecnificado a una distancia mayor de
4.0 km del Punto de Referencia del Aerédromo pero menor de un radio de 13.0 km
y fuera del area que conforman dos lineas paralelas a la proyeccién del eje de pista
ubicadas a 4.0 km a cada lado del eje proyectado (ver grafico), se debera contar
con la opinién favorable de la Direccion General de Aeronautica Civil — Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (sin perjuicio de las licencias ambientales y/o de
construccion y demas requisitos que sean pertinentes, segun exigencia de las
respectivas autoridades competentes), debiendo presentar ante la DGAC, un
estudio de Riesgo de la Seguridad Operacional (Numeral 3.3.2) que demuestre que
la operacidon de dicho relleno sanitario no constituira peligro alguno para las
operaciones de las aeronaves usuarias del aerédromo, incluyendo medidas que
garanticen que la fauna (aves, mamiferos, insectos, etc.) no va a utilizar el area de
operacion del relleno sanitario para su alimentacion o que la poblacién de la fauna
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no se vera incrementada a consecuencia del funcionamiento de dicho relleno
sanitario.

En Base a los resultados del estudio de Riesgo de la Seguridad Operacional
(Numeral 3.3.2) y unicamente para casos de Rellenos Sanitarios, la DGAC podra
emitir opinion favorable sobre distancias menores a la indicada en el presente literal.

13km . 13km

i 4km

I pidTa  — 13km —-‘ PISTA H

4km
‘\\‘ /,,
Area deseg;]ariaz;d de 13 km Area achurada: zona donde se podria

establecer un relleno sanitario tecnificado
previa presentacion de un estudio de Riesgo
de la Seguridad Operacional y obtenciéon de
opinion favorable de la DGAC

i. Area de Seguridad de 8.0 km de radio, con centro en el Punto de Referencia del
Aerodromo (ARP) mas el area conformada por dos lineas paralelas a la proyeccion
del eje de pista ubicadas a 4.0 km a cada lado del eje proyectado hasta la
interseccion con dos lineas perpendiculares al eje de pista equidistantes 13 km del
ARP (ver gréfico): no deberia permitirse la implantacién o funcionamiento de
camales, operaciones de acopio y transferencia de desechos municipales, lagunas
de oxidacion, descarga de canales de desechos sin tratamiento, lagos artificiales,
zoolégicos o actividades similares.

Cuando se pretenda ubicar una de las actividades sefialadas en el presente parrafo
a una distancia mayor de 4.0 km del Punto de Referencia del Aerédromo pero
menor de un radio de 8.0 km y fuera del &rea que conforman dos lineas paralelas
a la proyeccién del eje de pista ubicadas a 4.0 km a cada lado del eje proyectado
hasta la interseccion con lineas perpendiculares equidistantes 13 km del ARP (ver
grafico), se debera contar con la opinion favorable de la Direccion General de
Aeronautica Civil — Ministerio de Transportes y Comunicaciones, (sin perjuicio de
las licencias ambientales y/o de construccion y demas requisitos que sean
pertinentes, segun exigencia de las respectivas autoridades competentes),
debiendo presentar ante la DGAC, un estudio de Riesgo de la Seguridad
Operacional (Numeral 3.3.2) que demuestre que la operacién de dicha actividad no
constituird peligro alguno para las operaciones de las aeronaves usuarias del
aerédromo, incluyendo medidas que garanticen que la fauna (aves, mamiferos,
insectos, etc.) no va a utilizar el area donde se desarrollardn dichas actividades
para su alimentaciéon o que la poblacion de la fauna no se vera incrementada a
consecuencia de su operacion.

En Base a los resultados estudio de Riesgo de la Seguridad Operacional (Numeral
3.3.2) y unicamente para casos de lagunas de oxidacién y operaciones de acopio
y transferencia de desechos municipales, la DGAC podra emitir opiniéon favorable
sobre distancias menores a la indicada en el presente literal.
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Area de Seguridad de 8.0 km de radio, con centro en el Punto
de Referencia del Aerédromo (ARP) mas el area conformada
por dos lineas paralelas a la proyeccion del eje de pista
ubicadas a 4.0 km a cada lado del eje proyectado hasta la
interseccion con dos lineas perpendiculares al eje de pista
equidistantes 13 km del ARP

Area achurada: zona donde se podrian establecer
actividades sefialadas en el presente literal
(3.3.1.G.ii), previa presentacion de un estudio de
Riesgo de la Seguridad Operacional y obtencion de
opinién favorable de la DGAC

iii. Area de Seguridad formada por dos lineas paralelas equidistantes 13 km del Punto
de Referencia del Aerédromo, unidas perpendicularmente por dos lineas paralelas
a la proyeccién del eje de pista y distantes 4km a cada lado de dicha proyeccién
(ver grafico). En esta Area de Seguridad no deberia permitirse la implantacién o

funcionamiento de explotacion
piscigranjas, crianza de animales

pecuaria (ganado vacuno, porcino, etc.),
de granja, palomares, almacenes de granos,

industrias de alimentos balanceados y cualquier otra actividad que resulte ser

atractiva para la fauna.

PISTA™ 4km
e A3km ] —*— 13km —>
4km
'

T

Area de Seguridad del Aerédromo formada por dos lineas paralelas equidistantes 13 km del ARP, intersecado

perpendicularmente por dos lineas paralelas ubicadas

En caso de aerédromos con operacion

a 4 km a cada lado de la proyeccion del eje de pista

de dos pistas paralelas, el area de seguridad

para las actividades indicadas, estara conformada por la suma de las areas
correspondientes a cada una de las pistas, considerando como punto de referencia, el
centro geométrico de cada pista. Ver ejemplo.

T
4km
l | 13km >
""""""""""""""""""""""" “esmas ¢
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< 13km z .l N T
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Ejemplo: Area de Seguridad (caso descrito en el Numeral 3.3.1.G.iii) para Aerédromo con 02 pistas paralelas.

H.

El Comité informara sobre el Plan para el Control de la Fauna del Aerédromo a todos

los miembros, analizara y discutira todos los aspectos que conciernen al control y
limitacién de la fauna, con la participacion activa de sus representantes, trabajando de

manera coordinada e integral.
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A efectos de realizar las reuniones del Comité, su presidente realizara las invitaciones a

los Miembros adjuntando una agenda propuesta con una anticipacion de por lo menos

15 dias utiles a su realizacion, salvo que se convoque a una reunién de urgencia.

Se recomienda que la agenda contenga al menos los siguientes puntos:

a) Actualizacion de los nombres de los Miembros Titulares y revisiéon de la Agenda.

) Lectura de aspectos relevantes de los acuerdos asumidos en el Acta anterior.

) Informe del estatus del Plan para el Control de Fauna del Aerédromo.

) Informe de las gestiones realizadas por el Comité respecto a los atractivos para la
fauna externos al aerédromo.

e) Pronunciamiento de los Miembros.

f) Acuerdos.

Los acuerdos seran firmados por los Miembros asistentes al Comité, su presidente

remitira a cada Institucién Miembro del Comité, copia de los acuerdos y del Acta de la

reunién, dentro de los cinco dias utiles siguientes a su celebracion.

3.3.2 Estudio del Riesgo de la Seguridad Operacional.

La Entidad que pretenda ubicar alguna de las actividades indicadas en las areas
mencionadas en los literales 3.3.1.G.i y 3.3.1.G.ii, y que requiera la opinion favorable de la
DGAC, debera presentar un Estudio del Riesgo de la Seguridad Operacional que debera
contener por lo menos lo siguiente:

vi.

Vii.

viii.

Xi.

Objeto del Estudio del Riesgo de la Seguridad Operacional respecto impedir que el
establecimiento y operacidon de la actividad propuesta constituya un atractivo para fauna
peligrosa para la aviacion.

Ubicacién del predio en coordenadas geograficas o UTM en el sistema WGS84,

elevacion del terreno con respecto al nivel medio del mar en metros.

Distancia del predio (vértice del mas cercano al aerédromo) hasta el Punto de Referencia

del Aerédromo afectado y a los umbrales de pista.

Descripcion de la infraestructura que se pretende construir, tipo de cerco, el area que va

a ser ocupada en m? indicando aspectos de la infraestructura proyectada.

Actividad que se pretende realizar y proyeccion de su operaciéon hacia el futuro con

plazos en afios.

Evaluacion de linea de base de la poblacién de fauna en el lugar previsto para el

proyecto, incluyendo especies que habitan la zona y si es que hubiere, transitos de aves

migratorias por las inmediaciones del predio proyectado.

Atractivos naturales para la fauna en las inmediaciones del emplazamiento proyectado

(fuentes de agua, alimentacién, pernocte, etc.).

Analisis de cada uno de los procedimientos aeronauticos publicados en el AIP

(Publicacion de Informacion Aeronautica del Peru) en relacion al espacio aéreo ubicado

tanto proximo como sobre el emplazamiento proyectado: Cartas aeronauticas, rutas

ATS, procedimiento de fallo de motor, aproximacion frustrada, reglas de vuelo y

cualquier otro procedimiento o informacién aeronautica que se identifique.

Se debera considerar la informacidn contenida en el Plan Maestro del Aerédromo, en lo

relacionado a la modificacion espacial tanto del ARP como de los umbrales de pista.

El Estudio contendra informaciéon de accidentes o incidentes ocasionados por la

presencia de fauna en el aer6dromo afectado, volumen de trafico, categoria de las

aeronaves que estan previstas a operar en el aerédromo; zonas prohibidas, restringidas

y peligrosas, areas temporalmente segregadas, zonas de fauna sensible, etc.; asi como

un analisis meteorolégico de entorno del aerédromo en cuestion.

Establecimiento de acciones que se adoptaran para que la actividad que se pretende

emplazar, no ocasionara ninguin nuevo riesgo a la seguridad operacional del aerédromo

afectado, asi como a la regularidad de las operaciones, ni tampoco introduce
modificaciones a las mismas; entre las que se indicaran al menos las siguientes:

a. Consideraciones que tendra tanto el disefio como las operaciones que se
desarrollaran en el lugar del emplazamiento, a fin de no ser un atractivo para
animales (aves, mamiferos, insectos, etc.) o ser un lugar donde se exponga alimento
para dicha fauna.

b. Acciones que debera tomar la entidad operadora de la actividad que se pretende
realizar en el emplazamiento, a fin de garantizar que la poblacién de la fauna (aves,
mamiferos, insectos, etc.) no se vera incrementada a consecuencia de su operacion,
corroborado en base a la aplicacién de una metodologia que estime la evolucion de
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Xii.

la poblacion de la fauna en el lugar del emplazamiento y sus alrededores.

c. Medidas de Mitigacién de Riesgos que se adoptaran en caso que la actividad
proyectada atraiga a algun tipo de fauna (aves, mamiferos, insectos), asi como las
medidas de control poblacional que se aplicaran.

Conclusiones del analisis. Presentar planos de la ubicacion del proyecto y fotografias

que identifiquen la ubicacién donde se pretende emplazar dicho proyecto.

La decision ultima sobre la construccion del emplazamiento proyectado en funcién de las
conclusiones obtenidas y la revision del Riesgo de la Seguridad Operacional, dependera
Unica y exclusivamente de la DGAC (sin perjuicio de las licencias ambientales y/o de
construccion y demas requisitos que sean pertinentes, segun exigencia de las respectivas
autoridades competentes).

3.3.3 Plan para el Control de Fauna del Aerédromo

A

Los explotadores de aerédromo desarrollaran y aplicaran un Plan para el Control de

Fauna, con el objetivo de disminuir el riesgo que representa la fauna para las

operaciones de aeronaves, adoptando métodos de control a fin de minimizar la

posibilidad de colisiones entre aeronaves y fauna. Debido a que el medio natural es

dinamico, el control de fauna es una tarea permanente, recurrente y dependiente de

multiples factores; sin embargo, el explotador del aerédromo debera realizar todas las

gestiones y acciones necesarias para reducir la probabilidad de impactos de aeronaves

con fauna.

El Plan para el Control de Fauna aprobado por el Explotador de Aerédromo debera ser

presentado a la DGAC para su aceptacion.

El Plan para el Control de Fauna del Aerédromo debera contener al menos lo siguiente:

a) Control de revision y procedimiento para las enmiendas.

b) Lista de paginas efectivas.

) Objetivo del Plan, antecedentes y alcance.

) Definiciones y abreviaturas.

) Marco legal y documentos de referencia.

f) Funciones y responsabilidades.

Constitucion del Comité de Aerédromo para el Control de Fauna.

) Descripcion del medio: Localizacion, caracteristicas generales del aerddromo,
aspectos de la zona de influencia:

i. Fisicos: clima, suelo, hidrologia.

ii. Bibticos: vegetacion natural como sembrada, fauna de la zona, ecosistemas.

iii. Socioecondmicos: usos del suelo, ordenamiento territorial municipal de las
zonas contiguas al aerdédromo, actividades en la zona de influencia del
aerédromo.

i) Composicién de la fauna y caracterizacion de su riesgo.
j) Determinacion de Medidas de Control del Riesgo que representa la fauna, basada
en:
i. El Estudio de Fauna (RAP 314, 9.4.10 y Numeral 3.3.4 del presente apéndice),
ii. Evolucién de los incidentes con fauna ocurridos en el aerédromo y

iii. Caracterizacion del riesgo de las especies de fauna.

k) Planificacion de las Medidas de Control del Riesgo que representa la fauna vy
monitoreo de su éxito.
[) Programas anuales de gestion del aerédromo:

i. “Programa de Evaluacién y Monitoreo de Fauna”, el cual describira las tareas de
inspeccion de rutina, asi como las que se implementen regularmente, tanto diaria,
semanal, mensual y trimestralmente. Contendra los criterios para programar el
Estudio de Fauna del aerédromo (RAP 314, 9.4.10). Describira los horarios de
actividad del servicio y horarios de los turnos del equipo de Control de Fauna.
Informara de las zonas o areas donde se realizaran estas actividades de
inspeccién y se realizaran las coordinaciones previas para el ingreso a zonas
especiales si asi lo amerita, tal que se evite ingresar a areas criticas o sensibles
que representen riesgo o puedan interferir con la radio ayudas o las operaciones
aéreas. En caso que el aerédromo tenga operaciones nocturnas, se incluiran
evaluaciones de fauna en horario nocturno.

ii. “Programa de Inspeccion a los Lugares Atractivos para la Fauna Externos al
Aerédromo”, que establecera los criterios para mantener actualizada la

o «Q
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Vi.

informaciéon de la ubicacion de nuevos atractivos y/o los ya erradicados.
Asimismo, contendra la planificacion de las acciones previstas y/o estrategias de
gestion, un plano del aerédromo y zonas préximas, indicando la ubicacion,
distancia al aerédromo vy tipo de atractivo para la fauna, considerando las Areas
de Seguridad del Aer6dromo (3.3.1.G).

“Programa de Mantenimiento de Equipos de Control de Fauna”, este debera
contener los criterios y especificaciones del fabricante de dichos equipos a fin de
establecer /a frecuencia y ejecucion del mantenimiento preventivo. El programa
debera incluir un registro individualizado de los equipos empleados para el control
de fauna, asi como las fechas de mantenimiento tanto preventivo como correctivo.
“Programa de Limitaciéon de Vegetacién”, el cual establecera la periodicidad para
realizar el control de vegetacion, la misma que no sera menor a 4 (cuatro) veces
al afio, de manera que la vegetacién en la franja de pista y calles de rodaje se
mantenga limitada. La altura maxima para la vegetacion en la franja de pista
debera ser establecida en el correspondiente Estudio de Fauna (3.3.4). El
programa contendra un grafico de las areas verdes del aerédromo e incluira
horarios de la poda, corte, deshierbe o aplicacién de herbicida, asi como de los
equipos y herramientas a emplearse. De encontrarse insectos asociados a la
vegetacion en el lado aire, se recomienda aplicar un insecticida autorizado por la
autoridad competente, accion que incluira los requisitos legales para su uso,
considerando medidas de seguridad para las personas y/o al medio ambiente.
Para el corte de especies arbdéreas dentro del aerédromo, se consideraran las
distancias establecidas en el Numeral 3.2.1.G del presente apéndice. Como parte
del proceso de mantenimiento de areas verdes en el lado aire, se recomienda el
empleo de fertilizantes sintéticos, toda vez que los abonos organicos pueden
contener larvas de insectos, las que al eclosionar puede ser atractivo para fauna
insectivora.

“Programa de Mantenimiento del Sistema de Drenaje” (si es que aplica), el cual
contendra un grafico de los canales y alcantarillas, asi como la periodicidad para
realizar su mantenimiento, de manera que se garantice que no crezca vegetacion
en su interior y se mantenga libre de sedimentos, residuos de diverso origen o
acumulacion de agua dentro de los canales, evitando su colmatacion, facilitando
la evacuacion ininterrumpida de agua proveniente de la precipitacién pluvial hasta
su salida del aer6dromo.

“Programa de Capacitacion” que contendra los planes de instruccion y frecuencia
de la capacitacion que recibira tanto el personal del Servicio de Control de Fauna,
asi como del personal involucrado en el Plan para el Control de Fauna Silvestre.
Se incluira bibliografia disponible para consulta del personal, una guia para la
identificacion de especies de fauna del lugar, asi como la relacion de instructores
de los cursos, quienes deberan ser competentes en la materia a impartir y contar
con demostrada experiencia en la esfera de la aviacion. El Programa de
Capacitacion debera estar acorde a lo establecido en el Numeral 3.6 del presente
apéndice.

m) Anexos:
i.

Procedimiento de Hostigamiento de Fauna, que describird los procesos que el
explotador de aerédromo aplique para impedir que la fauna se establezca en el
aerédromo, como por ejemplo:

- Equipos ahuyentadores (sonidos de depredadores, estrés, alarma, estruendo,
etc.),
Remocion de nidos,
Desratizacion en el lado aire,
- Colocacion de trampas para capturar fauna silvestre (actividad previamente
autorizada por la autoridad competente),
Otras técnicas como: cetreria, cetreria robotizada, caza sanitaria (método
quimico, armas de fuego, neumaticas u otras), pirotecnia, canes entrenados,
tele-inyeccién con fines de captura, etc. y

- Alternancia en el uso de equipos.
El procedimiento incluira instructivos para el empleo de cada tipo de dispositivo,
incluyendo el empleo de implementos de seguridad personal, la verificacion de
las condiciones de operacion y prueba de los mismos antes de utilizarlos, flujo de
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comunicaciones, responsabilidades para el cumplimiento del procedimiento, entre
otros aspectos. Asimismo, incluira la obligacién de archivar en formato digital las
fotografias de las actividades desarrolladas diariamente. Se debera emplear un
formato para reportar las actividades diarias de hostigamiento, registrando en
cada formato, entre otros datos, el nombre y firma del personal a cargo del control
de fauna y/o del Oficial de Control de Fauna. En caso de realizarse la cetreria,
caza sanitaria, pirotecnia u otros métodos normados; el explotador del aerédromo
debera cumplir con las exigencias y autorizaciones legales para su empleo o
ejecucion, asi como de procedimientos de seguridad especificos, incluyendo las
personas responsables de su cumplimiento. Si en el aerédromo realizan
operaciones nocturnas, el procedimiento contendra las previsiones e implementos
para realizar dichas actividades durante la noche.

ii. Procedimiento de Respuesta Inmediata para la Dispersion o Captura de Fauna,
que describira el proceso de comunicacién desde el momento de la primera
observacion de fauna silvestre en el aerédromo, por parte de las tripulaciones de
mando, observacion o notificacién del Servicio de Transito Aéreo, personal de
tierra del aerédromo o usuarios; la recepcién de la alerta al Oficial de Control de
Fauna o en su defecto al personal del servicio a cargo de dichas labores, hasta la
captura o dispersion de la fauna involucrada en el proceso. Se debera emplear
un formato donde se registrara: quien inicia la comunicacién, lugar de la
observacion, la hora de activacion de las medidas de dispersion o captura de la
fauna, hora de la dispersion efectiva o captura, fauna involucrada, acciones
implementadas, quien las implementa, resultados obtenidos, tiempo de respuesta
empleado, entre otros detalles. A efectos del envio de los formatos de registro
del presente procedimiento a la DGAC, se debera tomar en cuenta lo indicado en
el Numeral 3.4.B del presente apéndice.

iii. Procedimiento para la Notificacion de Choque y/o Hallazgo / Ingreso de Fauna,
que establecera un flujo de comunicacion y coordinacién para su notificacion.
Incluira el proceso para la verificacion del llenado del Formato de Notificacién de
Choques con Aves y otros Animales (Anexo A-l) y del Reporte de Hallazgo /
Ingreso de Fauna (Anexo A-I1); el analisis de la informacion contenida, envio del
reporte a la DGAC dentro de los plazos establecidos (Numeral 3.4.A), asi como
su archivo correspondiente por un periodo de al menos 05 afios.

El explotador del aerédromo debera poner en conocimiento (en formato digital o
impreso) a los explotadores aéreos que operan en el aerédromo, los operadores de base
fija, Instituciones Armadas y Servicio de Transito Aéreo con sede en el aerédromo, el
“Plan para el Control de Fauna del Aerédromo”; con la finalidad de que se informe
oportunamente cualquier situacion en la que la fauna silvestre pueda poner en riesgo
las operaciones aéreas, asi como reportar adecuadamente todo incidente que involucre
la presencia de fauna.

El explotador del aerédromo en periodos que no excedan de un afo, realizara una
auditoria al Plan para el Control de Fauna del Aerddromo, asi como de evaluaciones al
seguimiento de los acuerdos realizados en los Comités de Aerédromo para el Control
de Fauna.

3.3.4 Estudio de Fauna

A

El explotador del aerédromo presentara un Estudio de Fauna aplicables al interior del
aerodromo, el cual debe proporcionar las bases para el desarrollo, implementacion,
actualizacién y/o perfeccionamiento del Plan para el Control de Fauna, a fin de tener
informacion adecuada para la gestidn de los peligros potenciales que esta genere.

Los estudios deberan contemplar informacion obtenida de la recopilacion e
interpretacion de datos tomados por lo menos trimestralmente, y remarcando la
estacionalidad de la zona donde se ubica el aerédromo, es decir que la frecuencia de
toma y analisis datos deberia ser por lo menos correspondiente a cada trimestre de cada
afo, debiendo contener informes anualizados (durante 12 meses). El Estudio de Fauna
debera considerar los criterios de seguridad y metodolégicos descritos en el “Programa
de Evaluacion y Monitoreo de Fauna” (Numeral 3.3.3.C.l.i del presente apéndice).

El Estudio de Fauna deberéa contener lo precisado en la RAP 314 (Numeral 9.4.10) y
debera ser presentado a la DGAC para su aceptacion.

La presentacion del estudio de fauna para ser aceptado por la DGAC, dependera del
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3.4

numero de operaciones aéreas que corresponda al aerédromo, segun los siguientes
parametros:

i. Los aerédromos que cuenten con operaciones aéreas hasta 30,000 al afo,
presentaran el estudio de fauna cada 2 (dos) afos, conteniendo los criterios
descritos en los literales B, C y D precedentes, incluyendo los estudios anualizados
correspondiente a cada afio.

ii. Los aerddromos que superen las 30,000 operaciones al afio, deberan presentar
estudios de fauna anuales, conteniendo los criterios descritos en los literales B, C
y D precedentes.

Nota: todo despegue o aterrizaje constituye una operacion.

A requerimiento de la DGAC, el explotador de aerédromo presentara estudios de fauna
adicionales a los exigidos por el presente apéndice, independientemente del nimero de
operaciones, los cuales pueden estar dirigidos a una especie en particular y su ambito
geogréafico puede situarse tanto al interior del aerédromo y/o su zona de influencia.

La actualizacion de la ubicacion de los atractivos para la fauna identificados en zona de
influencia del aer6dromo, se realizara anualmente, acorde a los criterios establecidos en
el “Programa de Inspeccion a los Lugares Atractivos para la Fauna Externos al
Aerédromo” (3.3.3.C.li.).

Reportes

El explotador de aerédromo debera remitir, dentro de los primeros tres dias utiles de
producirse un impacto con fauna, los respectivos reportes de notificacion a la DGAC,
teniendo las siguientes consideraciones:
a) Choque o impacto con fauna:

i. Se considera que ha ocurrido un impacto con fauna cuando:

- El piloto reporta haber impactado con una o mas aves u otro tipo de fauna.

- Personal de tierra o usuarios del aerédromo reportan haber visto a una
aeronave impactar con fauna.

- Se evidencia la presencia de rasgaduras, manchas de sangre, restos de fauna
o huellas o dano en la estructural a la aeronave generado por el impacto con
fauna.

ii. Elregistro se realizara completando el Formato de Notificacion de Choques con
Aves y otros Animales (Anexo A-I).

iii. Las distancias a considerar, Unicamente con fines de referenciar si el choque
con aves tuvo lugar dentro del aerédromo, en sus proximidades o fuera de él;
son:

- Los choques con aves "en un aerdodromo” son los choques con aves que se
han producido hasta 200 pies sobre el nivel del terreno durante la aproximacion
o hasta 500 pies durante el ascenso, o en las fases de rodaje, recorrido de
despegue o aterrizaje.

- Los choques con aves "en las proximidades del aerddromo” son los choques
con aves que se han producido sobre los 200 pies sobre el nivel del terreno y
hasta los 1000 pies durante la aproximacion o encima de los 500 y hasta los
1500 pies durante el ascenso.

- Los choques con aves "fuera del aerédromo” son los choques con aves que
se han producido por encima de los 1000 pies sobre el nivel del terreno durante
la aproximacion y por encima de los 1500 pies durante el ascenso.

Nota 1: En caso que existan signos de haberse producido un impacto y no es posible
saber si se produjo en el aerédromo de origen o de destino, el llenado del Formato
de Notificacion de los Choques con Aves y otros Animales, se realizara en el
aerédromo donde el personal se percaté del impacto, consignando como: “Nombre
del aer6dromo”: no determinado.

Nota 2: En aeropuertos internacionales el explotador del aerédromo podra contar con
un formulario en idioma inglés, para cuando la tripulacion lo requiera.

b) Se considera Hallazgo / Ingreso de fauna: Aquellos restos de fauna encontrados en
la pista de aterrizaje o cercanias, con signos evidentes de haber sido impactada con
una aeronave (fracturas, restos dispersos, etc.), el cual no se puede atribuir al
impacto con una aeronave en particular. También se considera en este reporte, la
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presencia de animales terrestres como canes, ganado y otros; dentro del perimetro
del aeropuerto, incluyendo en pista, calles de rodaje, plataforma franjas y zonas
colindantes con los cercos o vallas perimetrales (dentro de los limites del aeropuerto);
que en estos casos puede ser reportada por tripulantes o personal del aerédromo
(por ejemplo personal de seguridad, control de transito aéreo, etc.). Todo hallazgo o
ingreso de fauna al aerédromo se registrara de acuerdo al Reporte de Hallazgo /
Ingreso de Fauna (Anexo A-Il).

c) Incidente grave por fauna: Es una consideracion que recibe un incidente por
presencia o impacto con fauna producido tanto en el aerédromo, en sus proximidades
o fuera del aerédromo, cuando dicho incidente haya afectado de alguna manera el
vuelo de una aeronave, como por ejemplo: dafo estructural, despegue interrumpido,
desvio de una aeronave durante la aproximacion al aerédromo

d) El explotador del aerédromo realizard un andlisis de todos los incidentes que se
originen (impactos y hallazgos), asi como de los reportes generados por parte de las
tripulaciones de mando, observaciones del Servicio de Transito Aéreo del
aerédromo, personal destacado en el aerédromo o usuarios; vinculado a la presencia
de fauna silvestre que pueda afectar la operacion de aeronaves, considerando la
ubicacion de dichos incidentes y consignando las acciones adoptadas a fin de
controlar la situacion reportada (ver Numeral 3.7 del presente apéndice).

Recoleccién de restos de fauna

Con el fin de comprender la evolucion de la comunidad aviar y otros tipos de fauna con
riesgo para la aviacion en los aerédromos del pais, es preciso identificar correctamente
a la fauna involucrada en los impactos, de manera que se puedan desarrollar estrategias
dirigidas al control de las fuentes de atraccidon para dicha fauna; por lo que resulta
conveniente realizar la recoleccion de evidencias, sin poner en riesgo la salud del
personal que tenga que realizar esta labor.

Los restos de fauna pueden ser recolectados durante una inspecciéon de pista o por
personal de mantenimiento del explotador aéreo directamente de la aeronave impactada
(Numeral 3.8.D). Es conveniente el registro fotografico de los restos encontrados, asi
como toda informacioén vinculada al impacto.

Los restos de fauna se deben considerar como potencialmente peligrosos para la salud,
debido a la posibilidad de tener algun agente patégeno transmisibles de animales al
hombre (zoonosis), debiendo implementar elementos de bioseguridad para su recojo y
transporte (como guantes descartables, algodén y alcohol, etc.). En algunos casos en
donde haya peligro de exposicion proveniente de restos secos y/o plumas del animal,
se recomienda emplear mascarilla desechable y gafa protectoras.

Si el animal muerto esta completo, se debera proceder de la manera mas eficiente para
impedir cualquier exposicién o contacto con restos o fluidos y tener el adecuado manejo
para su recoleccion y transporte. Considerar siempre la desinfeccién luego de toda
manipulacién con animales o sus restos. Los despojos sellados, se entregaran al Oficial
de Control de Fauna del aer6dromo para su identificacion o al personal responsable del
Control de Fauna.

El explotador del aerédromo debera implementar un area para la diseccion,
identificacidon y conservacién algunos restos de fauna impactada, debiendo contar con
el equipamiento adecuado para dichos fines. Es conveniente que los restos de aves
recolectados, producto de un impacto con aeronave, deban ser almacenados
adecuadamente, con fines de identificacion comparativa en caso de posteriores
impactos, donde sdlo se cuente con fragmentos del ave o restos aislados. En caso que
al personal de Control de Fauna no le sea posible confirmar la especie de fauna
impactada, para una correcta identificacion de los restos de fauna recolectados, el
explotador del aerédromo podra recurrir al concurso de cientificos, universidades o
instituciones especializadas. Asimismo, se debera contar con una guia para la
identificacién de las especies de aves que habitan en el area de responsabilidad del
aeropuerto, sea esta virtual o fisica.

Capacitacion al personal del aerédromo

El personal del aerédromo involucrado en el Plan para el Control de Fauna que realice
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labores dentro de la cadena de notificacidon de incidentes con fauna (Servicio de Transito
Aéreo, SEI, Supervisidon de Plataforma y otros), debera recibir un “Curso Basico Sobre
Control de Fauna en el Aer6dromo”, conteniendo la siguiente tematica:

i. Importancia del control del peligro que representa la fauna silvestre dentro de la
gestion de la seguridad operacional del aerédromo,

ii. El aer6dromo y su medio ambiente, ubicacion de los atractivos para la fauna
identificados tanto en el entorno del aerédromo como en su interior, estadisticas de
impactos y hallazgos producidos en el aerédromo,

iii. Legislacion aplicable,

iv. Sistema de Gestidn para el Control del Peligro de Fauna del aerédromo: propésitos
del “Comité de Aerdédromo para el Control de Fauna” y del “Plan para el Control de
Fauna del Aer6dromo”,

v. Secuencia de notificacidon ante la observacion o reporte de presencia de fauna
silvestre,

vi. Taller sobre aplicacion correcta de formatos de control de fauna (Formato de
Notificacion de los Choques con Aves y otros Animales, Reporte de Hallazgo /
Ingreso de Fauna).

vii. ldentificacion de especies de mayor riesgo para las operaciones aéreas en el
aerédromo,

viii. Métodos que son aplicados en el aerédromo para minimizar el riesgo que
representa la fauna para las operaciones aéreas.

B. El personal a cargo de realizar las tareas de Control de Fauna, debera acreditar tener
conocimientos de:

i. Gestidn de riesgo por la presencia de fauna en el aerédromo y SMS,

ii. Estrategias y acciones de control para minimizar el nivel de riesgo por fauna,

iii. Capacitacion en los Instructivos para el empleo de cada tipo de dispositivo

empleado en el control de fauna del aerédromo y medidas de seguridad a tomarse,
iv. Inspeccion y mantenimiento basico de los equipos para el control de fauna,
v. Seguridad y salud ocupacional, medidas de bioseguridad y de prevenciéon para
evitar contraer enfermedades zoonéticas al manipular fauna silvestre y/o sus restos
0 despojos, primeros auxilios basico,

vi. Métodos empleados para realizar el monitoreo de fauna en el aerédromo,

vii. Aspectos basicos de fraseologia aeronautica y comunicaciones.

C. La duracion del “Curso Basico sobre Control de Fauna en el Aerédromo” sera de al
menos dos (02) horas lectivas al afio, con una recurrencia de cada dos (02) afios.

3.7 Servicios de Transito Aéreo

A. El personal del Servicio de Transito Aéreo cuando:

i. Porinformacion proveniente de las tripulaciones de vuelo que han observado fauna
durante su transito,

ii. Por observacion directa sobre la presencia de fauna que pueda afectar la operacion

segura de las aeronaves,

iii. Sea informado por el explotador del aerédromo sobre la presencia de fauna;
Informara inmediatamente dicha situacidon al area correspondiente del explotador del
aerédromo a fin de que personal del aerédromo active el Procedimiento de Respuesta
Inmediata para la Dispersion de Fauna (3.3.3.C.m.ii).

B. El personal de Transito Aéreo informara a las tripulaciones de mando de las aeronaves
que se aproximen al aerédromo o con intenciones de despegar sobre toda situaciéon de
riesgo vinculada a la presencia de fauna.

3.8 Explotadores Aéreos

A. Deberan entregar a sus tripulaciones de mando el Formato de Notificacién de Choques
con Aves y otros de Animales (Anexo A-l) e instruirlas de su llenado.

B. El personal del explotador aéreo, cuando:

i. Ocurra un impacto con fauna (3.4.A.a.i),
ii. Cuando el personal del explotador aéreo se percate que la aeronave tiene huellas
de haber sido impactada con fauna (ver nota en 3.4.A.a),
El piloto de la aeronave impactada debera asegurarse que el mencionado formulario sea
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debidamente completado y entregado en un plazo no mayor a 24 (veinticuatro) horas al
explotador de aerédromo donde se registra o se percaté del incidente.

C. Las tripulaciones de mando deberan de informar de inmediato al Servicio de Transito
Aéreo cuando:

i. Impacten con fauna,
ii. Se observe que la presencia de fauna pueda poner en riesgo el normal desarrollo
de las operaciones aéreas 0
ii. Visualicen restos de fauna en el area de maniobras.

D. Deberan entregar al explotador del aerédromo los restos o despojos de fauna que se
encuentren en una aeronave producto de un impacto con fauna (Numeral 3.5.B).

E. Cuando un impacto con fauna reporte gastos al explotador aéreo, la valoracion
economica de las pérdidas, luego de obtenida dicha informacién, debera ser remitida a
la DGAC mediante el Formato Suplementario: Informaciéon sobre los Costos para el
Explotador y Dafos en los Motores (Anexo A-lll).

3.9 Disposiciones adicionales

La planificacién para la construccion de cualquier nuevo aerédromo, asi como la ampliacion
de uno existente, debera contemplar un estudio que permita prever que la fauna silvestre no
encuentre espacios para establecerse. La colocacion de postes o estructuras en el lado aire,
consideraran contar con una superficie que imposibilite que pueda posarse un ave, como por
ejemplo: colocacion de espigas metalicas, superficies inclinadas u otros mecanismos que
impidan a las aves posarse o anidar.

Asimismo, durante el proyecto de construccién de un nuevo aerédromo y/o la ampliacion de
uno existente, cuando corresponda identificar los Peligros Ambientales del Estudio de
Impacto Ambiental (EIA), se debera considerar un estudio del riesgo que la presencia de
fauna ocasiona para las operaciones aéreas, incluyendo medidas de gestidon que debera
adoptar el explotador del aerédromo, asi como recomendar medios para controlar la
presencia de fauna en el area donde se emplazara el proyecto materia del EIA.
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ANEXO A-l
DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL DEL PERU (DGAC)
Apéndice 10, RAP 314 Vol. 1,“Gestién del Riesgo por Fauna en los Aerédromos” I Formato A-1

FORMATO DE NOTIFICACION DE CHOQUES CON AVES Y OTROS ANIMALES

Consecuencias para el vuelo:

O ninguna
Marca/modelo de la aeronave:........................ O despeque interrumpido
Marca/modelode motor:..........c.coviiiiiiiiininan. O aterrizaie por precaucién
Matricula de la aeronave:................ccovvenenee. O se apagaron motores
Fecha dia............ mes............ ano............. O otras (especiﬁque): .....................

Condiciones del cielo:
albad diaO crepusculo O noche O cielo despejado O algunas nubes O

Nombre del aerddromo:........oeveeeeeeeeeeeeeeeeen.. cielo cubierto O

Precipitacion:

POSiCién, sifuenrutai........coooiiiiii niebla O lluvia O nieve O
Altura AGL:......cooiii ft
Distancia aprox. desde el aerédromo:............ m Temperatura °C: ...............
Velocidad indicada (IAS):.......cccoivieiiiinnnne. kt Especie o caracteristicas de la fauna
Fase de vuelo: 0DSErvada *.......uuuuieiiiiie e
estaC|0nam|ento D en ruta D ..........................................................
rodaje O descenso O Numero de animales:
recorrido de despeguel aproximacion O Observados Golpeados
ascensold recorrido de aterrizajeO 1 0O 1 0O
N° pasajeros............... , N°tripulantes........... 2210 O 2a10 O
Partes de la aeronave: 11a100 O 11a100 O
Golpeada Dafada mas de 100 [ mas de 100
radomo 0 0
parabrisas O O Tamafio de los animales:
nariz (excepto anteriores) 0 0 pequefios [ S
motor N° 1 0 0O medianos 7 M
motor N° 2 0 0O grandes O L
motor N° 3 | O ¢ Se advirtié al piloto del peligro?
motor N* 4 O O Si O No O
helice 0 0 Observaciones (dafios, lesiones, otros):
ala/rotor 0 [ teeeeeee e e
fuselaje 0 [ rreeeeeeeeeeeeeeeeee e
tren de aterrizaje 0O 0 Observaciones del personal de Control de
cola 0 0 Fauna del aerédromo con fines de
otras (especifique) 0O 0O Identificar la especie involucrada:

Notificado POl e (*) Entréguese cualquier informacion, fragmentos de

plumas o restos de fauna al explotador del
Cargo: ............................................................. aerédromo.

ESTA INFORMACION ES NECESARIA POR RAZONES
DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE LA AVIACION
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ANEXO A-lI

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL DEL PERU (DGAC)

Apéndice 10, RAP 314 Vol. 1,“Gestion del Riesgo por Fauna en los Aerédromos” ‘ Cddigo: F-DSA-AGA-02

REPORTE DE HALLAZGO / INGRESO DE FAUNA

FECHA: HORA LOCAL:

NOMBRE DEL AERODROMO:

LUGAR DEL HALLAZGO / INGRESO (*):

ESPECIE DETECTADA (si se puede determinar):

NUMERO DE ANIMALES COLECTADOS / OBSERVADOS:

TAMANO DE LOS ANIMALES: PEQUENO MEDIANO GRANDE
ESTADO EN QUE SE ENCONTRO A LA FAUNA (**): VIVO - SIN DANOS VISIBLES I:l

VIVO — GOLPEADO / HERIDO MUERTO - SIN SIGNOS DE GOLPE

MUERTO — SE EVIDENCIAN GOLPES MUERTO - FRAGMENTOS DISPERSOS

OBSERVACIONES ADICIONALES:

RECOGIDO POR: FIRMA:

NOTA DEL PERSONAL DE CONTROL DE FAUNA DEL AERODROMO :

NOMBRE: FIRMA:

(*) Ubicar con una X la ubicacién referencial del lugar del hallazgo / ingreso de fauna:

1 2 3 4 5 6 7 8 9
A PISTA DR
2 TERRIZAJE %’_‘»
| (( CALLE DE M/
C \ — | FRODAJE C —

(**) Adjuntar registros fotograficos.
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ANEXO A-llI

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL DEL PERU (DGAC)

Apéndice 10, RAP 314 Vol. 1,“Gestion del Riesgo por Fauna en los Aerédromos” ‘ Cddigo: F-DSA-AGA-03

FORMATO SUPLEMENTARIO DE NOTIFICACION DE CHOQUES CON AVES Y OTROS ANIMALES
INFORMACION SOBRE LOS COSTOS PARA EL EXPLOTADOR Y DANOS EN LOS MOTORES

Direccion General de Aeronautica Civil — Coordinacién Técnica de Aerédromos.

Enviese a: Jr. Zorritos 1203 — Lima 1. E-mail: dgacaerodromos@mtc.gob.pe

A. DATOS BASICOS

Marca / MOdEIO AB @EIONAVE: ...t e e e e e e e s
Marca / MOAEIO B MOTOT: . ...ee e e e e e e e

B. INFORMACION SOBRE LOS COSTOS
Tiempo que la aeronave estuvo fuera de SErviCio ..............ccoiiiiiiiiiiiiii e horas

Coste estimado de la reparacion o sustitucion $ E.U.A. (En MileS)..........cooviiiiiiiiiiiiiiiiiiieieee e,

Otros costos estimados
(lucro cesante, combustible, hoteles, etc.) SEUA (ENMIIES)...cuieiieiiii e,

C. INFORMACION ESPECIAL SOBRE LOS DANOS CAUSADOS A LOS MOTORES POR EL IMPACTO

Posicién del motor Num. 1 2 3 4
Motivo de la falla, rotura o apagado

rotura no contenida 0 0 0 0

incendio O O O O

apagado - temperatura O O O O

apagado — alarma de incendio O O O O

apagado — otros motivos (especificar) O O O O

apagado — razones desconocidas O O O O
Porcentaje estimado de la pérdida de empuje: .............cccoeeenennn.
Numero estimado de fauna ingerida: ............ccccoooiiiiiiiiiiinie,
Especie de fauna: .........cooiiiiiiiiii
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APENDICE 11
APANTALLAMIENTO DE OBSTACULOS

1. GENERALIDADES

El plano de apantallamiento se define en funcién de un obstaculo que supera una
superficie limitadora de obstaculos del Aerédromo y debera ser considerado para
el uso del principio de la apantallamiento.

2. REGULACIONES

Los planos de apantallamiento se establecen a partir de un obstaculo, cuyos
parametros y dimensiones se detallan a continuacion y se ilustran en las Figuras
01y 02:

a. Dentro de los limites de las superficies de aproximacion y ascenso en el
despegue:

1. Inicia desde el plano horizontal que pasa a través de la parte superior del
obstaculo y comprende una superficie inclinada con una pendiente negativa
de 10% hacia el umbral de la pista y 0% en direccion opuesta.

2. Se extiende 150 metros del punto final del obstaculo; medidos en el plano
horizontal.

3. Los limites laterales del plano de apantallamiento son lineas paralelas a la
linea imaginaria que une el vértice mas cercano del obstaculo con el punto
medio del umbral de la pista y tiene la anchura del obstaculo.

b. Dentro de los limites de la superficie de transicion:

1. Comienza desde el plano horizontal a través de la parte superior del
obstaculo y consta de una superficie inclinada, con una pendiente negativa
de 10% en la direccion opuesta a la pista;

2. Abarca 150 m. desde el punto final del obstaculo; contados en el plano
horizontal.

3. Los limites laterales del plano de apantallamiento son lineas paralelas a la
linea imaginaria perpendicular al eje de la pista o de su extensién y tiene una
anchura igual a la del obstaculo.

c. Dentro de los limites de la superficie horizontal interna y cénica:

1. Comienza desde un plano horizontal que pasa por la parte superior del
obstaculo y se compone de una superficie inclinada en su entorno, con una
pendiente negativa de 10%; y

2. Se extiende por 150m. de los extremos del obstaculo, rodeandolo de
acuerdo con su forma, sin aun superar los limites verticales de la superficie
de aproximacion, ascenso en el despegue o de transicién, siempre que sea
el caso.

d. Un objeto de volumen menor no podra apantallar a otro de volumen mayor.

e. Un obstaculo apantallado no debe ser utilizado para apantallar otro nuevo
obstaculo.
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f. Todo objeto que aplique al principio de apantallamiento, debe estar sujeto al
cumplimiento de los requisitos de sefializacion e iluminacion establecida en la
RAP 314 Vol. |, Cap. IV, segun sea el caso determinado por la DGAC.

g. El estudio de Apantallamiento debera consignar una memoria descriptiva
conteniendo lo siguiente:

1)

Ubicacion en coordenadas geograficas o UTM del elemento apantallador y
apantallado en el Datum WGS84.

2) Elevacién del terreno del elemento apantallador y apantallado, enlazado a
un BM oficial del IGN, incluyendo memoria de calculo y planilla de
nivelacion.

3) Altura del elemento apantallador y apantallado incluyendo elementos
conexos tales como caja de ascensores, antenas, tanque elevado etc.

4) Plano de corte y elevacion detallando el apantallamiento

5) Registro fotografico.

6) Certificado de habilidad en original y vigente del profesional responsable.

7) El contenido del estudio deberda estar firmado por un profesional
responsable del proyecto.

SUPERFICE DE TRANSIGON SUPERFICE DE APRQUMACON
/s p
=
A . A
L — T - o ..
7t
: '4""::
E CE3TACULO GENERAD OR DE APANTALLAMENTD
[ manoce sousaa-1om
E] 085 TACULO ENCUBIERTD
———] CESTACULO NO PERNIMOO
SUPERFICIE DE APROXMACONO DE ASCENSO EN B DESPEGLE CORTE AA
Figura 01
PLANO DE APANTALLAMIENTO
Superficies de Aproximacion, Ascenso en el Despegue y Transicion
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D PLANG DE SOUMBRA- 1%

E] PLANG DE SCMERLA NG APLICABLE

d-rm b

SUPERFICIE CONICA

WA Fede

SUPERFICE HORZONTAL INTERMA

CORTE AA
o Bcas
Figura 02
PLANO DE APANTALLAMIENTO
Superficies Horizontal Interna y Cénica
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APENDICE 12

SISTEMAS DE GUIA Y CONTROL DEL MOVIMIENTO EN LA SUPERFICIE - SMGCS

1.- OBJETIVO

El presente Apéndice ha sido elaborado para suministrar el marco normativo especifico para la
aplicacion de los requisitos reglamentarios establecidos en el Capitulo 9 de la RAP 314, Volumen |,
relacionados con los Sistemas de Guia y Control del Movimiento en la Superficie (SMGCS) para
aerédromos que cuentan con servicio de transito aéreo (aerédromos controlados).

Un Sistema SMGCS consiste en la guia y control (o regulacion) de todas las aeronaves y vehiculos de
superficie y del personal en el area de movimiento de un aerédromo. La “guia” se refiere a las
instalaciones, a la informacion y asesoramiento necesarios que permitan a los pilotos de las aeronaves,
0 a los conductores de los vehiculos terrestres, orientarse en la superficie del aerédromo y mantener
las aeronaves o los vehiculos en la superficie o0 dentro de las areas que les han sido reservadas. El
“control o regulacién” designa las medidas necesarias para impedir las colisiones y asegurar el
movimiento regular y eficaz del transito.

En la implementacién de un Sistema SMGCS participan principalmente:

a. Explotador de Aer6dromo
b. Control de transito aéreo
C. Explotador aéreo (pilotos)

2.- APLICABILIDAD

La presente norma es aplicable a los aerédromos que cuentan con servicio de transito aéreo
(aerédromos controlados). Su aplicacion serd a partir del dia siguiente de su publicacion.

Los explotadores de aerédromos no controlados que deseen implementar el sistema lo podran solicitar
a la DGAC y dar cumplimiento a lo establecido en el Numeral 3.2.1, Tabla 3 del presente documento,
ademas de las disposiciones de transito aéreo que la DGAC establezca para ese tipo de aerédromos.

3.- REGULACION
3.1 Generalidades

3.1.1. Requisitos de un Sistema de Guia y Control del Movimiento en la Superficie

a. Un aerédromo debe operar en condiciones de seguridad en las condiciones previstas,
incluyendo la guia y control o regulacién de todas las aeronaves y vehiculos en superficie.

b. Un sistema SMGCS debe proporcionar guia y control de una aeronave desde la pista de
aterrizaje hasta el puesto de estacionamiento en la plataforma, y desde este puesto hasta la
pista de despegue, asi como para otros movimientos en la superficie del aerédromo, tales como
la circulacion entre el area de mantenimiento y la plataforma estacionamiento, o entre
plataformas.

C. El SMGCS debe proporcionar también guia y control o regulacion a los vehiculos de superficie
en el area de movimiento, incluyendo a los vehiculos de Salvamento y Extincién de Incendios
(SEI), asi como al personal autorizado para entrar en el area de movimiento de un aerédromo.
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3.1.2.

Los sistemas SMGCS deben contribuir en la prevencion de incursiones en pista y colisiones
entre aeronaves, entre aeronaves y vehiculos terrestres, entre aeronaves y obstaculos, entre
vehiculos terrestres y obstaculos, y entre vehiculos.

Los sistemas SMGCS también deben contribuir en el mantenimiento de la regularidad de los
movimientos en diversas condiciones operacionales, afectadas cuando aumenta la densidad del
transito y siempre que disminuye la visibilidad.

El SMGCS debe ser compatible con la capacidad de aterrizaje y de despegue de las pistas y
con la demanda del transito en el aerédromo. A este respecto cuando se proyecte uno de estos
sistemas, debe tenerse en cuenta las necesidades con respecto a las operaciones de aterrizaje
y de despegue. En algunos aerédromos, puede ocurrir que los despegues se efectien con
visibilidades mas reducidas que los aterrizajes.

Los procedimientos que forman parte del SMGCS deben dar cumplimiento a las disposiciones
y requisitos relativos a las operaciones en el area de movimiento establecidas por la DGAC. La
Circular de Asesoramiento relacionado a este apéndice contiene procedimientos del sistema
SMGCS.

El SMGCS debera incluir la consideracién de los principios relativos a los factores humanos y
de desempefio humano, aplicados a la capacitacidn, al disefio y operaciones del area de
movimiento.

Coordinacion de un Sistema de Guia y Control del Movimiento en la Superficie

Se debe coordinar estrechamente todas las utilizaciones actuales y previstas de los sistemas
SMGCS con objeto de garantizar la compatibilidad con las necesidades de los servicios técnicos
y operacionales de aerédromo, servicios de comunicaciones, servicio de direccion en la
plataforma (en los casos que aplique), servicio de control de transito aéreo de aerédromo,
explotador de aer6dromo, conductores de vehiculos terrestres, explotadores y pilotos.

Cada explotador de aerédromo debe, en colaboracién con su dependencia ATS conexa,
determinar los medios y procedimientos necesarios para que pueda efectuarse la coordinacién
de todas las actividades relativas a los movimientos en la superficie, incluyendo por lo menos:

1. el establecimiento de circuitos directos de comunicacién verbal entre los controladores y
operadores que se encargan de los movimientos de aeronaves propiamente dichos (por
ejemplo, la torre de control o el servicio de direccion en la plataforma cuando se cuenta con
uno);

2. las directrices internas del aerédromo destinadas a que puedan aplicarse con eficacia, por
ejemplo, los procedimientos pertinentes en los casos de visibilidad reducida y de
emergencia.

Se debe conformar y celebrar reuniones periddicas de un comité integrado por representantes
de los actores involucrados para resolver cualquier problema de coordinacion. Dicho comité,
puede funcionar como parte de otros equipos establecidos en el aerédromo (Ej.- Equipos de
seguridad operacional de pista).

Para los fines de coordinacion, es necesario desarrollar procedimientos para la rapida
reparacion de defectos en las instalaciones en los casos en que estos puedan ir en detrimento
de la seguridad y eficacia operacional del sistema de guia y control del movimiento en la
superficie.

Los explotador es de aer6dromo deben mantener registro de toda coordinacion efectuada con
organizaciones relacionadas con movimientos en superficie, mediante copias de la
correspondencia cursada, actas de reuniones y cartas de acuerdo suscritas por los
representantes autorizados de cada entidad. En el caso de cartas de acuerdo, las mismas deben
estar suscritas por autoridades pertinente de las organizaciones.

3.2.- REQUISITOS PARA IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA SMGCS PARA UN AERODROMO

NE — Revision 002 AP 12-2 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 3

14 - Apéndice 12 - Volumen | Sistemas de guia y control del movimiento en la superficie — SMGCS

3.21.

Condiciones Operacionales de Visibilidad y de Transito

El sistema SMGCS de un aerédromo debe establecerse en base a dos condiciones
operacionales:

1. condiciones de visibilidad en las que el explotador proyecta mantener el aerédromo abierto
para las operaciones; y

2. densidad del transito.

En base a las condiciones de visibilidad y transito definidas en la Tabla 1, se debe elegir la
combinacion apropiada de equipos y procedimientos para el establecimiento de un SMGCS.

Debe determinarse, revisarse anualmente y mantenerse debido registro de las condiciones de
visibilidad y de transito en las cuales se prevén operaciones en el aerédromo.

Tabla 1. Condiciones de visibilidad y de transito relativas a los sistemas SMGCS

CONDICIONES DE VISIBILIDAD

Visibilidad suficiente para que el piloto pueda efectuar el rodaje y evitar visualmente cualquier colisién con otro transito
en las calles de rodaje y en las intersecciones y para que el personal de las dependencias de control pueda controlar
visualmente todo el transito;

Visibilidad suficiente para que el piloto pueda efectuar el rodaje y evitar visualmente cualquier colision en las calles de
rodaje y en las intersecciones, pero insuficiente para que el personal de las dependencias de control pueda controlar
visualmente todo el transito; y

Visibilidad inferior a un RVR de 350 m (operaciones con poca visibilidad)

DENSIDAD DE TRANSITO (durante la hora de punta media)

Reducido R

Inferior o igual a 15 movimientos por pista, o inferior a un total de 20
movimientos en el aerédromo;

Medio M

Del orden de 16 a 25 movimientos por pista, o un total de 20 a 35
movimientos en el aerédromo; y

Intenso I

Del orden de 26 movimientos o mas por pista, o superior a un total de 35
movimientos en el aerédromo.

Nota 1.

Nota 2.

3.2.2.

En todos los casos en que se utilizan estos términos en el presente Apéndice, sus significados son los que tienen en
la Tabla 1.

El nimero de movimientos durante la hora punta media es la media aritmética del afio del numero de movimientos
durante la hora punta diaria. Tanto los despegues como los aterrizajes constituyen un movimiento.

Requisitos de Ayudas Visuales para el Funcionamiento de un SMGCS

El explotador de aer6dromo debera elaborar un Plan de iluminacién, letreros y sefiales de acuerdo
a los requisitos del presente Apéndice, el mismo que debe ser especifico para las condiciones
operacionales en que se tiene la intenciéon que opere el aerédromo.

b. Las ayudas visuales que figuran en la Tabla 2 deben instalarse en todo aerédromo como parte
del sistema SMGCS:
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Tabla 2. Requisito de Ayudas Minimas para un SMGCS

Senales: Luces: Letreros:

1. de eje de pista 1. de borde de pista 1. letreros con instrucciones
2. de eje de calle de rodaje 2. de borde de calle de rodaje obligatorias segun corresponda.
3. de punto de espera de la pista 3. de luces de obstaculos 2. letreros de informacion segun
4. de punto de espera intermedio 4. de zonas de uso restringido corresponda.
5. de puesto de estacionamiento de | 5. lampara de sefales

aeronaves 6. las luces  deben ser
6. lineas de seguridad en las plataformas controladas desde el ATS
7. de punto de espera en la via de vehiculos
8. de zonas de uso restringido

c. Los vehiculos y el personal con acceso al area de maniobras deben contar con un equipo RTF
suficiente que permita la comunicacion con el servicio de transito aéreo (ATS), salvo ingresos
eventuales expresamente autorizados por el explotador de aerédromo. El explotador de
aerodromo debe restringir el ingreso o permanencia en el area de movimiento a los vehiculos que
no cumplan con este requisito.

d. Cuando la DGAC lo considere necesario, previa evaluacion de seguridad operacional; el
explotador del aerédromo debe proporcionar radar de movimiento en la superficie en el area de
maniobras de los aerédromos destinados a ser utilizados en condiciones de alcance visual en la
pista inferior a un valor de 350 m.

e. Debe proporcionarse radar de movimiento en la superficie en el drea de maniobras de los
aerédromos que no sean los indicados en el literal c. de la presente seccién, cuando el volumen
de transito y las condiciones de las operaciones sean tales que no pueda mantenerse la
regularidad de la circulacién del transito por otros procedimientos e instalaciones o cuando la
DGAC lo considere necesario, previa evaluacién de seguridad operacional

f.  Enla Tabla 3 se enumeran las ayudas que deben disponerse en un aerédromo en cumplimiento
de lo establecido en el numeral 3.2.1. Parrafo b para cada una de las nueve posibles
combinaciones de transito y de condiciones de visibilidad.

g. El explotador de aerédromo debe evaluar el numero de planos necesarios con arreglo a la
cantidad de informacién que se precisa que contengan (sefnales, luces y letreros). Como minimo
debe contarse con un plano de aerédromo, de movimiento en la superficie y, cuando en éste
tampoco pueda indicarse toda la informacion, es preciso disponer ademas de un plano que
contenga informacion respecto al estacionamiento y atraque en la plataforma. La DGAC
determinara expresamente cuando se requieran planos adicionales.
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Tabla 3. Requisito de ayudas del SMGCS para las combinaciones de transito y visibilidad

Condiciones de transito Reducido Medio Intenso
Documento de
Ayuda Ref L
Condiciones de visibilidad 10213 2(3(1|2|3 eterencla
Sefales de plataforma X | x| x x | x| x| x| x| RAP 314-Apéndice 7
Sefales de eje de pista X | x| x x | x| x| x| x | RAP 314- Capitulo 5
Sefales de eje de calle de rodaje X | x| x x| x| x| x| x | RAP 314- Capitulo 5
Sefales de punto de espera de la pista X | x| x x| x| x| x| x | RAP 314- Capitulo 5
Sefales de punto de espera intermedio X | x| x x| x| x| x| x| RAP 314- Capitulo 5
Ayudas visuales para indicar zonas de uso restringido X | x| x X | x| x| x| x | RAP 314- Capitulo 7
Senales de puesto de estacionamiento de aeronaves X | x| X x | x | x| x| x| RAP 314-Apéndice 7
Lineas de seguridad en las plataformas X | x| X X | x | x | x | x | RAP 314-Apéndice 7
Sefales de punto de espera en la via de vehiculos X | X | x X | x | x | x | x| RAP 314- Capitulo 5
Luces de borde de pista X | x| x X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 5
Luces de borde de calle de rodaje X | x| x X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 5
lluminacién de obstaculos X | x| X X | x | x | x | x| RAP 314- Capitulo 6
Letreros X | X | X X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 5
Planos (aerédromo, area de movimiento, plataforma) X | x| x x | x | x | x | x | Disposiciones especificas
de la DGAC
Servicio de control de aerédromo X | X | x x | x | x | x | x | Disposiciones especificas
de la DGAC
Lampara de sefales X | x| x X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 5
Equipo de telecomunicaciones aeronauticas X | x| x x | x | x | x | x | Disposiciones especificas
de la DGAC
Luces de punto de espera intermedio X X x | RAP 314- Capitulo 5
Sistema de control eléctrico automatico de las luces X | X X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 8
Luces de proteccién de pista X X | X x | x | RAP 314- Capitulo 5
Luces de eje de pista X X x | RAP 314- Capitulo 5
Luces de eje de calle de rodaje X X x | RAP 314- Capitulo 5
Barras de parada X X | X x | x | RAP 314- Capitulo 5
Luces de plataforma de viraje en la pista X X x | RAP 314- Capitulo 5
Luces indicadoras de calle de salida rapida X X x | RAP 314- Capitulo 5
Radar de movimiento en la superficie (SMR)*. X x | x | Disposiciones especificas
de la DGAC
Otro equipamiento de apoyo que mejore la circulacion en | A requerimiento de la DGAC. Disposiciones especificas
condiciones de visibilidad reducida. de la DGAC
Luces de guia para maniobras en los puestos de X X x | RAP 314- Capitulo 5
estacionamiento de aeronaves
Luces de punto de espera en la via de vehiculos X X x | x | RAP 314- Capitulo 5
Fuente secundaria de energia X | X | X X | x | x | x | x | RAP 314- Capitulo 8
Sistema de guia de atraque visual X x | x | RAP 314- Capitulo 5
*A requerimiento de la DGAC
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3.2.3. Requisitos de Operacion para el Funcionamiento de un SMGCS
a. Los requisitos minimos de operacion que deben ser implementados en un aerédromo, como
parte de un sistema SGCMS se encuentran en la Tabla 4.
Tabla 4. Requisito de Operacion para un SMGCS
Operacion del Aerédromo
1. Planificacion y designacion de calles de rodaje
2. Procedimientos para la inspeccion del area de movimiento
3. disposiciones reglamentarias internas del aerédromo para la actuacién de personas en el area de movimiento
4. disposiciones reglamentarias internas del aerédromo para la aplicacion por el personal en tierra de los
procedimientos de comunicaciones
5. Procedimientos para el control eléctrico periédico del funcionamiento de las ayudas del SMGCS
6. planos de aerédromo, seguin sea necesario
7. servicio de direccion en la plataforma

b. En la Tabla 5 se establecen los requisitos que deben ser implementados en un aerédromo, en
cumplimiento de lo establecido en el numeral 3.2.1. Parrafo b, para cada una de las nueve
posibles combinaciones de densidad de transito y de condiciones de visibilidad.

C. El Servicio de Direccion en Plataforma establecido en el Capitulo 9 de la RAP 314, Volumen |,
constituye una parte complementaria al SMGCS, sobre el cual se proporciona orientacion en la
Circular de Asesoramiento relacionada a este APENDICE.

Tabla 5: Requisitos de operacion para un SMGCS para las combinaciones de transito y visibilidad

Condiciones de transito Reducido Medio Intenso
Ayuda Condiciones de Documento de Referencia
visibilidad T12]3]1]2 1123
Operacion del Aerédromo
Procedimientos para el Control eléctrico periédico de las x| x| xlx < | x| x Seccion 33 de este
ayudas del SMGCS APENDICE.
Designacion de calles de rodaje X | x| x| x]|x X | x| x Seccion 3.3 de este
eslg es de rodaj APENDICE.
Procedimientos para la Inspeccion de las areas de I x x| xlx < | x| x Seccion 3.3 de este
movimiento y notificacién de condiciones mediante el AIS APENDICE.
Reglamentacion interna del aerédromo para el personal x| x| xlx < | x| x Seccion 3.3 de este
en el area de movimientos APENDICE.
Reglamentacion interna del aerédromo para los . . e
L N Disposiciones  especificas
procedimientos de telecomunicaciones del personalenel | x | x | X | X | X X | x| x
X g de la DGAC
area de movimientos
Establecimiento de rutas de rodaje normalizadas X X X | x| x Seccion 33 de este
) APENDICE.
Medidas de proteccion del area de movimiento en X X Seccion 3.4 de este
condiciones de visibilidad reducida APENDICE.
Procedimientos para el Control eléctrico continuo de las . . Seccion 33 de este
ayudas del SMGCS APENDICE.
3.2.4. Revisiones del Sistema y Mejoras
a. El sistema SMGCS de un aerédromo debe revisarse periddicamente y documentarse mediante

registros, con objeto de asegurar que el sistema satisface su cometido, y de ayudar al explotador
de aerédromo en la planificaciéon futura de la implantacion ordenada de un sistema mas
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avanzado y de las instalaciones de apoyo necesarias, cuando lo justifiquen las circunstancias.

En todos los casos, el sistema SMGCS debe ser examinado cuando se produzcan una o mas
de las circunstancias siguientes:

1. aumento importante del volumen de transito;
2. se proyecte la realizacién de operaciones en condiciones de visibilidad reducida; y

3. se modifique la disposicidn del aerédromo, es decir, se pongan en servicio nuevas pistas,
calles de rodaje o plataformas.

4. reestructuracion del espacio aéreo en torno al aerédromo por el ATS, u otras
circunstancias externas.

El explotador de aerédromo debe desarrollar y mantener actualizada una base de datos
histérica del nimero de movimientos que se registran cada hora a fin de determinar
oportunamente cuando la densidad de transito alcance valores para pasar de un nivel a otro de
acuerdo a lo establecido en la tabla 1. El valor vigente de densidad de transito correspondera al
afio anterior concluido y dicho valor debera estar claramente sefialado en el registro del
explotador de aerédromo y suscrito por la maxima autoridad ejecutiva del explotador.

Se debe determinar en qué grado el aumento del volumen de transito ocasiona una disminucién
de la eficacia del sistema SMGCS, especialmente cuando se presente:

1.  necesidad apreciable de mayor vigilancia visual de los movimientos del transito en la
superficie, debido al nimero de movimientos que se producen simultdneamente en todo
el complejo del aerédromo;

2. aumento apreciable en la carga de los canales de comunicacion utilizados para el SMGCS;

3. aumento del numero de problemas que se plantean en los puntos de cruce y en las
intersecciones de pistas/calles de rodaje, que exigen la intervencion del controlador y que,
por consiguiente, contribuyen al aumento del nimero de radiocomunicaciones; y

4. creacion de embotellamientos, congestion y demoras en los movimientos del transito de
superficie.

3.3.- FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

3.3.1.

a.

3.3.2.

Generalidades

En el ambito del sistema de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) se debe
identificar a quién compete el ejercicio de las funciones y cuando y como debe desempenfarlas,
incluyendo las funciones requeridas para el empleo del control de los vehiculos terrestres, el
control y mantenimiento de las ayudas visuales.

Para que el sistema SMGCS funcione adecuadamente, todo el personal del explotador de
aerédromo, encargado de poner en servicio total o parcialmente el sistema, debe haber sido
suficientemente capacitado, recibiendo las instrucciones pertinentes, incluyendo el
entrenamiento en el puesto de trabajo.

Division y Transferencia de Responsabilidades

Operacion de aeré6dromo
1.  Inspeccién del area de movimiento. El explotador del aerédromo debe efectuar:

i. inspecciones frecuentes del area de movimiento para asegurarse de que las areas
reservadas para los movimientos de las aeronaves estén exentas de obstaculos y en
buen estado.

ii. una inspeccion antes de la puesta en vigor de los procedimientos aplicables en el
caso de poca visibilidad.
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b.

C.

2.

Personal en tierra. Se debe asegurar que:

i. el personal en tierra que utilice las comunicaciones, haya sido debidamente
adiestrado y recibido las instrucciones apropiadas para este fin.

ii. durante operaciones en condiciones de visibilidad reducida, se limite al minimo
absoluto los desplazamientos del personal en tierra en el area de movimiento.

Conservacion de las ayudas SMGCS. El explotador del aerédromo tiene la
responsabilidad de:

i. cuidar del buen estado de funcionamiento de todos los componentes visuales del
sistema SMGCS

ii. realizar inspecciones frecuentes.

iii. si el servicio del sistema de iluminacién y sefalizacion vertical del area de movimiento
esta a cargo de un proveedor del servicio, el mismo debera cumplir con lo sefialado
en el presente Apéndice a requerimiento del explotador de aerédromo.

iv. informar al equipo local de seguridad de pista (RST) sobre el estado de conservacion

del sistema de ayudas de SMGCS.

Designacion de calles de rodaje y de rutas de rodaje normalizadas. En coordinacion
con el servicio ATS, el explotador de aerédromo debe:

i. determinar las calles de rodaje y designar las rutas de rodaje normalizadas aplicables
a los tipos de movimientos previstos en el aerédromo.

i. proporcionar al servicio de informacion aeronautica los documentos suficientes para
la publicacién de rutas normalizadas para las aeronaves que efectien el rodaje.

Medidas de protecciéon en el area de movimiento en condiciones de visibilidad
reducida. El explotador de aerédromo, en coordinacion con el ATS, debe asegurarse de
que se mantenga al minimo absoluto el nimero de personal y vehiculos autorizados para
realizar algun servicio en el area de movimiento durante periodos de visibilidad reducida.

Conductores de vehiculos de superficie.

1.

El explotador de aerédromo debe implementar disposiciones internas que aseguren que
los conductores de vehiculos de superficie tienen el adecuado conocimiento de las normas
internas y de fraseologia aeronautica.

Los conductores de vehiculos de superficie deben:
i. ajustarse a los reglamentos internos del aerédromo
i cumplir las instrucciones del ATC

ii. actuar con el debido cuidado y prestar la necesaria atencion con objeto de evitar
colisiones entre sus vehiculos y las aeronaves, y entre sus vehiculos y otros vehiculos

Es responsabilidad del explotador del aerédromo controlar que los conductores de
vehiculos cuenten con la debida capacitacion.

Es responsabilidad del explotador del aer6dromo controlar que los conductores de
vehiculos, que operen en el area de maniobras cuenten con la debida capacitacion.

Servicio de direccién en la plataforma

1.

Cuando en los aerédromos la direcciéon del transito en la plataforma no esta bajo
responsabilidad de la dependencia de control de transito aéreo (ATS), y se establezca un
servicio de direccion en la plataforma encargado de la seguridad de los movimientos de las
aeronaves en la plataforma, todas las reglas aplicables a los movimientos de aeronaves
deben ser compatibles con las reglas aplicables en el area de maniobras.
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2.

Se debe establecer un procedimiento para notificar aquellas situaciones que puedan
afectar el normal desarrollo de las operaciones en el aerédromo y que puedan tener un
impacto negativo en las operaciones aéreas.

En tales casos, el servicio de direccion en la plataforma y la dependencia ATS deben
mantener una comunicacion permanente mediante procedimientos coordinados reflejados
en cartas de acuerdo (ver numeral 3.1.2 parrafo “e” de este APENDICE).

d. Servicios de transito aéreo El explotador de aerédromo debe suscribir con el Servicio de
Transito Aéreo (ATS) una carta de acuerdo en la que se establezcan los procedimientos

operacionales que formen parte del SMGCS (ver Numeral 3.1.2., parrafo “e” de este
APENDICE), asignando funciones y responsabilidades a cada organizacion, para lo cual deben
ser tomados en cuenta los siguientes criterios para las coordinaciones respectivas:

1.

Determinacion de las rutas de rodaje que han de seguirse. Los servicios ATS y el
explotador de aerédromo deben determinar conjuntamente las rutas de las aeronaves y
de los vehiculos para el encaminamiento del transito lo mas rapido y ordenado posible.

Utilizacion de procedimientos de comunicaciones y fraseologia aeronautica. La
comunicacion entre el ATS vy los vehiculos de superficie y de salvamento y extincion de
incendios que circulen en el area de maniobras deben cumplir las disposiciones
especificas sobre el particular de la DGAC, tanto en lo que respecta a la fraseologia como
a los procedimientos y al idioma.

Volumen de comunicaciones aeronauticas. En los aerédromos de gran densidad de
transito, la carga de trabajo del controlador puede ser muy elevada, y los sistemas SMGCS
deben proyectarse de modo que reduzcan al minimo la necesidad de las comunicaciones
aeronauticas.

Control del funcionamiento de las ayudas del sistema SMGCS.

i. El explotador de aerédromo, en coordinacién con la dependencia ATS, debe verificar
periédicamente el funcionamiento del sistema SMGCS y remediar cuanto antes
cualquier falla.

ii. Como parte de las inspecciones diarias se debe efectuar una vigilancia visual de las
luces, teniendo en cuenta los reportes de pilotos, ademas de efectuar el control
eléctrico de los componentes eléctricos y electrénicos del sistema.

Funcionamiento de la guia visual y de las ayudas de control.

i. El servicio de control de aerédromo debe tener a su cargo la operacion de los
componentes visuales del sistema de control, incluso las barras de parada, las luces
de eje de calle de rodaje y letreros, para lo cual el explotador de aerédromo debe
proporcionar las instalaciones necesarias.

ii. Los sistemas de iluminacion instalados en la plataforma (luces de eje de calle de
rodaje en la plataforma, luces de guia para maniobras de aeronaves en el puesto de
estacionamiento y sistemas de guia de estacionamiento y atraque), deben contar con
un responsable en el aerédromo que encargara de su funcionamiento, pudiendo ser
parte del servicio ATS.

Puesta en vigor y cese de la utilizaciéon de los procedimientos aplicables en
condiciones de visibilidad reducida. Toda vez que la puesta en vigor y el cese de los
procedimientos aplicables a las operaciones en condiciones de visibilidad reducida es
atribucién de la dependencia de control de transito aéreo, la carta de acuerdo entre el ATS
y el explotador de aerédromo debe incluir la cadena de notificacion respectiva y la
visibilidad a partir de la cual debe declararse aerédromo cerrado.

3.3.3. Establecimiento de Rutas de Rodaje Normalizadas para las Aeronaves
a. El explotador de aerédromo, en coordinacion con el ATS, debe analizar y evaluar la necesidad
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3.3.4.

del establecimiento de rutas de rodaje normalizadas, manteniendo registro de dicho proceso
(ver Numeral 3.1.2, parrafo “e” de este APENDICE).

Cuando se identifique la necesidad de disponer de rutas de rodaje normalizadas, las mismas
deben ser determinadas mediante cartas de acuerdo entre el explotador de aerédromo y el
ATS, en las que se establezcan rutas directas, simples, y que puedan utilizarse en condiciones
de buena y mala visibilidad, segun se determine de acuerdo a la necesidad operacional. Las
rutas de rodaje deben ofrecer el riesgo minimo de incompatibilidades con las rutas que sigan
otras aeronaves o vehiculos. Dichas rutas deberan ser directas, simples y, siempre que sea
posible, disefiadas para evitar conflictos de transito. Las rutas normalizadas para el rodaje de
aeronaves se identificaran mediante designadores claramente distintos de los utilizados para
las pistas y rutas ATS.

Deben adoptarse precauciones con objeto de asegurar que las rutas de rodaje normalizadas
sean adecuadas para las aeronaves de mayores dimensiones susceptibles de utilizarlas y de
que las aeronaves que las utilicen no presenten ningun problema, se deben tomar por lo menos
las siguientes precauciones:

1.  de interferencia con las ayudas para la navegacion;

2. de penetracion de la zona libre de obstaculos y, donde sea posible, de penetracion de
otras superficies de limitacion de obstaculos;

de perturbacion de las transmisiones radar;

4. de obstruccion fisica (por ejemplo, margen insuficiente con respecto a una aeronave en
posicion de espera para el despegue desde un punto intermedio en la pista); o

5. de chorro de los reactores.

Un plan de rutas de rodaje normalizado debe prever el paso ordenado de un modo operacional
a otro, por ejemplo, después de un cambio de pista o, en el caso de una aeronave que, después
de haber efectuado el rodaje para el despegue, deba regresar a la plataforma.

En los aerédromos donde se hayan establecido rutas de rodaje normalizadas, los detalles de
esas rutas deben figurar en las publicaciones de informacion aeronautica (AIP) correspondientes
y en los planos de aerédromo. Las rutas de rodaje normalizadas deben identificarse mediante
designadores claramente diferentes de los designadores de pistas, calles de rodaje y rutas de
salida por instrumentos.

Cuando una ruta comprenda el rodaje entre areas sometidas al control del ATS y del servicio de
direccion en la plataforma, los puntos de transicion deben mostrarse en el plano de aerédromo
o bien en el plano de movimientos en superficie.

Control de Vehiculos Terrestres

En las plataformas pavimentadas se deben disponer lineas de seguridad para definir los limites
de las areas reservadas a los vehiculos de superficie y al equipo destinado al servicio de las
aeronaves (ver RAP 314, Volumen |, Capitulo 5).

Las vias destinadas a los vehiculos de superficie que conducen al terminal o desde una carretera
de la parte aeronautica a un puesto de estacionamiento, y de un puesto de estacionamiento a
otro, deben indicarse mediante lineas pintadas en la superficie del pavimento (ver RAP 314,
Volumen |, Capitulo 5).

El area de maniobras debe ser protegido de cualquier intrusidon accidental por personas y
vehiculos de superficie a partir de las vias de vehiculos de la parte aeronautica, mediante
letreros, luces de detencidn o equipos que prevengan el paso inadvertido o no autorizado. No
se debe permitir el movimiento de personas a pie en las pistas o calles de rodaje a menos que
sea absolutamente necesario.

En caso de que por trabajos de construccién u otras actividades se requiera el libre movimiento
en determinada zona, los limites de un area temporalmente cerrada deben sefalarse segun se
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3.3.5.

3.3.6.

3.3.7.

prescribe en la RAP 314, Volumen |, Capitulo 7, y cualquier movimiento fuera de dicha area
deberia efectuarse conforme al manual del aerédromo o reglamento ordinario del aerédromo.

Sistema de Control de Funcionamiento de Ayudas

No debe haber mas del 20% de luces de pista o calle de rodaje fuera de servicio. Para este fin,
las inspecciones visuales deben efectuarse diariamente con objeto de garantizar la suficiencia
del sistema de iluminacién de calles de rodaje, manteniendo un registro en el que se
especifiquen las luces fuera de servicio y el porcentaje que representan con relacién al total de
luces del mismo tipo.

Cuando las condiciones de visibilidad impidan verificar visualmente si estan encendidas las
luces de superficie del aerédromo, el control consistira en:

1.  observacion de los indicadores luminosos en el tablero de control de iluminacion; y
2. verificacion de la fuente de energia y de los indicadores de estado del circuito.

El sistema de control de funcionamiento debe permitir al controlador detectar oportunamente
cualquier defecto que pudiera influir en la seguridad operacional o plantear problemas de rodaje
en tierra en el area que tiene a su cargo. El sistema debe mantener el recordatorio sobre el
defecto mientras esté vigente. (Véase RAP 314, Volumen [, Capitulo 8)

La integridad del suministro eléctrico de los sistemas de control, debe asegurarse mediante una
fuente auténoma de alimentacion. (Véase RAP 314, Volumen I, Capitulo 8) con respecto a las
especificaciones relativas a la aplicacion y caracteristicas de una fuente secundaria de energia
eléctrica).

Inspecciones del SMGCS

El area de movimiento debe ser objeto de inspecciones periddicas y frecuentes que verifiquen
minuciosamente la superficie del area de movimientos pavimentada.

Las superficies no pavimentadas que puedan utilizarse por las aeronaves (franjas, RESAS, etc.)
se deben inspeccionar tan frecuentemente como las areas pavimentadas adyacentes.

Las demas areas de césped se deben inspeccionar a intervalos adecuados para poder detectar
cualquier posible deterioro de la superficie.

Mantenimiento de Ayudas del SMGCS

Se debe efectuar periédicamente la inspeccion, limpieza, servicio y mantenimiento de las ayudas
del sistema SMGCS indicadas en la Tabla 3, de acuerdo a las disposiciones del capitulo 10 de
la RAP 314, volumen |, y se debe mantener registro de inspecciones y actividades de
mantenimiento (ver Numeral 3.1.2, parrafo “e” de este APENDICE).

La integridad y fiabilidad del sistema SMGCS deben ser equivalentes a las de las demas ayudas
visuales y no visuales para la navegacion.

Deben establecerse programas de pintura periddica de las sefiales de pista y de calles de rodaje,
de las sefiales y letreros de punto de espera en rodaje para mantener estos componentes en un
estado apropiado a las condiciones de visibilidad para las cuales se han previsto operaciones.

La integridad de los componentes luminosos del SMGCS dependera del disefio de los circuitos
internos del aeré6dromo y de la fuente externa de energia. La fiabilidad del sistema dependera
de la calidad de la inspeccién y del programa de mantenimiento preventivo adoptado. El nimero
maximo de luces fuera de servicio en el sistema de control y guia visual dependera de su
espaciado y de los limites de visibilidad dentro de los cuales se ha proyectado el sistema para
proporcionar guia.

Verificaciones especiales. En los casos en que se han previsto operaciones en condiciones
de visibilidad reducida, las inspecciones de ayudas visuales antes de utilizarlas con poca
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3.3.8.

3.4.

3.4.1.

visibilidad, deben constatar que el estado de servicio de dichas ayudas permite proporcionar
guia continua, y que no hay dos o mas luces consecutivas del eje de calle de rodaje ni una o
mas luces de barra de parada, a un lado u otro del eje de calle de rodaje que estén fuera de
servicio.

Cuando se instalen luces de eje de calle de rodaje y de barras de parada de alta intensidad para
operaciones en condiciones de visibilidad reducida, debe prestarse atencion especial a la
limpieza de las luces de eje de calle de rodaje y de las luces de barra de parada, asi como a la
visibilidad de las senales de eje de calle de rodaje y de guia en la plataforma.

Deben efectuarse inspecciones especiales antes de la puesta en servicio de un tramo de calle
de rodaje, si este habia quedado cerrado debido a la realizacion de trabajos de mantenimiento,
limpieza de nieve o por otros motivos.

Cuando se produzca un defecto durante las operaciones en condiciones de visibilidad reducida,
se debe determinar si el sistema puede continuar proporcionando guia y control seguros sin
reparar inmediatamente el defecto, o si es preciso restringir las operaciones hasta que se haya
reparado el defecto. Cuando se haya decidido que no es preciso reparar un defecto, entonces
debe permitirse que los vehiculos de superficie tengan acceso al area de maniobras y, en este
caso, debe proporcionarse la necesaria separacion/proteccion con respecto a otro transito.

Instruccién del SMGCS

Se debe impartir instruccién inicial a todos los nuevos empleados y recién llegados a una
determinada dependencia del aerédromo donde el personal sea autorizado para llevar a cabo
actividades en el area de movimiento o que intervenga en el sistema SMGCS. Con caracter
enunciativo mas no limitativo, la instruccion inicial comprendera las siguientes materias:

procedimientos de comunicaciones aeronauticas

disposicion general de aerédromo

procedimientos de aerédromo

procedimientos de aerédromo en caso de emergencia
procedimientos de aerédromo en condiciones de visibilidad reducida
procedimientos especiales de aerédromo

reconocimiento de aeronaves

© N o o bk w0 D=

procedimientos relativos a la utilizacion de vehiculos

Se debe proporcionar instruccion peridédica apropiada cada doce meses, o cuando exista un
cambio operacional que afecte el sistema SMGCS, al personal autorizado para llevar a cabo
actividades en el area de movimiento o que intervenga en el sistema SMGCS. La instruccion
debe orientarse a la seguridad operacional y las consecuencias resultantes de la aplicacion
indebida de un procedimiento de aerédromo, pudiendo ser de distinto orden segun el grado de
participacion del funcionario.

Debe documentarse y mantenerse debido registro de la instruccion inicial y periddica impartida
a cada funcionario del explotador de aerédromo autorizado para llevar a cabo actividades en el
area de movimiento o que intervenga en el sistema SMGCS.

PROCEDIMIENTOS
Procedimientos de Emergencia
Cuando ocurra una emergencia en el aerédromo, el SMGCS debe estar sujeto al plan de

emergencia de aerédromo establecido en cumplimiento a las disposiciones sobre el particular
de la RAP 314, Volumen I, Capitulo 9, incluyendo la cadena de notificaciones prevista.
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b. Deben preverse procedimientos y recursos para un caso de emergencia en el area de
movimiento en condiciones de visibilidad 2 o 3 (inferior al limite de observacion visual del ATC),
a fin de permitir el cumplimiento de las siguientes acciones:

1.

10.

Conocimiento de que ha ocurrido un incidente de cualquiera de las siguientes fuentes:
i. de mensajes de comunicaciones aeronauticas de la aeronave de que se trate;
ii. de mensajes de comunicaciones aeronauticas de otra aeronave;

iii. de la informacidon comunicada por los conductores de vehiculos de superficie,
agentes de seguridad u otras personas;

iv. de indicaciones visuales (por ejemplo, resplandor en la niebla);
v. de indicaciones SMR;
vi. de indicaciones auditivas; y

vii. de la falta de respuesta de una aeronave a una llamada de comunicaciones
aeronauticas;

iniciacién de medidas de emergencia;

determinacién del lugar del incidente o accidente. Esto suele resultar evidente, en cierto
grado, de la informacién obtenida en a) anterior;

ayuda a los vehiculos de extincién de incendios, la cual puede comprender:

informacion transmitida al servicio de comunicaciones radiotelefénicas (RTF) respecto al
lugar del incidente;

i. encendido de las luces de calle de rodaje para guiar los vehiculos de emergencia; y
iii. utilizacion del SMR para ayudar a los vehiculos de emergencia;
proteccion del transito en el area de movimiento, lo cual comprendera:
i. paralizacién de los movimientos de todo el transito de superficie;
ii. consideracion de la suspensién de las operaciones de vuelo; y
iii. restriccién de entrada al area de movimiento de otro transito;
enlace con el puesto de mando de las operaciones de emergencia;

la reanudacién del movimiento restringido en la superficie cuando la situaciéon haya sido
determinada con precision:

i. mediante la desviacion del transito con objeto de que quede aislado del lugar del
accidente; y

i. mediante la reorganizacién del sistema de encaminamiento del transito para que
puedan proseguirse las actividades del aerédromo;

evaluacion de la capacidad de movimientos en la superficie en las nuevas condiciones y
la comunicacion de esta evaluacion a los interesados;

facilitacion de los movimientos de los vehiculos de superficie que participen en el traslado
de aeronaves o de vehiculos que hayan sufrido dafios;

toma de disposiciones encaminadas a la inspeccion del lugar del accidente o del incidente
y a la evaluacién de los dafios causados a la superficie, a las luces y a otras instalaciones
del aerédromo.

3.4.2. Procedimientos y Fraseologia aeronautica

El personal que se encuentre en el area de movimiento debe comunicarse mediante la utilizacion
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correcta de la fraseologia y la observancia de los procedimientos conexos que sobre el particular ha
establecido la DGAC.

3.4.3. Operaciones en Condiciones de Visibilidad Reducida

Antes de implementar operaciones en condiciones de visibilidad reducida, el explotador del
aerodromo, en coordinacion con el ATS, debe determinar la frecuencia de las condiciones de visibilidad
reducida, el volumen de transito que se espera que opere en tales condiciones, la evaluacion de las
necesidades del momento y del equipo disponible; y la justificacion de tales operaciones.

a. Grupo de trabajo de operaciones en condiciones de visibilidad reducida

1. Deben examinarse todos los aspectos de utilizacién de un aerédromo que pudieran afectar
la implantacion de procedimientos aplicables en condiciones de visibilidad reducida. Para
este fin, se conformaran grupos de trabajo integrado por representantes de todas las partes
interesadas en tales operaciones, que puede formar parte de comité o equipos existentes.
El grupo de trabajo tendra que determinar los siguientes aspectos aplicables a las
operaciones cuando el RVR sea inferior a 350 m:

vi.

vii.

viii.

la necesidad de equipo terrestre mas fiable y de sistemas de a bordo suplementarios;

los requisitos especiales relativos a la instruccién y competencia de la tripulacién de
vuelo y del personal en tierra;

los rigurosos criterios necesarios para el franqueamiento de obstaculos;
la disposicion general del aerédromo y la naturaleza del terreno circundante;
las restricciones para la proteccion de la sefal ILS;

la suficiencia de las pistas y calles de rodaje, asi como de la iluminacion vy
sefialamiento para la aproximacion, pistas y calles de rodaje;

la necesidad de un control mas completo del movimiento del transito en la superficie;
y

el despliegue de los servicios de salvamento y de extincién de incendios.

2. El grupo de trabajo debe formular un programa de trabajo, basado en un calendario, con
arreglo al cual puedan examinarse los aspectos del punto anterior.

b. Evaluacion operacional

1.  Se deben efectuar estudios en la etapa de planificacion inicial con objeto de decidir si se
justifican o no operaciones en condiciones de visibilidad reducida. Estos estudios deben
tener en cuenta factores tales como:

V.

la incidencia de la poca visibilidad en la regularidad de las operaciones,
el volumen de transito existente y pronosticado,
la proximidad de aer6dromos de desviacion apropiados; y

la necesidad existente de mejorar la regularidad de las operaciones y/o
procedimientos de seguridad de seguridad operacional.

Debe mantenerse registro del estudio efectuado.

2.  Ademas de la puesta en vigor y revision de los procedimientos aplicables en condiciones
de visibilidad reducida, el grupo de trabajo también debe tomar decisiones con respecto a
los componentes visuales y no visuales del sistema SMGCS y a los métodos de control
empleados.

C. Evaluacién de la seguridad operacional y procedimientos

1. El grupo de trabajo debe hacer una evaluacién completa de la seguridad operacional del
aerodromo.Se debe tener en cuenta el valor RVR mas bajo en que se tiene la intencion de
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mantener abierto el aerédromo, asi como el volumen previsto de los movimientos del transito
en el aerédromo.

2. La evaluacidon debe tener especialmente en cuenta el incremento del riesgo operacional
debido a la inexistencia de control visual que puede ejercerse por el ATC a medida que
disminuye la visibilidad.

3. Considerando que la situacion mas vulnerable de una aeronave es cuando aterriza o
despega, el grupo de trabajo debe concentrar su trabajo en la prevencién de incursiones
en pistas por las aeronaves en rodaje y/o los vehiculos que circulan en la superficie,
debiéndose adoptar por lo menos las siguientes medidas:

i. examen del proyecto del area de movimiento, prestandose atencion especial a los
itinerarios de aeronaves entre areas de plataforma y pistas, puntos de control de
transito terrestre y accesos al area de movimiento;

ii. examen de las instrucciones ATS, directrices de circulacion y reglas de las empresas
aplicables al conjunto de circunstancias de los movimientos en tierra;

iii. examen de los registros de informacién meteorolégica y datos de movimiento
relativos a aeronaves y otros vehiculos;

iv. examen de antecedentes con respecto a incursiones de pistas. Si no se dispone de
informacion, puede que sea preciso determinar el indice de incidentes mediante
conversaciones con los controladores, dependencias encargadas de las
inspecciones, etc., o bien servirse de la experiencia general adquirida en el ambito
internacional;

v. examen de los procedimientos en vigor con respecto a la seguridad operacional de
los aerédromos (véase también el Numeral 3.4.5. - Medidas de proteccion de las
pistas). No es considerable la posibilidad de que haya incursiones en las pistas como
acto agresivo, en comparacion con la posibilidad de intrusidn accidental, si bien la
aplicacion de procedimientos generales de seguridad puede tener un efecto
importante en la probabilidad general de intrusién; y

vi. una amplia y minuciosa inspeccién de toda el area de movimiento efectuada
conjuntamente con los expertos pertinentes y los servicios competentes, durante la
cual se deberian verificar las conclusiones a que se haya llegado en relacién con los
parrafos i. a v.

4. La evaluacion de la seguridad operacional debe ser examinada por el grupo de trabajo
como parte de un sistema SMGCS completo, y debe concluirse oportunamente en las
etapas iniciales de los preparativos. Cuando se considere que en algunas zonas de
utilizacion del sistema, el riesgo es muy elevado, se debe adoptar medidas de proteccion
suplementarias asi como procedimientos conexos.

d. Implementacion de procedimientos con visibilidad reducida

1. Si luego del anadlisis se determina la necesidad de implementar procedimientos con
visibilidad reducida, se deben suscribir cartas de acuerdo entre el explotador de aerédromo
y el ATS sobre el particular.

2.  Enlas Tablas 3 y 5 del presente Apéndice, se especifican los requisitos para la eleccién
de determinados componentes del sistema SMGCS para la condicién de visibilidad 3, con
el dato sobre documentos de referencia respectivos.

3. Antes de implementarse operaciones en condiciones de visibilidad reducida (RVR inferior
a 350 m), el explotador del aerédromo debe dictar procedimientos y reglamentos internos
precisos aplicables en condiciones de visibilidad reducida, en los que se especifique el
momento apropiado de su puesta en vigor.

4. No se debe permitir a ningun proveedor de servicio actuar al margen de las disposiciones
internas del aerédromo para este tipo de operaciones. El punto en el que se pongan en
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vigor los procedimientos aplicables en condiciones de visibilidad reducida, debe ajustarse
a las condiciones locales, por lo que variara de un aerédromo a otro, debiendo coordinarse
con el servicio ATS los procedimientos necesarios, incluyendo el de declaracion de
condiciones de visibilidad reducida con la respectiva cadena de notificacién, debiendo
mantenerse debido registro de las coordinaciones y comunicaciones sobre el particular
(ver numeral 3.1.2, parrafo “e” del presente Apéndice).

5. Los procedimientos aplicables en condiciones de visibilidad reducida, elaborados para un
determinado aerédromo deben tener en cuenta las condiciones locales, ademas de los
siguientes operaciones basicas adecuadamente implementadas:

i. Todos los conductores y demas personal autorizado para ingresar al area de
movimiento, deben haber sido capacitados debidamente en estos procedimientos y
estar enterados de los cometidos suplementarios que deben desempefar con poca
visibilidad.

ii. Deben retirarse del area de maniobras todos los vehiculos y personal no esencial,
por ejemplo, contratistas de obras y equipos de mantenimiento.

iii. Se mantienen al minimo absoluto los vehiculos autorizados para entrar en el area de
maniobras, permitiendo la presencia Unicamente a aquellos vehiculos especificados
en el SMGCS, los cuales deben mantenerse en permanente comunicaciéon con el
ATC.

iv. Cuando haya posibilidad de ingresar de manera accidental en el area de maniobras
y en los casos en que no sea factible la prevencion de ingresos mediante medios
fisicos, por ejemplo, entre el area de mantenimiento de aeronaves y el area de
maniobras, se debe vigilar los puntos de entrada mientras estén en vigencia las
operaciones con visibilidad reducida. Si una entrada es demasiado amplia para que
pueda realizarse la vigilancia visual, entonces se debe patrullar con regularidad las
areas con intenso movimiento de vehiculos.

v. Todas las puertas y entradas no vigiladas del area de movimiento deben mantenerse
cerradas y ser inspeccionadas frecuentemente mientras estén en vigencia las
operaciones con visibilidad reducida.

vi. Se ha previsto debidamente advertir a las lineas aéreas y a otras dependencias que
tienen acceso al area de movimiento de la puesta en vigor de los procedimientos
aplicables en condiciones de visibilidad reducida. Esta advertencia es especialmente
importante en el caso en que las compafiias ejercen el control de sus propias areas
de plataforma y de las instalaciones de mantenimiento adyacentes al area de
maniobras.

vii. Todo el personal cuya presencia en el area de movimiento no sea esencial para las
operaciones debe retirarse.

viii. Deben elaborarse procedimientos de emergencia apropiados (ver Numeral 3.4.1).

6. Se debe tomar en consideracion el cierre de calles de rodaje con acceso a las pistas, que
no sean esenciales para la entrada o salida de una determinada pista. Esto puede lograrse
mediante luces de espera intermedio, barras de prohibicion de acceso, barras de parada
o mediante el cierre de la calle de rodaje utilizando los letreros de mensaje variable
especificados en la RAP 314, Capitulo 5, seccion 5.4.1.2.

7. Enlos aerédromos donde se pongan en vigor los procedimientos aplicables en condiciones
de visibilidad reducida, se debe examinar constantemente la eficacia de los procedimientos
y, cuando sea necesario, enmendarlos o actualizarlos.

3.4.4. Operaciones de Elevado Volumen de Transito

a. En aerédromos con elevado volumen de transito, se debe contar con medios y procedimientos
que puedan satisfacer los siguientes objetivos principales:
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proteccion de las pistas activas de las incursiones por aeronaves, vehiculos y peatones;

mantenimiento eficaz del movimiento del transito, principalmente entre los edificios del
terminal y las pistas, pero también entre otras zonas, por ejemplo, plataformas y areas de
mantenimiento; y

aminoracion de incompatibilidades entre las aeronaves, vehiculos y peatones.

En la seccion 3.2 del presente documento se establecen los requisitos para la implantacion
de un SMGCS en aerédromos con densidad de transito intensa (1).

b. Planificaciéon y Simulacién

1.

3.4.5.

El explotador de aerédromo debe desarrollar y mantener actualizada una base de datos
del niumero de movimientos que se registran cada hora. En el Numeral 3.2.4, del presente
apéndice, se establecen los requisitos sobre la evaluacion y mejora de un sistema SMGCS
existente, asi como con respecto al proyecto de un nuevo sistema.

Los objetivos de planificacién con respecto a las operaciones de elevado volumen de
transito, deben comprender:

i. establecimiento de rutas de rodaje con el minimo nimero de intersecciones (es decir
puntos de cruce entre aeronaves, o transito de aeronaves y vehiculos y/o de
peatones) compatible con las necesidades previstas del transito;

ii. utilizacion maxima de calles de rodaje de un solo sentido y de rutas circulares,
especialmente en relacién con las rutas de rodaje normalizadas que se examinan en
el Numeral 3.3.3 del presente documento;

iii. establecimiento, en la medida de lo posible, de carreteras de servicio por separado
para la circulacién de vehiculos que no tienen necesidad de utilizar el area de
maniobras (incluso el transito hasta las areas de mantenimiento, y servicios de
abastecimiento de comidas, y desde dichas areas); y

iv. instalacion de medios de comunicacion aerondautica suficientes.

Ademas de las condiciones anteriores, en operaciones de elevado volumen de transito se
debe prestar especial atencion a las medidas de proteccion de pistas y a la identificacion
de rutas de rodaje normalizadas, de acuerdo a las disposiciones de las Secciones 3.3 y
3.4 del presente documento.

Proteccion de las Pistas

a. Con objeto de lograr un elevado grado de seguridad en las pistas, los explotadores de
aerédromos, en coordinacion con el servicio ATS y las organizaciones que tienen acceso al area
de movimientos, debe asegurarse de que:

1.

el area de movimiento esta protegida por un cerco perimetral (véase Seccion 9.10 RAP
314, Volumen I);

2. todos los puntos de entrada al area de movimiento estan vigilados;
los conductores de vehiculos en superficie que acceden al area de movimientos, deben
poseer un elevado grado de conocimientos, competencia y pericia;

4. todas las calles de rodaje y sistemas de vias de circulacion interna estan lo suficiente y
debidamente provistas de letreros, sefales y luces;

5. una pista en servicio esté provista de sefiales claras e inconfundibles que la identifiquen
como tal para el transito de superficie;

6. todo el transito del area de maniobras se ajuste a los procedimientos de comunicaciones
reconocidos;

7. los caminos periféricos de servicio permitan el acceso a las ayudas para la navegacion, o
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desde un area de servicio a otra. Es necesario evitar en lo posible que los caminos de la
parte aeronautica crucen las pistas y las calles de rodaje, o que afecten el funcionamiento
de las ayudas para la navegacion. Si es necesario que una via de circulacioén interna cruce
la prolongacién del eje de una pista, la via debe situarse de tal modo que los vehiculos
que circulen por ella no se conviertan en obstaculos para las operaciones aéreas.

8. enlos casos en que sea posible, el permiso verbal para entrar en una pista se confirme
mediante una sefal visual, por ejemplo, supresion de la barra de parada e iluminacién de
las luces de eje de calle de rodaje; y

9. enlos casos en que la visibilidad, la complejidad del aerédromo y la densidad del transito
lo exija, se disponga de equipo electronico de proteccion no visual, tal como el radar de
movimiento en la superficie (SMR), de ser necesario.

b. Los criterios fundamentales de la proteccion de las pistas deben basarse en la utilizacion de
procedimientos aprobados. Todo el personal debe conocer estas reglas y las autoridades
competentes deben establecer un sistema de verificacién que mantenga los niveles de calidad
mas elevados posible. Ningun equipo puede ser un elemento que sustituya a estos criterios
fundamentales.

C. El método principal de proteccién debe ser el suministro de informacion visual a los pilotos y a
los conductores, que indique que se estan acercando a una pista en servicio con objeto de que
se ajusten a los procedimientos aprobados.

d. Para fines de prevencion de incursiones en pista se debe disponer las ayudas visuales
establecidas en la Seccion 3.2, Tabla 3 del presente documento, en base a las condiciones de
operacion previstas y de acuerdo a los requisitos especificados en el Capitulo 5 de la RAP 314,
Volumen |. Son requisito minimo los letreros:

1. de punto de espera

2. de interseccion de calle de rodaje
3. PROHIBIDA LA ENTRADA
4

de punto de espera en la via de vehiculos.
3.4.6. Procedimiento de prevencion de incursién en pista

a. Cada aerédromo debera tener un Procedimiento de Incursién en Pista (PIP) que tiene por
objetivo establecer acciones permanentes de prevencion de incursion en pista que involucren a
todos los usuarios del aerédromo.

b. Un PIP de Prevencion de Incursion en Pista debera incluir:

1. Responsabilidades: Se debera estipular para cada area, las responsabilidades que le
compete a cada una de ellas.

2. Coordinaciones: Establecer los medios que seran utilizados para efectuar las
coordinaciones entre las areas.

3. Disposiciones locales orientadas a:

i. Permitir el trabajo cohesionado de los proveedores de servicios y los usuarios del
aerédromo con el fin de mitigar la posibilidad de ocurrencia de incursiones en pista;
i. Recolectar informacién de seguridad en pista, andlisis y su difusién;
iii. Estandarizar las comunicaciones;
iv. Determinacién de los puntos criticos

4. El equipo Local de Seguridad en Pista (RST): debera indicar los integrantes de dicho
equipo, sus funciones, obligaciones y su rol en el procedimiento de incursion de pista.

3.4.7. Distribucion del Documento de Prevencion de Incursiones en Pista (PIP)
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a. Cada Explotador de Aerédromo debe mantener vigente su documento de Prevencion de
Incursiones en Pista en los Aerédromos y ademas:

1. Disponer de un ejemplar completo y actualizado del documento de Incursiones en Pista
aprobado, en la administracion de cada aerédromo correspondiente, el cual debe estar
a disposicion de la DGAC en caso de requerir para su inspeccion.

2. Distribuir copia completa y actualizada del documento de Incursiones en Pista aprobado
entre todo el personal responsable de su implementacion.

3. Entregar a la DGAC un ejemplar completo y actualizado del documento de Incursiones
en Pista del Aerédromo aprobado.

4. Entregar copia completa y actualizada del documento de Incursiones en Pista del
Aerdédromo a todos los organismos que intervienen en el mismo.

5. Tramitar la publicacion del plano en el AIP con los puntos criticos identificados

b. El explotador debe emitir material de sensibilizacién el cual puede ser utilizado como una
herramienta de éxito para reducir el riesgo de incursiones en pista. Estos materiales pueden
incluir boletines, carteles, afiches y otro material informativo que considere necesario.
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APENDICE 13
Estudios Aeronauticos
1. Generalidades
a. El estudio aeronautico, es un estudio comprensivo que se debe realizar cuando existen:
i. desviaciones de las normas o regulaciones, o

ii. modificaciones en los aerédromos, que impliquen modificaciones en las operaciones de los
aerodromos.

b. El objetivo de la realizacién de un estudio aeronautico, el cual necesariamente debe incluir una
evaluacion de riesgo de la seguridad operacional, es el de resolver un problema especifico, en las
circunstancias mencionadas anteriormente, para garantizar que las operaciones llevadas a cabo
en la condicion planteada, se lleve a cabo dentro de niveles de riesgo aceptables, bajo la condicion
de la aplicacion de las medidas de mitigacion aceptadas por la DGAC.

c. En aerédromos existentes, pueden permitirse operaciones con desviaciones respecto de las
normas vigentes a las que se especifican en la RAP 314, cuando un estudio aeronautico evalle el
impacto de las desviaciones con respecto a la norma. La DGAC determinara, posterior a su analisis,
si dichas desviaciones no afectan la seguridad de las operaciones y tendra la facultad de aceptar
o rechazar dicho estudio. El estudio aeronautico realizado con el fin de evaluar si medios
alternativos garantizaran la seguridad de las operaciones aéreas, evaluara la efectividad de cada
alternativa y recomendara procedimientos para compensar la desviacion. El estudio aerondutico
debera considerar la capacidad del aerédromo y la eficiencia de las operaciones.

d. El Explotador del aerédromo debe prescindir de la realizacion de estudios aeronauticos como
herramienta de justificaciéon para llevar a cabo acciones o crear condiciones o medidas
operacionales que se aparten de la normativa vigente.

e. Laevaluacién debe considerar el cumplimiento de la norma y también la gestidon de cualquier riesgo
a la seguridad operacional, que se extiende mas alla del cumplimiento del reglamento evitando asi
que se generen otros riesgos.

f. Cuando un cambio o desviacién impacta a varios usuarios del aerédromo (operador/explotadores
de aeronaves, servicio de navegacion aérea o proveedores de servicio en tierra, etc.) se debe
involucrar a todos los usuarios en el proceso de evaluacion de la seguridad operacional / estudio
aeronautico.

g. En algunos casos, los usuarios impactados por el cambio, deben realizar su propio estudio
aeronautico para cumplir con los requerimientos de su SMS y coordinar la interaccién con otros
usuarios que sean relevantes.

2. Aplicacién

2.1 Un estudio aeronautico debe considerar el impacto de una desviacion especifica 0 cambio en
todos los factores relevantes que se ha determinado que afectan la seguridad operacional.

2.2 Un estudio aeronautico es aplicable a:
a. caracteristicas fisicas del aerédromo, incluyendo configuraciones de pistas, longitudes de
pistas, calles de rodaje, y de acceso, configuraciones de plataforma, puertas, puentes aéreos,

ayudas visuales, infraestructura y capacidades del servicio SEl;

b. tipos de aeronaves y sus dimensiones y caracteristicas de rendimiento disefiados para operar
en el aerédromo;

c. densidad y distribucion del trafico;

d. Servicios de apoyo en tierra del aerédromo;
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e. tipo y capacidades de los sistemas de vigilancia, y la disponibilidad de sistemas que prestan
control de las funciones de apoyo y alerta;

f. los procedimientos de vuelo por instrumentos y equipos de aerédromos relacionados;

g. los procedimientos operacionales complejos, tales como la toma de decisiones colaborativos
(CDM);

h. Las instalaciones del aerédromo técnicas, tales como Sistemas de control avanzados de guia
de movimiento en superficie (A-SMGCS) o ayudas a la navegacion (NAVAIDS);

i. obstaculos o actividades peligrosas en o en las proximidades del aerédromo;

j. planes de construccion o trabajos de mantenimiento en o en las proximidades del aer6dromo;

k. cualquier fendmeno meteorolégico significativo de indole local o regional;

I. los cambios organizacionales que afectan las operaciones de aerédromo;

m. complejidad del espacio aéreo, la estructura de rutas ATS vy la clasificacion del espacio aéreo,
lo que puede cambiar el patron de las operaciones o la capacidad del mismo espacio aéreo,

afectando las condiciones operacionales del aerédromo.

2.3 El Explotador del aer6dromo es responsable de controlar la aplicacion de las medidas de
mitigacion identificadas por el estudio aeronautico.

2.4 La DGAC debe revisar el estudio aeronautico proporcionado por el Explotador del aerédromo y las
medidas de mitigacién resultante, procedimientos operacionales y las restricciones operativas, que
sean necesarias, y es responsable de su decision y la supervision posterior de su aplicacion.

3. Aprobacién o aceptacion de un estudio aeronautico.

3.1 La DGAC establece el tipo de evaluaciones de la seguridad operacional que estan sujetas a
aprobacion y determina el proceso empleado para dicho fin.

3.2 La DGAC debe analizar la evaluacion de la seguridad operacional y comprobar que:
a) Una adecuada coordinacion se ha realizado entre las partes interesadas en el cambio;
b) Los riesgos han sido debidamente evaluados, con base en argumentos documentados
(Por ejemplo, estudios fisicos o de factores humanos, analisis de accidentes e incidentes

anteriores);

c) Las medidas de mitigacion propuestas son coherentes con el objetivo de reducir los
riesgos identificados y los objetivos de seguridad, si procede;

d) Los plazos de la ejecucion prevista de los cambios son aceptables.

3.3 LaDGAC debe dar la aprobacién al Explotador del aerodromo sobre la modificacion propuesta,
las medidas de mitigacidn y plazos para su ejecucion, debiendo tener en cuenta que:

a) Sialgunos riesgos han sido subestimados o no han sido identificados, se debe coordinar
con el operador/explotador del aerédromo para llegar a un acuerdo sobre las medidas de
mitigacion revisados o

b) Si no se alcanza un acuerdo, debe imponerle la adopcion de medidas de mitigacion o
rechazar la propuesta.

3.4 La DGAC establecera acciones de vigilancia continua para evaluar si las medidas de
mitigacion o métodos alternos aprobados cumplen los objetivos de controlar o mitigar los
riesgos.

NE — Revision 002 AP 13-2 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 13 — Volumen | Estudios Aeronauticos

4. Publicaciéon de la Informacién de las conclusiones de un estudio aeronautico

4.1 A fin de garantizar la adecuada difusion de la informacion a la comunidad aerondutica o
interesados, las conclusiones de los estudios aeronauticos seran publicadas en la
documentacién relevante del aerédromo, documento de Publicacion de Informacion
Aeronautica o la Pagina web del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

4.2 El explotador del aerédromo determinara el método mas apropiado para la comunicacion de
la informacion de seguridad operacional a la comunidad del aerédromo y se asegura de que
todas las conclusiones pertinentes de la evaluacion de seguridad sean comunicadas de
manera adecuada.
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1.

APENDICE 14

SUPERFICIES DE PROTECCION A LAS AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA

Generalidades

a. Las superficies limitadoras de obstaculos de ayudas a la navegacion aérea son establecidas en

funcion del tipo de ayuda a la navegacion aérea.

. Las superficies limitadoras de obstaculos de ayudas a la navegacion aérea tienen por finalidad

proteger a las ayudas visuales y ayudas no visuales a la havegacion aérea de modo que garantice
la integridad de las sefales electromagnéticas o sefiales luminosas transmitidas por estas ayudas.

. Las superficies de proteccion de ayudas a la navegacion aérea deben incluir todas las ayudas

para la navegacién aérea, de acuerdo con este Apéndice, instalados dentro del area patrimonial
del aerédromo y también aquellos instalados fuera del area patrimonial para satisfacer las
necesidades operacionales de ese aerédromo.

. Para efecto de este capitulo, los sistemas vigilancia ATS son considerados ayudas a la navegacion

aérea.

2. Superficies Limitadoras de Obstaculos.

21 Equipo Medidor de Distancias - DME. La superficie de proteccion del DME esta compuesta
por dos secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones se
indican en la Figura 0-0-1 y en la Tabla 0-0-1.
211 La seccion horizontal tiene:
a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de base de la antena.
2.1.2 La seccion en pendiente tiene:
a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccién horizontal;
b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal; y
c. pendiente medida con respecto al plano horizontal que contiene la base de la antena.
2.2 Radiofaro no direccional - NDB. La superficie de proteccion del NDB esta formada por dos
secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones son establecidos
en la Figura 0-0-2 y Tabla 0-0-1.
2.21 La seccion horizontal tiene:
a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la torre; y
b. altura igual a la cota de la base de la torre.
2.2.2 La seccion en pendiente tiene:
a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccién horizontal;
b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal; y
c. pendiente medida con relacion al plano horizontal que contiene la base de la torre.
2.3 Radiofaro Omnidireccional en VHF - VOR. La superficie de proteccion del VOR esta
compuesta por dos secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y
dimensiones estan establecidos en la Figura 0-0-3 y en la Tabla 0-0-1.
2.3.1 La seccion horizontal tiene:
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a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de la base de la estructura.
2.3.2 La seccion en pendiente tiene:

a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior que coincide con el limite
exterior de la seccién horizontal;

b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal; y

c. angulo medido con relacion al plano horizontal que contiene la base de la estructura.

2.4 Radiofaro omnidireccional en VHF (Doppler) - DVOR. La superficie de proteccion del DVOR
estd formada por dos secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y
dimensiones estan establecidos en la Figura 0-0-4, y en la Tabla 0-0-1.

241 La seccion horizontal tiene:
a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de la base de la antena.
2.4.2 La seccion en pendiente tiene:
a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccién horizontal;
b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccién horizontal; y
c. angulo medido con relacién al plano horizontal que contiene la base de la antena.

25 Sistema de aumentacion basado en tierra - GBAS. Esta constituido de los siguientes
subsistemas cuyas superficies de limitacidon de obstaculos estan descritas a la continuacion:
VDB y Estaciones de Referencia.

2,51 La superficie de proteccion del VDB estéd formada por dos secciones, una horizontal y
otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones estan establecidos en la Figura 0-
0-5y en la Tabla 0-0-1.
2.5.2 La seccion horizontal tiene:
a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de base de la antena.
2.5.3 La seccion en pendiente tiene:
a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccién horizontal;
b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccién horizontal; y
c. pendiente medido con respecto al plano horizontal que contiene la base de la antena.
2.5.4 La superficie de proteccion de la estacion de referencia comprende dos secciones, una
horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones son establecidos en la
Figura 0-0-6 y en la Tabla 0-0-1.
2.5.5 La seccion horizontal tiene:
a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de base de la antena.
2.5.6 La seccion en pendiente tiene:
a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccion horizontal;
b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal; y
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c. pendiente medida con relacion al plano horizontal que contiene la base de la antena.

2.6 Sistema de Aterrizaje por Instrumentos - ILS. Se compone por los siguientes subsistemas,
cuyas superficies limitadoras de obstaculos se describen a continuacion: Trayectoria de Planeo
(GP), Localizador (LOC) y Marcador (MARKER).

2.6.1 La superficie de proteccion del GP esta compuesta de dos secciones, una horizontal y
otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones estan establecidas en la Figura 0-
0-7 y en la Tabla 0-0-1.

2.6.2 La seccion horizontal tiene:

a. forma rectangular cuyo ancho es la distancia desde el lado de la pista hasta la antena,
sumada a una determinada extensioén, perpendicular a la alineacion del eje de la
pista;

b. longitud igual a una distancia determinada, en el sentido del umbral de la pista mas
cercana de la antena; y

c. alturaigual a la cota de la base de la estructura de soporte de la antena.

2.6.3 La seccion en pendiente contiene:

a. formato rectangular con el borde inferior coincidente con el limite exterior de la
seccioén horizontal;

b. el borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccién horizontal y
con lo mismo ancho; y

c. pendiente medida con relacion al plano horizontal que contiene la base de la
estructura de soporte de la antena.

2.6.4 La superficie de proteccion del LOC esta compuesta por una seccién horizontal, cuyos
parametros y dimensiones se presentan en la Figura 0-0-8 y en la Tabla 0-0-1.

2.6.5 La seccion horizontal tiene:

a. forma rectangular que inicia en el umbral de la pista, frente a la que estan instaladas
las antenas;

b. ancho que comprende toda la extension lateral de las antenas con el fin de envolverla
de forma simétrica, y longitud con distancia comprendida entre el umbral de la pista
y el eje de las antenas, sumado a una distancia determinada; y

c. alturaigual a la cota de la estructura de soporte de las antenas.

2.6.6 En el caso de instalacién de LOC OFFSET (no alineado con el eje de pista), la superficie
de proteccion tendra las mismas caracteristicas con un ancho que abarca toda la
extension lateral de la antena con el fin de envolverlo de forma simétrica y de una
longitud con una distancia entre el umbral opuesto de la pista virtual establecida y el eje
de las antenas, mas una determinada distancia.

2.6.7 La superficie de proteccion de las balizas estd compuesto por una seccion horizontal,
cuyos parametros y dimensiones estan establecidos en la Figura 0-0-8 y en la TablaO0-
0-1.

2.6.8 La seccion horizontal tiene:

a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y

b. altura igual a la cota de la estructura de soporte de las antenas.

2.7 Sistema de iluminacion de aproximacion - ALS. La superficie de proteccién del ALS se

compone de dos secciones: una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones
estan establecidos en la Figura 0-0-9 y en Ila Tabla 0-0-1.

271

La seccién horizontal tiene:
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a. forma rectangular con inicio en el umbral de la pista, con un ancho determinado y
simétrico al eje de la pista y longitud que sobrepasa la ultima barra de luces con una
distancia determinada; y

b. altura igual a la cota del umbral de pista.
2.7.2 La seccion en pendiente tiene:

a. forma rectangular con un borde inferior coincidente con el limite exterior de la seccion
horizontal,

b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal; y

c. pendiente medida con relacion al plano horizontal que contiene el umbral de pista.

2.8 Sistemas Visuales Indicadores de Pendiente de Aproximacion- PAPl y APAPI. La superficie
de proteccion de los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion (PAPI y
APAPI) esta compuesta de una seccién en pendiente, cuyos parametros y dimensiones se
indican en la Figura 0-0-10 y en Tabla 0-0-2:

2.8.1 La seccion en pendiente tiene:

a. un borde interior, horizontal y perpendicular a la extension del eje de pista de
aterrizaje con elevacion igual a del umbral, con determinado ancho y ubicada en una
distancia anterior al sistema;

b. dos bordes laterales originadas en los extremos del borde interior divergentes
uniformemente a una determinada razén en relacion a extension del eje de pista; y

c. un borde exterior, horizontal y perpendicular a la extension del eje de pista de
aterrizaje, ubicada en una determinada distancia del borde interior.

29 Radar de vigilancia - ASR. La superficie de proteccion del radar de vigilancia se compone de
dos secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones se
establecen en la Figura 0-0-11 y en la Tabla 0-0-1.

2.9.1 La seccion horizontal tiene:

a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y

b. altura igual a la cota de base de la antena;

2.9.2 La seccion en pendiente tiene:

a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior que coincide con el limite
exterior de la seccion horizontal,

b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccién horizontal; y

c. angulo medido en el plano horizontal que contiene la base de la antena.

2.9.3 Lasuperficie de proteccion del radar de vigilancia es también aplicable para la proteccion
del radar meteorolégico.

2.9.4 Cuando se tratar de turbinas edlicas dentro de los limites laterales de la superficie de
proteccion de un radar primario, considerando que la velocidad de rotacion de las palas
puede causar el mismo efecto de una aeronave en desplazamiento (velocidad Doppler
compatible), la superficie de proteccion del radar puede, a criterio de la AAC bajo criterios
establecidos por los expertos CNS, ser definida por el diagrama de vision directa del
radar afectado, en el nivel equivalente a la media de la altura de las palas de las turbinas
edlicas.

210 Radar de Aproximacion de Precision - PAR. La superficie de proteccion del PAR se compone
de tres secciones, dos horizontales y otra en pendiente, cuyos parametros y dimensiones se
indican en la Figura 0-0-12 y en la Tabla 0-0-1.

2.10.1  La seccion horizontal 1 tiene:

a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
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b. altura igual a la cota de base de la estructura del PAR.
2.10.2 La seccion horizontal 2 tiene:

a. forma de sector circular con el centro coincidente con el eje de la antena y limite
exterior en el punto de contacto, que se encuentra a una cierta distancia cerca del
umbral de pista; y

b. alturaigual a la cota de la base de la estructura del PAR.
2.10.3 La seccién en pendiente tiene:

a. forma de sector de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el
limite exterior de la seccion horizontal 2;

b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccion horizontal 2; y

c. angulo medido con relacién al plano horizontal que contiene la base de la estructura
del PAR.

2.10.4 La cantidad de secciones horizontales y en pendiente dependera de umbrales para
aterrizaje en las pistas apoyadas por el PAR.

2.10.5 Cuando el radar PAR pertenece a un sistema de radar de aproximacion de precision,
asociado con un radar de vigilancia, todas las superficies de proteccion deben ser
consideradas, prevaleciendo la superficie mas restrictiva, en los puntos de
superposicion.

211 Sistema de Vigilancia Dependiente Automatica Radiodifundido — ADS-B. La superficie
proteccion del ADS-B se compone de dos secciones, una horizontal y otra en pendiente, cuyos
parametros y dimensiones se establecen en la Figura 0-0-11 y en la Tabla 0-0-1.

2111 La seccion horizontal tiene:

a. forma circular con el centro coincidente con el eje de la antena; y
b. altura igual a la cota de base de antena.
2.11.2 La seccion en endiente tiene:

a. forma de cono truncado invertido con el borde inferior coincidente con el limite exterior
de la seccion horizontal;

b. borde superior localizado a una altura determinada sobre la seccién horizontal; y

c. angulo medido con respecto al plano horizontal que contiene la base de la antena.
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Tabla 0-0-1 - Dimensiones de Superficies Limitadoras de Obstaculos de las Zonas de Proteccion de Ayudas para la Navegacion Aérea

GBAS ILS
SECCIONES DME o DVOR NDB VOR A OM. MM ALS ASR o0 ADS-B PAR
VDB ESTACION LOC GP i
oIM
Seccién Horizontal
Circular
Tipo Circular Circular Circular Circular Circular Rectangula Rectangular Circular | Rectangular Circular s
r Sector anillo®
Longitud (m) - - - - - 75@ 600 - 100® - -
Ancho (m) - - - - - 150 120® - 120 - -
Centro Eje de antena Eje de torre Eje de antena Eje de Eje de - - Eje de - Eje de antena Eje de antena
antena antena antena
36,4000
Divergencia (% - - - - - - - - - - ’
gencia (%) 17,63
100
Radio (m) 100 Altura de torre 100 100 50 - - 15 - 100 Hasta punto de
contacto®
Cota Base de antena Base de torre Base de estructura Base de Base de Base de Base de Base de Umbral Base de antena Base de estructura
antena antena antena estructura antena
Seccion En Pendiente
. Cono Cono
Tipo Cono truncado Cono truncado Cono truncado - Rectangular - Rectangular | Cono truncado Cono truncado
truncado truncado
Longitud (m) - - - - - - 9000 - 9000 - -
Ancho (m) - - - - - - 120 - 120 - -
. . . Eje de Eje de . .
Centro Eje de antena Eje de antena Eje de antena - - Eje de antena Eje de antena
antena antena
36,40
Divergencia (% - - - - - - - - - - ’
gencia (%) 17,63
Radio Menor (m) 100 Alt““;g)e torre 100 100 50 ; - ; - 100 ®)
Radio Mayor (m) 5100 H+200 15100 5100 5050 - - - - 5100 5000®
Cota inferior Base de antena Base de torre Base de estructura Base de Base de - Base de - Umbral Base de antena Base de estructura
antena antena estructura
Cota superior (m)®" 200 Alt““;g)e torre 300 250 250 ; 180 ; 180 250 100
Angulo (%) 4 H /200 2 5 5 - 2 - 2 5 2
(1) La cota superior se mide desde la cota inferior de cada superficie.
(2) Debera incrementarse la distancia desde el umbral hasta el eje de las antenas.
(3) Debera incrementarse la distancia desde los lados de la pista hasta la antena.
(4) Distancia medida desde la ultima barra del ALS. Debera incrementarse la distancia desde el umbral hasta la Gltima barra del ALS.
(5) Estos parametros se refieren a la seccion horizontal 2 de la superficie de proteccion PAR.
(6) La divergencia de 36.80% seréa por un lado de la pista y del 17,63% por el lado opuesto de la pista.
(7) Distancia de la antena hasta el punto de contacto.
(8) Distancia establecida desde el final de la extremidad del segundo sector.
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Tabla 0-0-2 - Dimensiones de las Superficies Limitadoras de Obstaculos — PAPl y APAPI

IFR NO PRECISION
. VISUAL ,
SUPERFICIE DE PROTECCION IFR PRECISION
PAPI y APAPI Clave de Referencia de Aerédromo

1 2 3 4 1 2 3 4
Ancho del borde interior (m) 60 80 150 150 150 150 300 300
Distancia desde el sistema (m) D1+30 D1+60 D1+60 D1+60 D1+60 D1+60 D1+60 D1+60
Divergencia (%) 10 10 10 10 15 15 15 15
Longitud (m) 7500 7500 15000 15000 7500 7500 15000 15000
Gradiente PAPI (%) - A -0,99 A -0,99 A -0,99 A -0,99 A -0,99 A -0,99 A -0,99
Gradiente APAPI (%) A-1,57 A-157 - - A-1,57 A-1,57 - -

A — Angulo de Transicién Bajo obtenido por intermedio de la inspeccion en vuelo.
D1 - Distancia entre el sistema visual indicador de pendiente de aproximacion y el umbral, antes de efectuar cualquier desplazamiento para remediar la penetracion del objeto
en la superficie de proteccion. El inicio de la superficie de proteccion se fija al emplazamiento del sistema visual indicador de pendiente.
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SUPERFICIE DE PROTECCION
EQUIPO MEDIDOR DE DISTANCIAS (DME)
ANTENA DEL DME
EN PENDIENTE
A A
HORIZONTAL
SIN ESCALA
EN PENDIENTE 4%
HORIZONTAL \ €
BASE DE LA ANTENA J S
DEL DME N
I
By B
o)
APOYO DE LA ANTENA 100 m J 5000 m
“ 5100 m
CORTE AA
SIN ESCALA
Figura 0-0-1
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SUPERFICIE DE PROTECCION
RADIOFARO NO DIRECIONAL (NDB)

TORRE DEL NDB

EM PENDIENTE

HORIZONTAL

SIN ESCALA

EN PENDIENTE H/200

X
X

BASE DE LA N¢| HORIZONTAL
TORRE DEL NDB, M

N

H J 200 m
| H+200m
CORTE AA
H = ALTURA DE LA TORRE DEL NDB SIN ESCALA
Figura 0-0-2
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SUPERFICIE DE PROTECCION
RADIOFARO OMNIDIRECCIONAL EN VHF (VOR)

CENTRO DE LA
ANTENA DEL VOR

HORIZONTAL

EN PENDIENTE 2%

EN PENDIENTE

SIN ESCALA

HORIZONTAL

BASE DE LA
ESTRUTURA DEL VOR

N

100 m .l 15000 m

300m I-

| 15100 m

CORTE AA

SIN ESCALA

Figura 0-0-3
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SUPERFICIE DE PROTECCION
RADIOFARO OMNIDIRECCIONAL EN VHF DOPPLER (D-VOR)
CENTRO DE LA
ANTENA DEL D-VOR
EN PENDIENTE
A
HORIZONTAL
SIN ESCALA
EN PENDIENTE 4%
P HORIZONTALC \ *
BASE DE LA ANTENA §
DEL D-VOR 59
= AR NN......
100 m .l o
| 5100 m
ESTRUCTURA DE APOYO DE el o
LAS ANTENAS DEL D-VOR
CORTE AA
SIN ESCALA
Figura 0-0-4
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SUPERFICIE DE PROTECCION
SISTEMA DE AUMENTACION DE LOS SINALES DE NAVEGACION BASADO EN SOLO (GBAS)
(TRANSMISOR DE DATOS VHF - VDB)
CENTRO DE LA
ANTENA DEL VDB
EM PENDIENTE
A A
HORIZONTAL
SIN ESCALA
EM PENDIENTE 5%

HORIZONTAL \ c

BASE DE LA ANTENA J 7

DEL VDB N

> I
] B
7
SOPORTE DE LA ANTENA 100 m J 5000 m
l 5100 m
CORTE AA
SIN ESCALA
Figura 0-0-5
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SUPERFICIE DE PROTECCION
SISTEMA DE AUMENTACION DE LOS SINALES DE NAVEGACION BASADO EN SOLO (GBAS)
(ESTACION DE REFERENCIA)

CENTRO DE LA ANTENA DEL
ESTACION DE REFERENCIA
EM PENDIENTE

HORIZONTAL
SIN ESCALA
EM PENDIENTE 5%
—_—
/@ DELAANTENA  HORIZONTAL

- DEL ESTACION DE S

wn

N

REFERENCIA

SOPORTE DE LA ANTENA
I

CORTE AA

SIN ESCALA

Figura 0-0-6
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SUPERFICIE DE PROTECCION
SISTEMA DE ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS (ILS)
(TRAYCTORIA DE PLANEO - GP)

X = DISTANCIA VARIABLE ENTRE LA ANTENA Y LA LATERAL DE LA PISTA

600 m J 9000 m
J
| 9600 m

SIN ESCALA

I HORIZONTAL EN PENDIENTE

BASE DE LA ESTRUCTURA HORIZONTAL EN PENDIENTE

DEL ANTENA

g ol
X/ N> 2
X OF

K/ e

CORTE AA
600 m .I 9000 m SIN ESCALA
| 9600 m
Figura 0-0-7
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SUPERFICIE DE PROTECCION
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APENDICE 15
SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL PARA EXPLOTADORES DE
AERODROMO

1. DISPOSICIONES PRELIMINARES
1.1. Objetivo

1.1.1.Establecer la descripcion general de los aspectos que los explotadores de
aerédromos deben considerar para la implantacion de un Sistema de Gestion de
la Seguridad Operacional (SMS) de conformidad con lo establecido en la
Regulacion Aeronautica del Peru RAP 139 y RAP 314.

1.1.2.El manual de SMS debe estar incluido en el Manual de Aerédromo, para el caso
de aeropuertos internacionales; para los demas aerédromos se incluira en el
manual de operaciones del aerédromo.

1.1.3.Este Apéndice establece requisitos minimos aceptables, sin embargo, el
explotador de aerédromo puede establecer requisitos mas rigurosos para mantener
el adecuado equilibrio entre operacion y proteccion.

1.2. Aplicabilidad
1.2.1. El presente apéndice es aplicable a:

a) Aerédromos con operaciones internacionales de acuerdo a lo establecido
en la RAP 139.315(a)(1) y RAP 314 parrafo 1.5.4.

b) Aerédromos cuyo volumen de operaciones anual sea superior a 2000.

1.2.2. Los explotadores de aerédromos de uso publico y privado que no se encuentren
comprendidos en los literales (a) y (b), debidamente sustentado podran solicitar
la implementacion del SMS a la DGAC.

1.3. Responsabilidad

1.3.1. El explotador de aerédromo debe establecer e implementar un Sistema de
Gestion de Seguridad Operacional (SMS) que resulte aceptable a la DGAC.

1.3.2. El explotador de aerédromo, en el SMS debe identificar al ejecutivo responsable
de la seguridad operacional (Gerente o gestor) como responsable directo de:

a) Identificar los peligros y evaluar los riesgos de seguridad operacional;

b) Asegurar que se aplican las medidas de mitigacion necesarias, para
mantener un nivel aceptable de seguridad operacional;

c) Prever la supervision permanente y la evaluacion periodica del nivel de
seguridad operacional logrado; y

d) Tener como meta, contribuir a la mejora continua del nivel global de
seguridad operacional.

1.3.3. El explotador del aer6dromo debe definir en el SMS, las lineas de
responsabilidad en lo relacionado con la seguridad operacional, incluyendo la
identificacion del ejecutivo responsable asi como las funciones y obligaciones
que le son asignadas en este aspecto.

1.3.4. El explotador del aerédromo es responsable de la seguridad operacional de los
servicios que proporciona el aerédromo y de los productos contratados,
comprados o tercerizados a otras organizaciones.
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2. Generalidades

a) Todo explotador de aerédromo debe establecer y mantener un sistema de gestién de
seguridad operacional (SMS) apropiado al tamafo o dimensién, naturaleza y
complejidad de las operaciones que se llevan a cabo en el aerédromo, el cual incluya
procedimientos para identificar los peligros y una gestién de riesgos de seguridad
operacional eficaz.

b) Para el establecimiento de un SMS, el explotador de aerédromo debe desarrollar una
cultura de seguridad operacional.

2.1. Seguridad operacional en los Aerédromos

2.11.

2.13.

La seguridad operacional en los aerédromos requiere que el explotador de
aerédromo enfoque la gestidon para que las operaciones aéreas se realicen con
seguridad, regularidad y eficiencia.

El explotador de aerédromo debe:

a) Establecer un SMS basado en un enfoque sistematico de la seguridad
operacional, a fin de mantener la operacion del aerédromo en condiciones
seguras.

b) Establecer en el SMS un mecanismo de coordinacién con los
explotadores de aeronaves, proveedores de servicios de navegacion
aérea y toda otra parte interesada con el objeto de garantizar la seguridad
de las operaciones.

c) Asegurar que todos los usuarios del aer6dromo, incluido los operadores
de servicio especializado aeroportuario y otras organizaciones que
realizan de forma independiente actividades relativas al despacho de
vuelos o aeronaves, cumplan con los requisitos de seguridad operacional
establecidos.

d) Desarrollar un programa de prevencion de incursiones y otros temas de
seguridad operacional en la pista, estableciendo en el aerédromo, un
equipo de seguridad operacional en la pista, sirviendo como coordinador.

El equipo local de seguridad operacional en la pista, debera crear términos de
referencia para operar, que incluyan mecanismos para elaborar un plan de
accion sobre seguridad operacional en la pista, y brindar el asesoramiento
correspondiente a la administracion en relacion con posibles problemas de
incursién en la pista y recomendar estrategias para eliminar los peligros y
mitigar el riesgo residual.

El equipo debera estar conformado por representantes del area de
operaciones del aerédromo, los proveedores de servicios de transito aéreo, las
lineas aéreas o explotadores de aeronaves, las asociaciones o representantes
de pilotos y de controladores de transito aéreo (de existir) y cualquier otro grupo
que participe directamente en operaciones en la pista.

Los factores que pueden representar peligros en las operaciones aéreas con
un potencial de riesgo que ocurra un evento son:
a) volumen y mezcla de trafico (regular y no regular, charter y especiales);

b) wvulnerabilidad de las aeronaves en tierra (dificultad de movimiento,
fragilidad, etc.);

c) condiciones meteorolégicas adversas (temperaturas, vientos,
precipitacion y visibilidad reducida);
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d)
e)
f)

)]

h)

presencia de fauna (aves y animales);
senalizacion inadecuada, fuera de norma, borrosa o confusa;

presencia de edificios, arboles y estructuras que limitan la visibilidad
directa al control de transito aéreo;

falta de identificacién de los puntos criticos del aerédromo, incursiones en
pista;

ayudas visuales inadecuadas (p.ej., letreros, senales e iluminacion) y
elementos de montaje de las ayudas visuales no frangibles;

incumplimiento de los procedimientos establecidos (especialmente en los
aerédromos no controlados);

movimiento de vehiculos en el area de movimiento;
presencia de FOD en las areas de movimiento.

presencia de personas o vehiculos no autorizados en el area de
movimiento.

control en tierra y en la plataforma (a veces comprometido por la
congestion del espectro de frecuencias, el empleo de fraseologia no
estandarizada, dificultades de idioma, distintivos de llamada equivocados,
etc.);

ayudas visuales y no visuales para el aterrizaje que no son adecuadas ni
fiables;

obstrucciones no balizadas;
trabajos de construccion, ampliacion y mantenimiento en el aerédromo;
Aprovisionamiento de combustible a las aeronaves; y

Caracteristicas fisicas del aerédromo fuera de norma

2.2. Notificacion de Sucesos a la DGAC

Todo explotador de aerédromo debe establecer en el SMS un procedimiento para
informar a la DGAC sobre los sucesos de seguridad operacional que ocurran en el

aerédromo,

de conformidad con el Apéndice 16 “Sucesos de Notificacion Obligatoria

Relacionados a los Aerédromos”.

2.3. Estructura

231. El

del SMS en Aerédromos

explotador de Aerédromo, debe establecer un Sistema de Gestion de

Seguridad Operacional (SMS), e incluirlo en el manual de aerédromo, de
manera obligatoria el cual debera ser aceptado por la DGAC.

232. la

estructura del Sistema de Gestidon de Seguridad Operacional (SMS) debe

contener los componentes y elementos descritos en la Tabla 2.3.

3. Politica y objetivos de seguridad operacional

3.1. Requisitos generales

3.1.1. El operador de aerédromo debe definir la politica de seguridad operacional de la
organizacion, la misma que debe estar firmada por el ejecutivo responsable de
la organizacion.

3.1.2. La politica de seguridad operacional debe ser:

a)

Compatible y cumplir con todos los requisitos legales aplicables, las normas
internacionales, asi como, las mejores practicas de la industria y reflejara el
compromiso organizacional con respecto a la seguridad operacional.
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3.1.3.

3.1.7.

b) Comunicada a toda la organizacién, debiendo mantener un registro de
conformidad la organizacion.

La politica de seguridad operacional debe incluir una declaracion firme y clara
sobre la asignacion de los recursos humanos y financieros necesarios para su
puesta en practica.

. La politica de seguridad operacional, entre otras cosas, incluye:

a) Compromiso para poner en ejecucion un SMS;
b) Compromiso con la mejora continua en el nivel de seguridad operacional;
c) Compromiso con la gestion de los riesgos de seguridad operacional;

d) Compromiso para alentar a los empleados que reporten los problemas de
seguridad operacional;

e) Establecimiento de normas claras de comportamiento aceptable;

f) Identificacion de las responsabilidades de la direccion y de los empleados
con respecto al desempefio de seguridad operacional;

g) Asegurar que no se adoptara sanciones punitivas contra ningun empleado
que identifique y notifique alguna situacion de peligro que ponga en riesgo
la seguridad operacional en el aerédromo, utilizando un sistema de
notificaciéon de peligros voluntarios, implementado formalmente; se
exceptuara de ésta situacion cuando se haya violado intencionalmente las
Regulaciones Aeronauticas del Peru y normas técnicas.

h) Compromiso para el cumplimiento de las normas de seguridad operacional
aplicables al aerédromo;

i) Promocion de la seguridad operacional como responsabilidad principal del
explotador de aer6dromo; y

i) Asegurar que la politica se comprende, se cumple y mantiene en todos los
niveles de la organizacién del aerédromo.

. La politica de seguridad operacional debe ser revisada periédicamente mediante

un procedimiento incluido en el Manual de SMS, para asegurar que sigue siendo
relevante y adecuada a la organizacion.

. El explotador del aer6dromo debe establecer los objetivos de seguridad

operacional para el SMS, los cuales deben estar relacionados con los
indicadores de desempefo de seguridad operacional, metas de desempeno de
seguridad operacional y requisitos minimos de cumplimiento normativo.

Los objetivos de seguridad operacional deben:

a) Identificar lo que la organizacion desea lograr en términos de gestion de la

seguridad

b) Establecer las etapas que debe emprender para lograr esos objetivos.

c) Relacionarse con los indicadores y los objetivos de eficacia de la seguridad

y los planes de accién del SMS.

3.1.8 Obligacion de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad
operacional

a)

b)

El ejecutivo responsable debe tener autoridad para tomar decisiones en nombre
de la organizacion, controlar los recursos, tanto financieros como humanos, ser
responsable de asegurar que se adoptan medidas apropiadas para enfrentar
problemas y riesgos de seguridad operacional.

Definir las lineas de responsabilidad especificas de todos los miembros de la
administracion y sus funciones en relacion con el SMS debiendo reflejar la forma
en que pueden contribuir hacia una cultura de seguridad operacional positiva.
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c)

d)

La obligacién de rendicion de cuentas, las responsabilidades y las atribuciones
de seguridad operacional deben documentarse y comunicarse en toda la
organizacion.

La obligacion de rendicion de cuentas en materia de seguridad operacional de
los administradores debe incluir también la asignacion de los recursos humanos,
técnicos, financieros o de otro tipo para el funcionamiento eficaz y eficiente del
SMS.

Nota.— El concepto de “obligacion de rendicion de cuentas” se refiere a las obligaciones que no pueden delegarse y
‘responsabilidades” se refiere a las funciones y actividades que pueden delegarse.

3.2. Designacion del Personal Clave de Seguridad Operacional

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

3.2.7.

3.2.8.

El explotador de aerédromo debe disponer de un Gerente de Seguridad
Operacional, que lleve a cabo la implementacion del Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional y gestione su funcionamiento, cuyo nombramiento esta
a cargo del Ejecutivo Responsable de la Organizacion.

El Gerente de Seguridad Operacional, es responsable y sera punto focal del
desarrollo y mantenimiento de un SMS efectivo y aceptable a la DGAC.

El Gerente de Seguridad Operacional no debe estar ligado a ninguna tarea
operacional relativa a la seguridad operacional del aerédromo. Este debe ser un
cargo administrativo superior que no sea inferior jerarquicamente o subordinado
a las funciones de produccion u operacionales de la organizacion

El Gerente de Seguridad Operacional aconseja al ejecutivo responsable y a los
otros gerentes de la organizacion sobre los asuntos de gestion de la seguridad
operacional y es responsable de coordinar y comunicar temas de seguridad
operacional dentro de la organizacién, asi como también, con miembros
externos de la comunidad de aviacion.

El Gerente de Seguridad Operacional es responsable de coordinar y comunicar
los aspectos de la seguridad operacional dentro de la organizacién, agencias
externas, contratistas y grupos de interés segun sea apropiado.

Las funciones del Gerente de Seguridad Operacional, entre otros, incluyen:

a) administrar el plan de implementacion del SMS en nombre del Ejecutivo
responsable de la organizacion;

b) realizar y facilitar la identificacion de peligros y el analisis de gestion de
riesgos;
c) supervisar las medidas correctivas y evaluar sus resultados;

d) proporcionar reportes periddicos sobre el performance de seguridad
operacional de la organizacioén y notificar a la AAC;

e) mantener los registros y la documentacion de seguridad operacional;

f)  planificar y organizar el entrenamiento de seguridad operacional del
personal;

g) monitorear las inquietudes que tengan los usuarios de la industria de la
aviaciéon y su impacto percibido sobre la seguridad operacional a nivel
organizacional; y

h) coordinar y comunicar en forma periddica a la AAC y las otras agencias
segun sea necesario sobre las acciones que se relacionan con la seguridad
operacional.

El Gerente de Seguridad Operacional actia de enlace directamente con los
responsables de las distintas areas (operaciones, mantenimiento, ingenieria,
capacitacion, etc.) del explotador de aerédromo.

El Gerente de Seguridad Operacional debe cumplir con la recoleccién y analisis
de los datos de seguridad operacional sobre los peligros, y poner en
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3.2.9.

conocimiento del Comité de Seguridad Operacional para la toma de decisiones
basada en la Gestion de Riesgo y los mecanismos de mitigacion para garantizar
la seguridad operacional.

El Gerente de Seguridad Operacional debe tener, como minimo, las siguientes
competencias:

a) Experiencia de gestion operacional;

b) Capacitacion técnica calificada para comprender los sistemas que
respaldan las operaciones;

c) Capacitacion y competencias especificas en gestion de la seguridad
operacional

d) Destrezas para manejo de personas (liderazgo);
e) Destrezas para analisis y solucion de los problemas seguridad operacional;
f)  Destrezas de gestion de proyectos; y

g) Destrezas de comunicaciones orales y escritas

3.3. Comité de Seguridad operacional

3.3.1.

3.3.2.

3.3.3.

3.3.4.

El Comité de seguridad operacional de la organizacion, es un érgano de alto
nivel conformado por:

a) Ejecutivo responsable (Presidente del comité);

b) Directores o Responsables de: Mantenimiento, Operaciones, Seguridad
Aeroportuaria, Financiera y Talento Humano;

c) Gerente de Seguridad Operacional;

d) En caso de requerirse, Jefes o Coordinadores de: SSEIl, ATC del
aerédromo, AIS, Meteorologia, o Control de Fauna.

El Comité de seguridad operacional de la organizacién tiene como funciones:

a) Evaluar el desempefio de la seguridad con referencia a la politica y
objetivos de seguridad;

b) Determinar la eficacia del plan de implementacion del SMS;
c) Verificar la correcta gestion de los riesgos de seguridad operacional;

d) Monitorear la eficacia de la supervision de la seguridad de las operaciones
subcontratadas.

e) Evaluar la designacion de recursos en busca de la mejora de la seguridad
operacional y la correcta implementacion del SMS.

f)  Vigilar el cumplimiento del nivel aceptable de seguridad operacional dentro
de la organizacion.

g) Apoyar al Gerente de Seguridad operacional en la gestion de riesgos.

Reuniones del Comité de seguridad operacional. El Comité de seguridad
operacional debe reunirse:

a) Porlo menos una vez cada tres (3) meses.

b) Cuando se considere que existe un riesgo de seguridad operacional que
deba ser gestionado por el Comité.

c) Cuando se presenten peligros que requieran la intervencién del comité, p.e:
Desastres naturales o inundaciones.

Estructura organica y declaracion de responsabilidades y lineas de
rendicion de cuentas. El Explotador del Aer6dromo debe incluir en el manual
SMS un organigrama e indicar la relacién oficiosa de rendicién de cuentas que
va de la oficina de seguridad operacional hasta el nivel ejecutivo.
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3.4. Plan de implementacién del SMS

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.7.

El explotador de aerédromo debe establecer y desarrollar un plan de implementacion
del SMS.

El plan de implementacion del SMS debe ser determinado por el explotador de
aerodromo mediante una aproximacion sistematica definido por la organizacion, con
la finalidad de cumplir con los requerimientos de seguridad operacional especificados
en la RAP 139 y RAP 314.

El plan de implementacién de SMS incluira lo siguiente:
a) Politica y objetivos de seguridad operacional;
b) Descripcion del sistema;
c) Analisis de carencias;
d) Componentes del SMS;
e) Funciones y responsabilidades de seguridad operacional;
f)  Politica de reporte de seguridad operacional;
g) Entrenamiento de seguridad operacional;
h) Indicadores del desempefio de seguridad operacional;
i) Medicion del desempeno de seguridad operacional;
j)  Comunicacion de seguridad operacional; y
k) Revision del desempefio de seguridad operacional.

El plan de implementacién del SMS debe ser aprobado por la alta direccién de la
organizacion y debe ser presentado a la DGAC para su aceptacion y seguimiento.

Dependiendo del tamano del aerédromo y la complejidad de sus operaciones, el plan
de implementacién del SMS puede ser elaborado por una persona, 0 por un grupo
de planificacion que comprenda una base de experiencia apropiada y
preferentemente incluya especialistas de las areas operativas mas importantes del
aerédromo. El progreso del plan de implementacion debe ser evaluado regularmente
por la Alta Direccion de aerédromo.

El sistema debe incluir descripciones sobre:

a) Las interfaces e interacciones del sistema con otros procesos internos y
externos;

b) Las funciones del sistema;

c) Las consideraciones del desempefio humano requeridas para la operacion
del sistema;

d) El medio ambiente operacional;

El explotador de aerédromo debe efectuar un analisis de carencias como parte de la

planificacién para:

a) Identificar los convenios, compromisos y estructura del Sistema de Gestion de
la Seguridad Operacional de la organizacion del explotador de aerédromo;

b) Identificar la necesidad de realizar acciones de mejora y/o adecuacion de las
condiciones del aer6dromo o de organizacion para garantizar el cumplimiento
normativo aceptable; y

c) Determinar las medidas necesarias y adicionales de seguridad operacional
requeridas para la implementacion y mantenimiento del SMS de la organizacién

3.5. Coordinacién de la Planificacion de la respuesta a la emergencia

3.5.1. El explotador de aerédromo debe incluir en el plan de respuesta a la emergencia,

los procedimientos y mecanismos de coordinacion mediante los cuales, todos
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3.5.2.

3.5.3.

los prestadores de servicios y organismos inherentes al funcionamiento del
aeropuerto, desarrollen su rol en las tareas de respuesta a la emergencia, en
funcién del objetivo trazado en dicho plan.

El Plan de Emergencia debe asegurar:

a) La transicion ordenada, segura y eficiente de las operaciones normales a
las operaciones de emergencia y el regreso a las operaciones normales tan
pronto como sea posible;

b) la designacién de la autoridad de la emergencia;
c) la asignacion de las responsabilidades de la emergencia;
d) la coordinaciéon de esfuerzos para hacer frente a la emergencia; y

e) la compatibilidad con otros planes de respuesta ante emergencias de otras
organizaciones.

El desarrollo de las operaciones durante la ejecuciéon del plan de respuesta a
emergencias, deben ser realizadas dentro de un nivel de riesgo aceptable, de
forma de evitar dafos adicionales a los que pudieran haber sido ocasionados
por el suceso que motivo la activacion de dicho plan.

3.6. Manual del SMS

3.6.1.El explotador de aerédromo debe elaborar y mantener un manual del sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS).

3.6.2.El Manual del SMS debe ser aprobado por el funcionario responsable de la
organizacién y aceptado por la DGAC.
Nota: El Adjunto C “GUIA SOBRE EL DESARROLLO DE UN MANUAL DE SMS DEL EXPLOTADOR DE

AERODROMO?” de la presente Regulacién proporciona orientacién sobre el contenido del manual SMS para un
Explotador de Aerédromo.

GESTION DEL RIESGO DE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1. Ambito de gestion de la seguridad operacional en los aerédromos

4.1.1.

4.1.2.

El explotador de aerédromo en el Manual del SMS debe:
a) Determinar el alcance del SMS
b) Describir:

i. El ambito de aplicacion del SMS, los procesos de identificacion de
peligros y la gestion de riesgos

ii. Los métodos y procedimientos para mitigar y/o eliminar las condiciones
latentes y peligros presentes en el sistema y en la operacién del
aerodromo.

c) Designar al responsable de la gestion del riesgo.

El explotador de aerédromo debe monitorear las actividades de los explotadores
aéreos y usuarios del aerédromo para garantizar la regularidad, efectividad y
eficiencia de las operaciones.

4.2. Notificacion de sucesos relacionados con la seguridad operacional

4.21.

4.22.

Todo explotador de aerédromo debe establecer un procedimiento para la
recoleccion y procesamiento de datos de seguridad operacional (SDCPS).

El explotador de aerédromo debe desarrollar procedimientos para la notificacion
de sucesos de seguridad operacional del aer6dromo mediante la
implementacién de un sistema de reportes voluntarios y obligatorios, el mismo
que debe:
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a) favorecer la notificacion y la protecciéon de la informacién confidencial de
seguridad operacional,

b) carecer de un caracter punitivo, y
Cc) que permita capturar la deficiencia y mejorar el sistema.

4.2.3. La notificacion de sucesos relacionados a seguridad operacional debe
considerar los siguientes aspectos: formatos de reporte, confidencialidad,
diseminacion de reportes y acciones preventivas, proceso de evaluacién e
investigacion.

4.2.4. El explotador de aerédromo debe estandarizar el procedimiento de reportes de
seguridad operacional para asegurar que el mismo sea eficaz, incluyendo la
aplicacion de las condiciones de proteccion contra acciones disciplinarias y/o
administrativas, que eviten la aplicacion de sanciones punitivas y con la finalidad
de mejorar el sistema.

4.3. Metodologia de notificacion de sucesos de seguridad operacional
4.3.1. Los métodos de notificacion deben ser:
a) obligatorios para accidentes e incidentes;
b) voluntarios para sucesos relacionados con la seguridad operacional; y

c) confidenciales con efectos de proteccion al informante o la fuente de
informacion

4.3.2. El sistema de reporte desarrollado por el explotador de aerédromo, debe
comprometer a todas las organizaciones que actian en el aerédromo, incluidos
los operadores de aeronaves, operadores de servicio especializado
aeroportuario y otras entidades, para que participen activamente en el sistema
de notificacién de sucesos.

4.3.3. La metodologia de notificacion de sucesos de seguridad operacional debe incluir
métodos reactivos, y proactivos de recoleccion de datos de seguridad
operacional y deben proveer la identificacion de los peligros y el analisis,
evaluacion y mitigacion de los riesgos de seguridad operacional.

4.4. ldentificacién del peligro

4.4 1. Laidentificacién de los peligros, debe ser una combinacion de métodos reactivos
y proactivos para recopilar datos sobre seguridad operacional.

4.4.2. El proceso de identificacion del peligro debe considerar los posibles peligros que
puedan existir en el ambito de las actividades aeronauticas, incluyendo las
interfaces con otros sistemas, tanto dentro como fuera de la organizacién. Una
vez identificado los peligros, debe determinarse sus consecuencias (es decir
todo suceso o resultado especifico y el proceso de identificacién de peligros).

4.4.3. El proceso de identificaciéon de peligros debe incluir los siguientes pasos:

a) Reporte de los peligros, eventos o condiciones presentes que puedan
afectar a la seguridad operacional;

b) Recoleccion y almacenamiento de los datos de seguridad operacional, que
incluye sistemas de reportes obligatorios, voluntarios y confidenciales;

c) Analisis de los datos de seguridad operacional, para eliminarlos o
mitigarlos; y

d) Distribucion de la informacion de seguridad operacional obtenida de los
datos de la seguridad operacional.

4.5. Recopilacion y calidad de los datos de seguridad operacional

4.5.1. La recopilaciéon de datos de seguridad operacional debe incluir accidentes e
incidentes, eventos, no cumplimientos o desvios e informes de peligros.
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452.

La calidad de los datos usados para respaldar la gestion de riesgos de seguridad
operacional y los procesos de aseguramiento de la seguridad operacional deben
cumplir los siguientes criterios:

a) Validez. Los datos recopilados son aceptables segun los criterios
establecidos para su uso previsto.

b) Integridad. No falta ningun dato relevante.

c) Congruencia. Se puede reproducir el grado hasta donde la medicién de un
parametro determinado es congruente y evita errores.

d) Accesibilidad. Los datos estan facilmente disponibles para su analisis.

e) Puntualidad. Los datos son relevantes para el periodo de interés y estan
disponibles de forma oportuna.

f) Seguridad. Los datos estan protegidos contra modificacién accidental o
maliciosa.

g) Precisién. Los datos no contienen errores.

Nota: Al considerar estos siete criterios para la calidad de datos, los analisis de datos de seguridad
operacional generaran la informacion mas precisa posible que se usara para respaldar la toma de decisiones
estratégica.

4.6. Analisis de datos de la seguridad operacional

4.6.1.

4.6.2.

4.6.3.

El explotador de aerédromo, debe realizar el analisis de los datos de seguridad
operacional recopilados para identificar peligros y controlar sus consecuencias
potenciales.

El explotador de aerédromo, debe usar cualesquiera de los siguientes métodos
de analisis de seguridad operacional:

a) analisis estadistico;

b) analisis de tendencia;

c) comparaciones normativas;
d) simulacién y prueba;

e) grupo de expertos; y

f) analisis de costo-beneficios

El resultado del sistema de recopilacién y analisis de datos debe ser descrito en
formato de diagramas, graficos, matrices u otros reportes.

4.7. Indicadores de Seguridad Operacional y Control de Rendimiento

El explotador de aerédromo en el SMS debe establecer los indicadores de seguridad
operacional de resultados (lagging) y avanzados (leading) determinando los objetivos,

metas,

control de rendimiento y métodos de mitigacion, asi como indicadores de

rendimiento que deberan ser aceptados por la DGAC.

4.7.1 Los indicadores (SPI) de resultados (lagging) se dividen en dos tipos:

a)

b)

Baja probabilidad/alta gravedad: resultados tales como accidentes o incidentes
graves. La baja frecuencia de los resultados de alta gravedad significa que la
agregacion de datos (a nivel de segmento industrial o nivel regional) puede dar
como resultado un andlisis mas significativo. Un ejemplo de este tipo de SPI de
resultados serian los danos a los aviones y al motor debidos a choques con
aves.

Alta probabilidad/baja gravedad: resultados que no se manifestaron
necesariamente en un accidente o incidente grave. A veces también se los
denomina indicadores de sucesos precursores. Los SPI para resultados de alta
probabilidad/baja gravedad se utilizan principalmente para vigilar problemas de
seguridad especificos y medir la eficacia de las mitigaciones de riesgos de
seguridad existentes. Un ejemplo de este tipo de SPI precursor seria
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“detecciones de aves en el radar”, que indica el nivel de actividad de las aves en
lugar de la cantidad real de choques con las mismas.

4.7.2 Los indicadores avanzados (leading) son medidas que se centran en los procesos
y aportes que se implementan para mejorar o mantener la seguridad operacional.
También se conocen como “SPI de actividad o proceso” dado que vigilan y miden
las condiciones que tienen el potencial de convertirse en un resultado especifico o
contribuir al mismo. Ejemplo como “porcentaje del personal que ha completado con
éxito la instruccion de seguridad operacional a tiempo” o “la frecuencia de las
actividades de ahuyentamiento de aves”.

Nota. — el operador debe garantizar la coordinacién de los indicadores de seguridad operacional definidos
por la DGAC.

4.8. Gestion del riesgo

4.8.1.

4.8.2.

4.8.3.

4.8.4.

4.8.5.

El explotador de aerédromo debe elaborar y mantener procedimientos que
garanticen el analisis, la evaluacion y el control de riesgos de seguridad
operacional en las operaciones de aerédromos a un nivel aceptable.

Los riesgos resultantes de cada peligro identificado deben ser el producto del
analisis en términos de probabilidad y severidad del evento, y evaluados por su
tolerabilidad.

El procedimiento debe detallar:

a) Las personas que efectuan el analisis, la metodologia y la forma en que se
controlan los peligros, las medidas que se adoptan posteriormente,

b) Los criterios en los que se basa el analisis; y
c) El mecanismo empleado para archivar y registrar dichas evaluaciones.
El explotador de aerédromo debe definir en el manual SMS:

a) Métodos de gestion a implementar para tomar las decisiones de eliminar o
mitigar estos peligros.

i. Controles de seguridad operacional para cada peligro identificado y
realizar la gestion del riesgo, definido mediante matrices de evaluacion
Matrices para la Gestion de Riesgos

ii. Matriz de Probabilidad del Evento
iii. Matriz de Severidad del Evento
iv. Matriz de Evaluacion del Riesgo
v. Matriz de Tolerabilidad del Riesgo
vi. Indice de tolerabilidad
vii. Métodos de Control/Mitigaciéon del Riesgo (Estrategias)
El explotador de aer6édromo debe:

a) Contar con un programa de auditorias de la seguridad operacional que
incluye un programa de instrucciéon para las personas que realizan tareas
relativas a la seguridad operacional.

b) Contar con un proceso para promocionar y promover la divulgacion de
informacion relativa a la seguridad operacional.

5. ASEGURAMIENTO DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

5.1. Generalidades

5.1.1.El explotador de aer6dromo debe:
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a) Desarrollar y mantener procedimientos para medir la eficacia y eficiencia del
sistema de gestion de la seguridad operacional implementada por la
organizacion y establecer controles de la gestion de riesgos de seguridad
operacional mediante auditorias.

b) Garantizar la elaboracion y operacion del SMS efectuando verificaciones por
muestreo del cumplimiento de los requisitos y de las condiciones de
operacion del aerédromo.

5.1.2.La eficacia del sistema de gestion de la seguridad operacional debe ser verificado
mediante indicadores y cumplimiento de metas establecidas.

5.2. Observacion y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional
5.2.1.El explotador de aerédromo debe:

a) Implementar y desarrollar un programa de auditoria interna/externa de la
seguridad operacional que abarque todas las actividades realizadas en el
aerédromo y que resulte aceptable a la DGAC. Esta supervision de la
seguridad operacional debe abarcar también el analisis de los problemas de
los factores humanos relativos a grupos de empleados, de forma tal que
permita proporcionar un buen conocimiento de los peligros relacionados con
la seguridad operacional.

b) Establecer procedimientos para verificar el desempefo de seguridad
operacional de la organizacion, de acuerdo a los lineamientos establecidos
en las politicas y los objetivos de seguridad operacional aprobados por la
organizacion y aceptados por la DGAC, asi como, validar la eficacia de los
controles de que determinan el nivel de riesgo de seguridad operacional,
implantados.

c) lIdentificar en el SMS las desviaciones/exenciones, estableciendo Ila
evaluacion permanente.

5.2.2.Los medios de supervisiéon y medicién del desempeno de seguridad operacional
deben incluir:

a) Reporte de seguridad operacional;

b) Auditorias de seguridad operacional;

c) Encuestas de seguridad operacional;
d) Revisiones de seguridad operacional;
e) Estudios de seguridad operacional; e

f)  Investigaciones internas y/o externas de seguridad operacional.
5.2.3.Las auditorias periddicas deben efectuarse mediante un ciclo en el que conste:
a) Por lo menos una auditoria del SMS;
b) Verificacién por muestreo de temas especificos; y/o

c¢) Cuando se sospeche que la seguridad operacional esta en peligro.
5.3. Gestion del cambio

5.3.1.El explotador de aerédromo debera establecer un proceso formal que permita
identificar los cambios que podrian afectar el nivel de riesgos de seguridad
operacional asociados con sus productos o servicios e identificar y gestionar los
riesgos de seguridad operacional que puedan emerger de aquellos cambios.

5.3.2.El explotador de aer6dromo para la gestion del cambio debe:
a) Identificar los cambios tanto a nivel operacional, como de la organizacion, que

puedan afectar los procesos y servicios establecidos, asi como los cambios a
las interfaces del SMS con organizaciones externas;
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b) Tareas de rutina (inspecciones al area de movimiento, ayudas visuales,
letreros, areas no pavimentadas y otros) y cambios especificos (caracteristicas
fisicas, instalaciones o equipos, tipos de operacién, estructura organizacional,
procedimientos operacionales, y otros).

c) Describir los arreglos para asegurar el desempeino de seguridad operacional
antes de implantar los cambios; y

d) Eliminar o modificar los controles de riesgo de seguridad operacional que ya
no se requieren debido a los cambios en el ambiente operacional.

e) Tener un archivo de la documentacion de la gestion de cambio

5.3.3.Todos los cambios previstos que el explotador de aerédromo planifique
implementar en el aer6dromo, deben ser evaluados en funcién de la categoria de
los mismos antes de la aplicacion efectiva de estos cambios.

Nota: Cuando el cambio se relaciona con un tipo/modelo de avion nuevo para el aerédromo, se debe llevar a
cabo un estudio de compatibilidad, como se especifica en la Seccion 5.5 de este Capitulo.

5.4. Mejora continua del sistema de seguridad operacional

5.4.1.El explotador de aerédromo como parte de las actividades de garantia de
seguridad operacional del SMS, debe:

a) lIdentificar las causas de bajo desempefio del SMS
b) Determinar las implicaciones para su operacion, y

c) Redctificar las situaciones que implican estandares de desempeno bajo a fin
asegurar la mejora continua del SMS.

5.4.2.L.a mejora continua del sistema de seguridad operacional debe incluir:

a) Evaluaciones proactivas y reactivas de las instalaciones, equipamiento,
documentacién y procedimientos, y la verificacion de la eficacia de las
estrategias de control de los riesgos de seguridad operacional,

b) Evaluacion proactiva del desempefio individual y verificacion del
cumplimiento de las responsabilidades de seguridad operacional; y

c) Revision periodica del sistema de gestion de seguridad operacional que
incluya revisar la politica y los objetivos trazados por la alta gerencia, como
asi también evaluar si los procedimientos del sistema son adecuados a las
condiciones actuales y previstas a nivel operacional y organizacional.

5.5. Compatibilidad de aerédromos (Estudio de compatibilidad)

5.5.1.Cuando un aerédromo da cabida a un avidon que supera las caracteristicas
certificadas (del aerédromo), el explotador de aerédromo, debe evaluar la
compatibilidad entre las operaciones de los aviones y la infraestructura y
operaciones del aerédromo.

5.5.2.Debe llevarse a cabo un estudio de compatibilidad conjunto entre las partes
interesadas afectadas, entre ellas, el explotador de aerédromo, explotadores
aéreos, servicios especializados aeroportuarios (handling) y los proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSP).

5.5.3.El explotador de aerédromo, debe establecer en el Manual de Aerédromo o
equivalente, las etapas del arreglo, que debe documentarse convenientemente,
entre el explotador aéreo y el explotador del aerédromo para introducir un
tipo/subtipo de aviéon nuevo para el aerédromo, entre ellos:

a) Solicitud presentada por el explotador aéreo solicitando al explotador de
aerédromo operar un tipo/subtipo de avién nuevo para el aerédromo;

b) Determinacion de los medios posibles, establecidos por el explotador de
aerédromo, para dar cabida al tipo/subtipo de avion, lo que incluye el acceso
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a areas de movimientos y, de ser necesario, considerar la posibilidad y
viabilidad econémica de mejorar la infraestructura del aerédromo; y

c) Evaluacion conjunta (el explotador de aerédromo y el explotador de

aeronaves) de la evaluacién del explotador de aerédromo, y si es posible dar
cabida a las operaciones del tipo/subtipo de avién y, en caso afirmativo, en
qué condiciones.

5.5.4.Deben incluirse en el estudio de compatibilidad del aerédromo los siguientes
procedimientos:

a) ldentificar las caracteristicas fisicas y operacionales del avion;

b) Identificar los requisitos normativos aplicables;

c) Determinar la idoneidad de la infraestructura e instalaciones del aerédromo

respecto de los requisitos del nuevo avion;

d) Identificar los cambios requeridos al aerédromo;

e) Examinar las superficies limitadoras de obstaculos del aerédromo, si

f)

corresponde;

Documentar el estudio de compatibilidad; y

g) Efectuar las evaluaciones necesarias de la seguridad operacional, que se

determiné realizar durante el estudio de compatibilidad.

5.5.5.Los resultados del estudio de compatibilidad deben permitir la toma de decisiones
y brindar:

a)

b)

5.5.6.El

al explotador de aerédromo la informacién necesaria para que decida si
permite:

(i) la operacion del avion especifico en el aerédromo;

(i) los cambios que requieren la infraestructura e instalaciones del aer6dromo
a fin de garantizar la seguridad de las operaciones del aerédromo
tomando en consideracion el desarrollo del aerédromo

a la DGAC la informacién necesaria para la vigilancia de la seguridad
operacional y el control permanente de las condiciones de operacion
especificadas en la certificacion del aerédromo y la autorizacion de
funcionamiento, cuando sea aplicable.

Estudio de compatibilidad debe ser aceptado por la DGAC, ser incluido en el

Manual de Aerédromo o equivalente y publicado en la AlP.

6. PROMOCION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

6.1. Instruccion y educacién

6.1.1.

El explotador de aerédromo debe:

a) Elaborar un programa de entrenamiento y capacitacion de seguridad
operacional que asegure que el personal cuente con la instruccion y
competencias necesarias para cumplir con sus funciones establecidas el
marco del SMS.

b) Desarrollar y mantener el programa de entrenamiento de seguridad
operacional que asegure que el personal esté adecuadamente entrenado y
competente para el cumplimiento de las obligaciones del SMS.

. El programa de entrenamiento y capacitacion en seguridad operacional debe ser

aceptado por la DGAC.

. El entrenamiento del personal del explotador de aerédromo debe ser registrado

y actualizado periédicamente, debiendo ser presentado a los inspectores de la
DGAC cuando lo soliciten.
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6.2. Comunicacioén de la seguridad operacional

6.2.1.

6.2.2.

El explotador de aerédromo debe:

a) Establecer procedimientos y mecanismos para la comunicacion y difusién
sobre seguridad operacional que asegure que todo el personal aeronautico
conozca del alcance del SMS.

b) Comunicar periédicamente el objetivo de determinadas medidas o cambios
que afecten la seguridad operacional y cada vez que se introducen o
modifican procedimientos de seguridad operacional.

El explotador de aerédromo, podra utilizar los siguientes medios de
comunicacion:

a) Circulares de noticias;
b) Boletines;
c) Panfletos y/o

d) Cualquier medio que se considere conveniente.

7. ANALISIS DE BRECHAS DEL SMS

7.1. Analisis de brechas

7.1.1.

El explotador de aer6dromo para la puesta en practica del SMS debe establecer
los procedimientos para determinar el analisis de brechas, con la finalidad de
identificar cuales son los componentes y elementos del SMS que estan
actualmente funcionando y qué componentes y elementos se deben agregar o
modificar para alcanzar las metas propuestas. Este analisis se conoce como
analisis de brechas (GAP analisis) e implica la comparacion entre los requisitos
del SMS y los recursos existentes del operador de aerédromo (ver Adjunto B).

El andlisis de brechas debe ser documentado, debiendo los resultados servir
para la evaluacion de los componentes y los elementos que debe contener la
estructura del SMS asi como identificar los elementos que necesitan ser
desarrollados lo cual formara la base del plan de implementacion del SMS.

7.2. Plan de accion y tareas de implantacion

7.21.

7.2.2.

El explotador de aerédromo debe elaborar un plan detallado sobre las acciones
y tareas a implementar sobre las brechas determinadas y como transformar
éstas en tareas requeridas especificas relacionadas con los procesos vy
procedimientos de la organizacion.

El explotador de aerédromo debe asignar a una persona o grupo de personas
las tareas correspondientes para que asuma las acciones respectivas.

7.3. Cronograma de implantacion de las tareas/acciones

7.3.1.

7.3.2.

El explotador de aerédromo debe desarrollar el cronograma de implementacion
del SMS basado en las tareas y acciones determinadas, definiendo los hitos con
puntos de inicio y fin de cada tarea, dicho cronograma debera ser presentado a
la DGAC.

En el enfoque de implantacion por etapas, cada tarea/accion requerida debe
estar organizada de acuerdo con sus elementos y etapas respectivas. Si la
cantidad de tareas requeridas y los hitos resultantes son demasiados, se puede
optar por utilizar una carta tipo Gantt.

Nota. — El explotador de aerédromo para el analisis de brechas también puede guiarse por la lista de
verificacién del Analisis de Brechas del numeral 9.7 del Manual de Gestion de la Seguridad Operacional del
Doc. 9859 de OACI. (www.icao.int/SMI)
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, APENDICE 16 ,
SUCESOS DE NOTIFICACION OBLIGATORIA RELACIONADOS A LOS AERODROMOS

1. Generalidades

En conformidad con la RAP 314, parrafo 1.3.4, es obligatorio que los explotadores de aerédromos
informen accidentes, incidentes graves, incidentes u otros sucesos relacionados con la seguridad
operacional en la aviacion a la Direccion de Seguridad Aeronautica de la Direccion General de
Aeronautica Civil.

1.1. Los explotadores de aerédromos deben informar de accidentes e incidentes graves,
entre ellos:
a) salidas de pista;
b) aterrizajes demasiado cortos;
c) incursiones en la pista;
d) aterrizaje o despegue en una calle de rodaje; y
e) sucesos relacionados con choques con fauna silvestre.

1.2. Ademas de los accidentes e incidentes graves, los explotadores de aerédromo deberan
comunicar los sucesos de seguridad operacional de los siguientes tipos:
a) sucesos relacionados con objetos extrafios (FOD) y dafios producidos por objetos
extranos;
b) otras salidas (de calle de rodaje o plataforma);
c) otras incursiones (en calle de rodaje o plataforma); y
colisiones en tierra.

1.3. Los explotadores de aerédromo de notificar e informar de los sucesos establecidos en
el numeral 2 del presente apéndice, segun el cronograma establecido en la Tabla 1.1.

Notificacion a | Envié del | Informe de
laDGACo ala | Informe a Ila | Investigacion a
CIAA* DGAC o a la | laDGAC**
CIAA
ACCIDENTE Inmediato/lo Dentro de las 24 | 90 dias
antes posible horas
INCIDENTE Inmediato/lo Dentro de las 48 | 60 dias
GRAVE antes posible horas
INCIDENTE N/A Dentro de las 72 | 30 dias
horas (Donde sea
necesario)
OTROS N/A Dentro de las 72 | 30 dias
SUCESOS horas (Donde sea
necesario)
i El teléfono o correo electrénico constituird, en la mayoria de los casos,
los medios mas adecuados y rapidos para enviar una notificacion.
**  Esta columna no se aplica a los informes de investigacion de la CIAA.

Tabla 1.1
Los explotadores de aerédromos deben coordinar con todos los usuarios del aerédromo,
incluidos los explotadores de aeronaves, los servicios especializados aeroportuarios, los
proveedores de servicios de navegacion aérea y otras partes interesadas, para que la
recopilacion de sucesos de seguridad operacional y sus datos criticos correspondientes sea mas
completa y precisa.

2. DATOS CRITICOS RELATIVOS A SUCESOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL
INFORMADOS EN LOS AERODROMOS

Cuando se informa de sucesos de seguridad operacional del tipo que se detalla a continuacion,

deben recabarse los datos criticos que se enumeran, siempre que sea pertinente y factible. Para

ello puede ser necesario un esfuerzo de colaboracion del explotador de aerédromo, el proveedor

de servicio de navegacion aérea (ANSP) y otras partes que intervienen segun la gravedad del

riesgo potencial atribuido a cada suceso.
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2.1. Salidas de pista

a)
b)
c)
d)
e)
f)

g)
i)

tipo de suceso (desviacion lateral, aterrizaje demasiado largo);

aterrizaje/despegue;

tipo de aproximacion en caso de tratarse de un aterrizaje;

fecha y hora (hora local o UTC);

tipo de avion;

pista:

1) dimensiones (anchura/longitud);

2) pendientes;

3) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el borde
de la pista);

4) area de seguridad de extremo de pista (RESA) (si/no, en caso afirmativo,
orientacién, dimensiones y estructura);

5) pista contaminada (si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante (nieve
fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar), espesor del contaminante);

viento (direccion y velocidad);

visibilidad;

detalles de la salida:

1) velocidad de salida o estimacion;

2) angulo del avién respecto del borde de la pista;

3) distancia entre la toma de contacto y la salida;

4) descripcion de la trayectoria del avion cuando se encuentra en la franja de pista
y/o RESA; y

5) detalles de la ubicacién del avion al detenerse.

Nota 1. — En caso de aterrizaje demasiado largo, debe incluirse en el informe la posicién longitudinal respecto
de la ubicacioén del umbral y/o el final de la superficie de la pista y la posicion lateral respecto del borde lateral
de la pista o el eje de la pista.

Nota 2. — Se considera a las salidas de pista incidentes graves, si no son accidentes, de conformidad con el
Anexo 13, Adjunto C de la OACI.

2.2. Aterrizaje demasiado corto (fuera de la pista)

a)

b)
c)

tipo de suceso (aterrizaje demasiado cortd, fuera de la pista, contactos laterales y
cualquier suceso donde el tren de aterrizaje hace contacto fuera de la pista);

tipo de aproximacion;

guia vertical basada en tierra disponible y en funcionamiento (sistema de aterrizaje
por instrumentos (ILS), indicador de trayectoria de aproximacion de precision
(PAPI), indicador simplificado de trayectoria de aproximacion de precision (APAPI);
fecha y hora (hora local o UTC);

velocidad (incluyendo rafagas), descripcion (calmo/variable) y direccion del viento;
visibilidad;

tipo de avion;

pista:

1) dimensiones (anchura/longitud);

2) pendientes;

3) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el borde
de la pista);

4) RESA (si/no, en caso afirmativo, direccion magnética de la pista (QFU),
dimensiones y estructura);

5) pista contaminada (si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante (nieve
fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar), espesor del contaminante);
detalles del aterrizaje demasiado corto (velocidad del avion durante la toma de
contacto, distancia entre la toma de contacto y el borde de la pista, causas del

suceso):
1) descripcién de la trayectoria del avién tras la toma de contacto.

Nota. — Se considera a los aterrizajes demasiados cortos incidentes graves e incluso accidentes, segtn el
Anexo 13, Adjunto C de la OACI.
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2.3. Incursion en la pista
a) elementos que intervienen (avion/vehiculo; avién/avion; avién/persona);
b) fecha y hora (hora local o UTC);
c) tipo de avidn, aterrizaje/despegue, tipo de aproximacion;
d) tipo de vehiculo, ubicacion;
e) pista:
1) dimensiones (anchura/longitud);
2) pendientes/visibilidad directa;
3) umbral desplazado (si/no, en caso afirmativo, distancia entre el umbral y el borde
de la pista);
4) salidas rapidas;
5) viento;
6) visibilidad;
f) detalles de la incursion:
1) descripcion de la trayectoria y velocidad de ambos vehiculos/aviones;
2) distancia estimada (horizontal y vertical) entre los elementos que intervienen;
3) superficies operacionales contaminadas en la zona de la incursion (si/no, en
caso afirmativo, tipo de contaminante (nieve fundente, nieve, hielo, agua, otros
(especificar), espesor del contaminante).

Nota 1. — Se considera a las incursiones en la pista clasificadas con gravedad a incidentes graves, segtn
el Anexo 13, Adjunto C de la OACI.

Nota 2. — En el Manual sobre la prevencion de incursiones en la pista (Doc 9870), se incluyen textos de
orientacioén sobre la prevencion de las incursiones en la pista, incluida la clasificacién de la gravedad.

2.4. Aterrizaje o despegue en calle de rodaje
a) aterrizaje/despegue;
b) tipo de aproximacion, si procede;
c) fechay hora (horalocal o UTC);
d) viento;
e) visibilidad;
f) tipo de avion;
g) calle de rodaje:
1) dimensiones (anchura/longitud);
2) pendientes;
h) detalles del suceso:
1) factores que pueden contribuir (por ejemplo, iluminaciéon inadecuada,
procedimiento no aplicado, obras, sefalizacion inadecuada o confusa).

Nota. — Se considera a los aterrizajes y despegues en calle de rodaje incidentes graves segun el Anexo 13,
Adjunto C de la OACI.

2.5. Sucesos relacionados con FOD

a) tipo de suceso;

b) ubicacion (pista, orientacion, o calle de rodaje, puesto), ubicacién del FOD, incluidas
las posiciones lateral y longitudinal, de ser posible;

c) fechay hora (horalocal o UTC);

d) descripcién del FOD:
1) nombre (de ser posible);
2) formay dimensiones;
3) material;
4) color;
5) origen [si se conoce: iluminacién, infraestructura, obras, animales, aviones,

condiciones ambientales (viento, etc.)].

2.6. Otras salidas (es decir, de calle de rodaje o plataforma)
a) tipo de suceso;
b) ubicacion;
c) fechay hora (horalocal o UTC);
d) tipo de avion;

NE - Revision 002 AP 16-3 Enmienda 2
Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 16- Volumen | Sucesos de Notificacion Obligatoria Relacionados a los Aerédromos

e) calle de rodaje:

1) dimensiones (anchura/longitud);

2) pendientes;

3) si se encuentra en una seccién curva: superficies de enlace (si/no vy
caracteristicas);

4) calle de rodaje contaminada [si/no, en caso afirmativo, tipo de contaminante:
nieve fundente, nieve, hielo, agua, otros (especificar) y espesor del
contaminante];

f) viento (direccion y velocidad);

g) detalles de la salida (velocidad de salida o estimacion, angulo del avién respecto del
borde de la calle de rodaje, en una seccién curva o recta, causas del suceso);

h) detalles de la ubicacion del avion al detenerse.

2.7. Otras incursiones (es decir, en calle de rodaje o plataforma)
Mismos datos que en el punto 2.2 (aterrizaje demasiado corto).
2.8 Sucesos relativos a choques con aves y otros elementos de la fauna silvestre

Debe efectuarse de conformidad con los datos del sistema de notificacion de la OACI
de los choques con aves «IBIS» (ingestion, colisién, riesgo de colisiones o maniobras
evasivas tomadas por una aeronave para evitar fauna salvaje en el area de movimiento
de un aerédromo). Si no hubo colisién y se esquivo el animal, se debe precisar la
ubicacion del animal cuando se evité la colision.

Nota. — Segun el Doc. 9137 AN/898, Parte 3 “Control del Peligro que representa la fauna silvestre”, se
considera Incidentes Graves a los incidentes en los cuales la presencia de aves u otros animales silvestres
en el aerédromo o sus inmediaciones haya afectado de algun modo a un vuelo, se hayan encontrado o no

pruebas de algun choque.

2.9 Colisiones en tierra

a) tipo de suceso (colision en tierra);
b) ubicacion:
1) plataforma;
2) area de maniobra;
3) pista, calle de rodaje;
4) contaminante (si procede: tipo y espesor);
5) viento (si procede);
c) fechay hora (horalocal o UTC);
d) fase de vuelo (por ejemplo, salida de calle de rodaje, rodaje de salida, arranque de
motor/empuje);
€) avion (aviones) que intervienen:
1) tipo de avion y trayectoria;
f) vehiculo(s) que interviene(n):
1) tipo de vehiculo y trayectoria;
g) dafos materiales (a aviones y/o vehiculos), dafios a seres humanos y ubicacién de
los dafos;
h) fase de operacion, si afecta a los servicios especializados aeroportuarios;
i) descripcion de la colision:
1) velocidad estimada de ambos vehiculos y/o aviones;
2) descripcidn de la trayectoria de los aviones y/o vehiculos.

Nota 1. — Las colisiones en tierra en las que intervienen aviones pueden considerarse incidentes, incidentes
graves o accidentes. Si se las clasifica como incidentes, deben ser investigadas como parte del SMS del
aerédromo. Si se las clasifica como incidentes graves o accidentes, implica que debe intervenir la DGAC/CIAA
cuando corresponda, por lo tanto, se requiere establecer un mecanismo de coordinaciéon con dichas
autoridades.

Nota 2. — Las colisiones en tierra en las que no intervienen aviones pueden considerarse un incidente e
investigarse como parte del SMS del aeré6dromo.

2.10 Sucesos relativos a la asistencia en tierra de aeronaves
a) Tipo de suceso:
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1) Transporte, intento de transporte o manipulacion de mercancias peligrosas que
han puesto en peligro, o que podrian haber puesto en peligro, la seguridad de
la operacion, o haber dado lugar a una situacién de inseguridad (por ejemplo:
incidente o accidente imputable a mercancias peligrosas segun la definiciéon de
las Instrucciones Técnicas de la OACI).

2) Derrame significativo durante el reabastecimiento de combustible.

3) Fallo, malfuncionamiento o defecto de equipos de tierra utilizados para la
asistencia en tierra que tengan o puedan tener como consecuencia dafos a la
aeronave [por ejemplo: barra de arrastre, arrancador neumatico o unidad de
potencia en tierra («GPUy).

4) Interferencia causada por vehiculo o persona, durante el proceso asistido
(push-back), retroceso autébnomo con motor (power-back), y rodaje.

5) Colision a aeronave provocada por equipos o vehiculos de asistencia en tierra.

6) Cualquier suceso en el que el desempefo humano haya contribuido de forma
directa, o podria haber contribuido a un accidente o incidente grave.

b) Ubicacion:
1) plataforma;
2) area de maniobra;
3) pista, calle de rodaje;

c) fechay hora (horalocal o UTC);

d) avion (aviones) que intervienen:
1) tipo de avién
2) explotador aéreo
3) matricula

e) vehiculo(s) que interviene(n):
1) Empresa
2) Placa de rodaje
3) Cddigo
4) Tipo de vehiculo

f) dafos materiales (a aviones y/o vehiculos y/o infraestructura), dafios a seres
humanos y ubicacion de los dafos;

g) fase de operacion, si afecta a los servicios especializados aeroportuarios;

h) descripcion del suceso.

2.1 Otros sucesos

a) Incendio, humo o explosiones en las instalaciones y equipo del aerédromo y sus
proximidades, que ha puesto, o que podria haber puesto, en peligro la aeronave, a
sus ocupantes o a cualquier otra persona.

b) Evento con haz de luz laser o luces no aeronauticas en o las inmediaciones de los
aeropuertos.

c) Cualquier suceso en el que el desempefio humano haya contribuido de forma
directa, o podria haber contribuido, a un accidente o a un incidente grave.
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FORMULARIO DE NOTIFICACION DE SUCESOS OBLIGATORIOS

Codigo:
Formulario de Notificacion Obligatoria de Sucesos: Aerédromos Revision:
Fecha:
Esta notificacion no tiene la naturaleza de denuncia ni puede dar lugar a la determinacion de responsabilidades, salvo en
supuestos de dolo o negligencia grave
Enviar a: sucesosdgac@mtc.qob.pe (Notificacion segiin Apéndice 16 RAP 314). Si considera el hecho a notificar
como accidente o incidente grave, contacte INMEDIATAMENTE con la CIAA llamando al teléfono 615-7488 Anx.
6267/1460, 920473511 o ciaa@mic.gob.pe (24H) (Ley 27261 Titulo XV, del 9 de mayo del 2000 )
1.TIPO DEL 1.1 Accidentes e Incidentes 1.2 Sucesos de Seguridad Operacional
SUCESO Graves
a. Salidas de pista; 0 a. Sucesos relacionados con objetos 0
extrafios (FOD).
b.  Aterrizajes demasiado cortos; O b. Salidas de calle de rodaje o O
plataforma;
c. Incursiones en la pista; 0 c. Incursiones en calle de rodaje o 0
plataforma;
d. Aterrizaje o despegue en una 0 d. Colisiones en tierra. 0
calle de rodaje;
e. Sucesos relacionados con 0 e. Sucesos relativos a la asistencia 0
choques con fauna silvestre. en tierra de aeronave.
f. Otros sucesos
1.- Incendio, humo, explosiones en | []
las instalaciones y equipo del
aerédromo
2.-Evento con haz de luz laser o | []
luces no aeronauticas.
3. Evento con Aeronaves Pilotadas
a Distancia (RPAS)
4.-Cualquier otro suceso en el que | []
el desempefio humano haya
contribuido en forma directa o
podria haber contribuido a un
accidente o incidente grave
2. Datos del 2.1 Nombre |Datos se deben 2.2 Ciudad Datos se deben llenar automatico al
Aeropuerto llenar automatico al elegir codigo OACI
elegir cédigo OACI
2.3 COD Usar Tabla codigo 2.4 Nombre del Datos se deben llenar automatico al
OACI IOACI de base de Explotador elegir cédigo OACI
datos de modulo de
AGA
3. Informacion 3.1 Fecha dd/mm/aaaa 3.3 Ubicacion del Suceso | Campo libre de 100 caracteres
del Suceso 3.2 Hora hh:mm 3.4 Fase de Vuelo Usar Tabla de fase de vuelo
(UTC)
3.4 Descripcion del Suceso
Campo libre de 500 caracteres alfanuméricos
Explotador . .
Aeronave (1) aéreo Matricula Buscar Matricula
4.Instalaciones o Aeronave (1) Egggtador Matricula Buscar Matricula
elementos - : -
. L Campo libre de Placa de Rodaje Campo libre de 50
AbEAlE Uslelts (i) PreplEiE 50 caracteres Cédigo AD caracteres
. L Campo libre de Placa de Rodaje Campo libre de 50
YElEI () Ptz 2 50 caracteres Cédigo AD caracteres
5.DATOS DEL Marque esta casilla si desea ser contactado de forma confidencial por la DGAC d
NOTIFICADOR en lo relativo a este suceso que notifica
5.1 NOMBRE 5.2CARGO |
5.3 ORGANIZACION
5.4 DIRECCION
5.5 TELEFONO 5.6 EMAIL ‘5.7 FECHA DE NOTIF.
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ADJUNTO A
IMPLEMENTACION DEL SMS POR ETAPAS

Nota 1. — Es posible que, en algunos documentos, al referirse a Etapas diga Fases.

1.

Aplicabilidad

La implementacion del SMS por etapas como se describe en el parrafo (2) se aplica
solamente a explotadores descritos en el parrafo 1.2 del Apéndice 15 de la RAP 314. Los
solicitantes de un Certificado de Operacion y Servicios Aeroportuarios nuevo, deberan tener
implementados y listos para su aplicacion los 4 componentes y 12 elementos de su Sistema
de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS), de una manera aceptable para la DGAC, al
momento de la emision del Certificado.

Generalidades

2.1.

2.2.

2.3.

24.

El objetivo de este Apéndice es introducir un ejemplo de las cuatro (4) etapas de

implementacién de SMS de manera sistematica.

Entre los motivos para un enfoque en etapas para la implementacion de SMS se

incluyen:

a) la disposicion de una serie de pasos gestionables que se deban seguir para la
implementacion de un SMS, como la asignacién de recursos;

b) la necesidad de permitir la implementacion de elementos del marco de trabajo de
SMS en varias secuencias, segun los resultados de cada analisis de brechas del
proveedor de servicios;

c) la disponibilidad inicial de los datos y procesos analiticos para respaldar las
practicas de gestion de la seguridad operacional reactiva, proactiva y

d) la necesidad de un proceso metodologico para garantizar la implementacion de
SMS eficaz y sustentable.

El enfoque en etapas reconoce que la implementacion de un SMS completamente
maduro es un proceso que toma varios afios. Un enfoque de implementacion en etapas
permite que el SMS sea mucho mas sdlido a medida que se completa cada etapa de
implementacién. Se completan los procesos de gestion de la seguridad operacional
fundamentales antes de pasar a etapas sucesivas que impliquen procesos de mayor
complejidad.

Se proponen cuatro etapas de implementacion para un SMS. Cada etapa se asocia con

varios elementos (o subelementos) segun el marco de trabajo del SMS de la OACI.

Resulta aparente que la configuracién particular de los elementos en este material guia

no esté disefiada para ser absoluta. Los explotadores de aerédromo en coordinacion

con la DGAC podran elegir hacer estos ajustes como mejor se considere segun las
circunstancias. En la Tabla 1 se muestra un resumen de las cuatro etapas de la
implementacion del SMS y sus elementos correspondientes.

Etapas de Implementacién

3.1.

ETAPA 1

a) El objetivo de la Etapa 1 de la implementacion de SMS es proporcionar a los
explotadores de aerédromo, un plano de como se cumpliran los requisitos del SMS
y se integraran en los sistemas de control de la organizacion, asi como también, un
marco de trabajo de responsabilidad para la implementacion del SMS.

b) Durante la Etapa 1, se establece una planificacion basica y la asignaciéon de
responsabilidades. Un aspecto central en la Etapa 1 es el analisis de brechas. A
partir del analisis de brechas, una organizacion puede determinar el estado de sus
procesos de gestion de la seguridad operacional existentes y puede comenzar a
planificar el desarrollo de otros procesos de gestion de la seguridad operacional. El
resultado importante de la Etapa 1 es el plan de implementacion del SMS.

c) Alfinalizar la Etapa 1, se deben finalizar las siguientes actividades de tal forma que
cumplan las expectativas de la DGAC, como se establece en los requisitos y el
material guia pertinentes:

() Compromiso y responsabilidad de la gestion — Elemento 1.1 (i)
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(iii)

(v)

(1) Identificar al ejecutivo responsable y las responsabilidades de
seguridad operacional de los gerentes. Esta actividad se basa en los
Elementos 1.1 y 1.2 del marco de trabajo del SMS de la OACI.

(2) Establecer un equipo de implementacion del SMS; El equipo debe
componerse de representantes de los departamentos pertinentes. El
papel del equipo es impulsar la implementaciéon de SMS desde la
etapa de planificacién hasta la implementacion final. Otras funciones
del equipo de implementacién incluiran, entre otros:

e Desarrollar el plan de implementacién de SMS;

e Garantizar la capacitacion adecuada de SMS y experiencia
técnica del equipo para implementar eficazmente los elementos
del SMS vy los procesos relacionados; y

e Controlar y notificar el progreso de la implementacién del SMS,
proporcionar actualizaciones regulares y coordinar con el
ejecutivo responsable de SMS.

(3) Definir el alcance de las actividades de la organizacion segun el cual
el SMS sera aplicable. El alcance de la aplicabilidad del SMS de la
organizacion se debera describir posteriormente en el documento del
SMS.

(4) Realizar un andlisis de brechas de los sistemas y procesos actuales
de la organizacién en relacion con los requisitos del marco de trabajo
del SMS de la OACI (o los requisitos reglamentarios de SMS
pertinentes).

Desarrollo del Plan de implementacion del SMS - Elemento 1.5 (i)

(1) Desarrollar un plan de implementacion del SMS acerca de como la
organizaciéon implementara el SMS sobre la base del sistema
identificado y las brechas del proceso que se generan del analisis de
brechas.

Nombramiento del personal de seguridad operacional — Elemento 1.3

(1) Identificar la persona clave de SMS (seguridad
operacional/calidad/funcidon) dentro de la organizacién que sera
responsable de administrar el SMS en nombre del ejecutivo
responsable.

(2) Establecer la oficina de servicios de seguridad operacional
responsable de la administracién y el mantenimiento del SMS.

Capacitaciéon y educacion— Elemento 4.1 (i)
(1) Realizar un analisis de las necesidades de capacitacion.
(2) Organizar y configurar programas para la capacitacion correcta de
todo el personal, de acuerdo con sus responsabilidades individuales
y su participacion en el SMS.
(3) Desarrollar la capacitacion de la seguridad operacional,
considerando:
e capacitacién inicial (seguridad operacional) especifica del
trabajo; y
e capacitacion recurrente.
costos asociados con la capacitacion.
Desarrollo de un proceso de validacion que mide la eficacia de la
capacitacion.
e Establecimiento de un sistema de registros de capacitacion de la
seguridad operacional.

Comunicacién de la seguridad operacional 4.2 (i)
(1) iniciar canales de comunicacion del SMS
(2) Establecer un medio para transferir informacion de seguridad
operacional mediante cualquiera de las siguientes opciones:
o folletos informativos, noticias y boletines de seguridad
operacional;
e sitios web, correo electrénico.
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3.2. ETAPA 2

El objetivo de la Etapa 2 es implementar procesos de gestion de seguridad operacional
fundamentales, mientras que al mismo tiempo de corrigen las posibles deficiencias en
los procesos de gestion de seguridad operacional existentes. La mayoria de las
organizaciones tendran implementadas ciertas actividades de gestiéon de seguridad
operacional basicas, en diferentes niveles de implementacion. Esta etapa esta orientada
a consolidar las actividades existentes y desarrollar aquellas que todavia no existen.

(i) Compromisos y responsabilidades de la gestion — Elemento 1.1 (ii)

(1)
()

(3)
(4)

(%)

(6)

Establecer la politica de seguridad operacional,

Solicitar que el ejecutivo responsable firme la politica de seguridad

operacional.

Comunicar la politica de seguridad operacional en toda la organizacion.

Establecer un programa de revision de la politica de seguridad operacional

para garantizar que sigue siendo pertinente y adecuada para la organizacion.

Establecer objetivos de seguridad operacional para el SMS mediante el

desarrollo de normas de rendimiento en materia de seguridad operacional en

términos de:

e indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional;

e niveles de objetivos y alertas de rendimiento en materia de seguridad
operacional; y

e planes de accion.

Establecer los requisitos del SMS para los subcontratistas, entre ellos:

e los requisitos de SMS en el proceso contratante; y

e los requisitos de SMS en la documentacion de licitacion.

(i) Responsabilidades de la seguridad operacional — Elemento 1.2

(1)
(2)
(3)
(4)

(®)

(6)
(7)

Definir las responsabilidades de la seguridad operacional y comunicarlas en
toda la organizacion.

Establecer el grupo de accion de seguridad operacional (SAG).

Establecer el comité de coordinaciéon de la seguridad operacional/SMS.
Definir las funciones claras para el SAG y el comité de coordinacion de la
seguridad operacional/SMS.

Establecer lineas de comunicacion entre la oficina de servicios de seguridad
operacional, el ejecutivo responsable, el SAG y el comité de coordinacién de
la seguridad operacional/SMS.

Asignar un ejecutivo responsable como el lider del comité de coordinacion de
seguridad operacional/SMS.

Desarrollar un programa de reuniones para la oficina de servicios de
seguridad operacional para reunirse con el comité de coordinacién de
seguridad operacional/SMS y el SAG, segun sea necesario.

(i) Coordinacidén de la planificacion de respuesta ante emergencias — Elemento

1.4
(1)

()
@)
(4)

()
(6)

Revisar la descripcion del ERP relacionado con la delegacion de autoridad y
asignacion de responsabilidades de emergencia.

Establecer procedimientos de coordinacién para medidas mediante el
personal clave durante la emergencia y volver a las operaciones normales.
Identificar entidades externas que interactuaran con la organizaciéon durante
situaciones de emergencia.

Evaluar los ERP respectivos de las entidades externas.

Establecer la coordinacién entre los diferentes ERP.

Incorporar informacion acerca de la coordinacion entre los diferentes ERP en
la documentaciéon de SMS de la organizacion.

(iv) Documentacion del SMS - Elemento 1.5 (ii)
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(1)

3.3. ETAPA3

Crear un sistema de documentacién de SMS para describir, guardar,
recuperar y archivar toda la informacion y los registros relacionados con el
SMS, al:

a) desarrollar un documento de SMS que sea un manual independiente o
una seccion distinta dentro de un manual institucional controlado
existente;

b) establecer un sistema de archivo de SMS para recopilar y mantener los
registros actuales en relacién con los procesos de SMS constantes de la
organizacion;

c) mantener registros para proporcionar una referencia histérica, asi como
también, el estado actual de todos los procesos de SMS, como por
ejemplo: un registro de peligros; un indice de evaluaciones de seguridad
operacional completadas; registros de capacitacion de seguridad
operacional; los SPI actuales y los objetivos de seguridad operacional
asociados; informes de auditoria interna de SMS; actas de la reunién del
comité de SMS/seguridad operacional y el plan de implementacién de
SMS;

d) mantener registros que serviran como evidencia de la operacion de SMS
y las actividades durante la evaluacién o auditoria internas o externas
del SMS.

El objetivo de la Etapa 3 es establecer procesos de gestion de riesgos de la seguridad
operacional. Hacia el final de la Etapa 3, la organizacion estara lista para recopilar datos
de seguridad operacional y realizar los analisis de seguridad operacional basados en la
informacion obtenida mediante diversos sistemas de notificacion.

(i) Identificacion de peligros— Elemento 2.1 (i)

(1)
()
©)

Establecer un procedimiento de notificacion de peligros voluntaria. (Véase el
Apéndice 5 del Anexo 6, Parte | de la OACI para guia).

Establecer un programa para la revision sistematica de todos los procesos
relacionados con la seguridad.

Establecer un proceso para la priorizacion y asignacién de peligros
identificados para la mitigacién de riesgos.

(if) Evaluacién y mitigacion de riesgos de seguridad operacional — Elemento 2.2

(1)
(2)
@)

Establecer procedimientos de gestion de riesgos de la seguridad operacional.
Desarrollar y adoptar matrices de riesgos de seguridad operacional.

Incluir matrices de riesgos de seguridad operacional adoptados e
instrucciones asociadas en el material de capacitacién de la gestion de
riesgos o SMS de la organizacién.

(ili) Control y mediciéon del rendimiento en materia de seguridad operacional —
Elemento 3.1(i)

(1)
()

@)

(4)

establecer procedimientos de notificacion e investigacién de sucesos;
establecer un sistema de recopilacion y procesamiento de datos de seguridad
operacional;

Establecer indicadores de seguridad operacional de resultado (baja
probabilidad/alta gravedad, alta probabilidad/baja gravedad) e indicadores de
avanzada y establecer una configuracion de objetivos y alertas asociada (Ej.
tasas de accidentes, tasas de incidentes graves y el control de los resultados
de no cumplimiento de alto riesgo).

Lograr un acuerdo con la DGAC sobre los indicadores de rendimiento en
materia de seguridad operacional y objetivos de rendimiento en materia de
seguridad operacional.

(iv) Gestion de cambio — Elemento 3.2

(1)

Establecer un procedimiento formal de la gestién de cambio que considere:
(a) la vulnerabilidad de los sistemas y actividades;
(b) la estabilidad de los sistemas y entornos operacionales;
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(c) rendimiento pasado;
(d) cambios reglamentarios, industriales y tecnolégicos.

(2) Garantizar que los procedimientos de la gestion de cambio aborden el
impacto de los registros existentes de rendimiento en materia de seguridad
operacional y de mitigacion de riesgos antes de implementar nuevos cambios.

(3) Establecer procedimientos para garantizar que se lleve a cabo (o se
considere) la evaluacion de seguridad operacional de las operaciones, los
procesos y los equipos relacionados con la seguridad operacional de la
aviacion, segun corresponda, antes de ponerlos en servicio.

(v) Mejora continua del SMS — Elemento 3.3(i)
(1) desarrollar formularios para las evaluaciones internas
(2) establecer un programa interno de auditoria de la calidad;
(3) establecer un programa externo de auditoria de la calidad.
(4) desarrollar documentacion pertinente para el aseguramiento de la seguridad
operacional.

3.4. ETAPA 4
La Etapa 4 es la etapa final de la implementacion de SMS. Esta etapa implica la
implementacion madura de la gestion de riesgos de la seguridad operacional y el
aseguramiento de la seguridad operacional. En esta etapa, el aseguramiento de la
seguridad operacional se evalua mediante la implementacién de control periddico,
retroalimentacion y una medida correctiva continua para mantener la eficacia de los
controles de riesgos de seguridad operacional.

(i) Compromiso y responsabilidad de la gestion — Elemento 1.1(iii)
Mejorar el procedimiento disciplinario/la politica existentes con una debida
consideracion de los errores o las equivocaciones accidentales de las infracciones
deliberadas o graves.

(ii) Identificacion de peligros — Elemento 2.1(ii)

(1) integrar los peligros identificados a partir de los informes de investigacion de
sucesos con el sistema de notificacion de peligros voluntaria;

(2) integrar procedimientos de identificacion de peligros y gestién de riesgos con
el SMS del subcontratista o el cliente, donde corresponda.

(3) Sifuera necesario, desarrollar un proceso para priorizar peligros recopilados
para la mitigacion de riesgos segun las areas de mayor necesidad o
preocupacion.

(ili) Control y mediciéon del rendimiento en materia de seguridad operacional —

Elemento 3.1(ii)

(1) Mejorar el sistema de recopilacién y procesamiento de datos de seguridad
operacional e incluir metas de rendimiento en materia de seguridad
operacional.

(2) Establecer indicadores de seguridad operacional de resultados y avanzados
relacionando con las metas de rendimiento en materia de seguridad
operacional, niveles de alertas, segun corresponda

(iv) Mejora continua del SMS — Elemento 3.3 (ii)
(1) Establecer programas de auditoria de SMS o integrarlos en programas de
auditoria internos y externos existentes.
(2) Establecer otros programas de revision/estudio de SMS operacional, donde
corresponda.

(v) Capacitacion y educacién — Elemento 4.1(ii)
Completar el programa de capacitacion de SMS para todo el personal pertinentes.

(vi) Comunicacion de seguridad operacional — Elemento 4.2(ii)(i)
Establecer mecanismos para promover la distribucion y el intercambio de
informacion de seguridad operacional de forma interna y externa.
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4. Elementos del SMS implementados progresivamente a través de las ETAPAS 1 a 4:
En la implementacion del enfoque en etapas, los siguientes tres elementos clave se
implementan progresivamente en cada una de las etapas:

4.1. Documentacion del SMS — Elemento 1.5
A medida que el SMS madura progresivamente, el manual del SMS pertinente y la
documentacion de la seguridad operacional deben revisarse y actualizarse en
conformidad. Esta actividad sera inherente a todas las etapas de la implementacién del
SMS y también debera mantenerse después de la implementacion.

4.2. Capacitacion y educacion — Elemento 4.1 y Comunicaciéon de la seguridad
operacional — Elemento 4.2
Al igual que con la documentacién de SMS, la capacitacion, la educacion y la
comunicacion de seguridad operacional son actividades continuas importantes en todas
las etapas de la implementaciéon del SMS. A medida que evoluciona el SMS, pueden
entrar en vigencia nuevos procesos, procedimientos o normativa o los procedimientos
existentes pueden cambiar para proveer los requisitos del SMS. Para garantizar que
todo el personal que participa en las tareas relacionadas con la seguridad operacional
comprende e implementa realmente estos cambios, es vital que la capacitacion y
comunicacion sigan siendo actividades continuas en toda la implementacion del SMS y
luego de completarse.

TABLA 1
Etapa 1 (6 Etapa 2 (6 meses) Etapa 3 (8 meses) Etapa 4 (8 meses)
meses*)
1. Elemento 1.1 del 1. Elemento 1.1 del SMS 1. Elemento 2.1 del SMS| 1. Elemento 1.1 del SMS
SMS (i): (ii): (i): (iii):
a) identificar al a) establecer la politicay a) establecer un | @) mejorarel
ejecutivo los objetivos de procedimiento  de procedimiento
responsable del seguridad operacional, notificacion de disciplinario/la politica
SMS; peligros voluntaria. existentes con una
2. Elemento 1.2 del SMS: debida consideracion
b) establecer un 2. Elemento 2.2 del SMS: de los errores o las
equipo de a) definir las Reeaeiones
implementacion responsabilidades de la | a) establecer _accndeptales de las
Manualdel SMS; gestion de la seguridad procedimientos  de |nfr_acmones
operacional en los gestién de riesgos de deliberadas o graves.
c)  definir el alcance del depgrtamentos la . seguridad | 5 Elemento 2.1 del SMS
SMS; pertinentes de la operacional. (ii):
organizacion;
d) realizar un analisis 3. Elemento 3.1 del SMS| a) integrar los peligros
de brechas de |b) establecer un | (i): identi- ficados a
SMS. mecanismo/comité  de partir de los infor-
coordinacion de SMS/ | a) establecer mes de investigacion
2. Elemento 1.5 del seguridad operacional; procedimientos  de de sucesos con el
SMS (i): notificacion e sistema de
c) establecer SAG por investigacion de notificacion de
a) desarrollar un plan departamento/divisional, sucesos; peligros voluntaria;
de implementacion donde corresponda. i .
del SMS. b) establecer un | b) integrar .procelshmlentos
3. Elemento 1.4 del SMS: sistema de de identificacion de
3. Elemento 1.3 del recopilacion y peligros y gestion de
SMS: a) establecer un plan de procesamiento  de riesgos con el SMS del
respuesta ante datos de seguridad subcontratista o el
a) establecer una emergencias. operacional cliente, donde
persona/oficina c) desarrollar SPI de corresponda.
clave responsable | 4. Elemento 1.5 del SMS (ii): resultados Y |3 Elemento 3.1 del SMS
dela avanzados y una (ii):
administraciény el | a) iniciar el desarrollo configuracion de
mantenimiento del progresivo  de  un objetivos y alertas | a) mejorar el sistema de
SMS. documento/manual  de asociada. recopilacion y
SMS y otra procesamiento de
4. Elemento 4.1 del documentacion de | 4. Elemento 3.2 del SMS: datos de seguridad
SMS (i): respaldo. operacional para
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a) establecer un
programa de
capacitacion  de
SMS para el
personal, con
prioridad para el
equipo de
implementacion
del SMS.

5. Elemento 4.2 del
SMS (i):

a) iniciar canales de
comunicacion del
SMS/seguridad
operacional.

a)

a)

b)

(i):

establecer un
procedimiento  de
gestion de cambio

que incluye Ila
evaluacion de
riesgos de
seguridad
operacional.

Elemento 3.3 del SMS

establecer un
programa interno
de auditoria de la
calidad;

establecer un
programa externo
de auditoria de la
calidad.

5.
(ii):

6.
(ii):

b)

(ii):

a)

b)

a)

a)

Desarrollar
indicadores de
seguridad operacional
de resultados y
avanzados
relacionando con las
metas de rendimiento
en materia de
seguridad operacional,
niveles de alertas,
segun corresponda

Elemento 3.3 del SMS

establecer programas
de auditoria de SMS o
integrarlos en
programas de auditoria
internos y externos
existentes;

establecer otros
programas de
revision/estudio de
SMS operacional,
donde corresponda.

Elemento 4.1 del SMS

garantizar que se
haya completado el
programa de
capacitacion de SMS
para todo el personal
pertinentes.

Elemento 4.2 del SMS

promover la
distribucion e
intercambio de
informacion de la
seguridad operacional
de forma interna y
externa.

Elemento 1.5 del SMS: documentacién del SMS (Etapas 1 a 4)

Elementos 4.1 y 4.2 del SMS: capacitacién, educacion y comunicacion de SMS (Etapas 1 y posteriores)

cual sera aceptado por la DGAC

implementacion en etapas.

Nota 1.- El periodo de implementacion indicado es una aproximacion. El periodo de implementacion real depende del
alcance de las medidas necesarias para cada elemento asignado y la envergadura/complejidad de la organizacion el

Nota 2.— Los numeros de elementos del SMS indicados corresponden a los numeros de elementos del SMS de la
OACI. Los sufijos como a), b) y c) indican que el elemento se ha subdividido para facilitar el enfoque de
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ADJUNTO B

ORIENTACION PARA EL ANALISIS DE BRECHAS DEL SMS

No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta .Estado de. .
implantacion
Componente 1 — POLITICA DE SEGURIDAD Y OBJETIVOS
Elemento 1.1 — Responsabilidad y compromiso de la administraciéon
1 ¢ Esta implementada una politica de seguridad operacional? Elo
Parcial
¢ Refleja la politica de seguridad operacional el compromiso de la Si
2 administracion superior acerca de la gestion de la seguridad operacional? No
Parcial
¢Es adecuada la politica de seguridad operacional seguin la envergadura, Si
3 naturaleza y complejidad de la organizacion? No
Parcial
4 ¢Es pertinente la politica de seguridad operacional para la seguridad E'
operacional de la aviacién? 0
Parcial
) L o, . . Si
5 ¢Ha firmado el ejecutivo responsable la politica de seguridad operacional? No
Parcial
¢,Se comunica la politica de seguridad operacional, con un respaldo visible, Si
6 en toda la Organizacion]? No .
Parcial
¢, Se revisa periédicamente la politica de seguridad operacional para Si
7 garantizar que siga siendo pertinente y adecuada para la [Organizacién]? No
Parcial
Elemento 1.2 - Responsabilidades de la seguridad operacional
¢ Ha identificado [Organizacion] a un ejecutivo responsable que, sin
importar otras funciones, tenga la maxima responsabilidad, en nombre de Si NQ
1 [Organizacion], de la implementacion y mantenimiento del SMS? Parcial
¢ Tiene el ejecutivo responsable total control de los recursos financieros y SiNo
2 humanos necesarios para las operaciones autorizadas que se realizaran Parcial
segun el certificado de operaciones?
¢ Tiene el ejecutivo responsable la autoridad final sobre todas las Si
3 actividades de aviacién de su organizacion? No
Parcial
4 ¢ Ha identificado y documentado [Organizacion] las responsabilidades de Si
seguridad operacional de la gestién, asi como también, del personal de No
operaciones, en relacién con el SMS? Parcial
¢ Existe un comité de seguridad operacional o consejo de revisién para Si
5 el propdsito de revision del SMS y el rendimiento en materia de seguridad | No
operacional? Parcial
¢Lidera al comité de seguridad operacional un ejecutivo responsable o un Si
6 delegado asignado correctamente, confirmado debidamente en el manual No
del SMS? Parcial
¢lIncluye el comité de seguridad operacional a lideres de departamento u Si
7 operacionales pertinentes, segun corresponda? No
Parcial
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No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta l.:'stado de, .,
implantacion
¢ Existen grupos de accion de seguridad operacional que trabajan junto Si
8 con el comité de seguridad operacional (en particular para las No
organizaciones grandes/complejas)? Parcial
Elemento 1.3 — Nombramiento del personal clave de seguridad operacional
¢ Ha asignado [Organizacion] a una persona calificada para gestionar y Si
1 vigilar la operacion diaria del No
SMS? Parcial
¢ Tiene la persona calificada acceso o notificacion directa al ejecutivo Si
2 responsable, acerca de la implementacion y operacion del SMS? No
Parcial
¢ Tiene el gerente responsable de administrar el Si
SMS otra responsabilidad mas que pueda entrar en conflicto o perjudicar No
3 su papel como gerente de SMS? Parcial
¢ Es el puesto de gerente de SMS un puesto administrativo superior que Si
4 no es inferior jerarquicamente o subordinado a otros puestos No
operacionales o de produccion? Parcial
Elemento 1.4 — Coordinacién de la planificacién de respuesta ante emergencias
¢ Tiene [Organizacion] un plan de respuesta ante Emergencias/contingencia Si
1 adecuado para la envergadura, naturaleza y complejidad de la No
organizacion? Parcial
¢Aborda el plan de emergencia/contingencia todos los escenarios de Si
2 emergencia/crisis posibles o probables, en relacion con los suministros de | No
productos o servicios de aviacion de la organizacién? Parcial
¢Incluye el PEA procedimientos para la produccion, la entrega y el respaldo Si
3 seguros y continuos de los productos o servicios de la aviaciéon durante No
tales emergencias o contingencias? Parcial
¢ Existe un plan y registro para los ensayos o ejercicios en relacion con el Si
i PEA? No
Parcial
¢Aborda el PEA la coordinacién necesaria de sus procedimientos de
respuesta ante emergencias/contingencia con los procedimientos de Si
5 contingencia de emergencia/respuesta de otras organizaciones, donde rl;lgrcial
corresponda?
¢ Tiene [Organizacion] un proceso para distribuir y comunicar el PEA a Si
6 todo el personal pertinente, incluidas las organizaciones externas No i
pertinentes? Parcial
7 ¢ Existe un procedimiento para la revision periédica del PEA para Si
garantizar su relevancia y eficacia continuas? No
Parcial
Elemento 1.5 Documentaciéon de SMS
¢Existe un resumen de SMS de nivel superior o documento de Si
1 exposicién que esté aprobado por el gerente responsable y aceptado por la | No
Parcial
AAC?
¢Aborda la documentacion del SMS el SMS de la organizacién y sus Si
2 componentes y elementos asociados? No
Parcial
¢Esta el marco de trabajo de SMS de [Organizacion] en alineaciéon con | Si
3 el marco de trabajo del SMS reglamentario? No
Parcial
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No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta l.:'stado de, ;
implantacion
¢Mantiene [Organizacion] un registro de documentacion de respaldo Si
4 pertinente para la implementacion y operacion del SMS? No
Parcial
¢ Tiene [Organizacion] un plan de implementacion de SMS para Si
5 establecer su proceso de implementacion de SMS, incluidas las tareas No
especificas y sus hitos de implementacion pertinentes? Parcial
¢Aborda el plan de implementacion de SMS la coordinacion entre el SMS Si
6 del proveedor de servicios y el SMS de las organizaciones externas, No
donde corresponde? Parcial
7 ¢ Respalda el ejecutivo responsable el plan de implementacion de SMS? Elo
Parcial
Componente 2 —- GESTION DE RIESGOS DE SEGURIDAD OPERACIONAL
Elemento 2.1 — Identificacién de peligros
1 ¢ Existe un proceso para la notificacion de peligros/amenazas voluntaria de Si
todos los empleados? 8 .
Parcial
¢Es simple la notificacion de peligros/amenazas voluntaria, esta disponible
a todo el personal involucrado en tareas relacionadas con la seguridad Si
2 operacional y es proporcional a la envergadura del pro- veedor de rl;lgrcial
servicios?
¢Incluye el SDCPS de [Organizacion] procedimientos para la notificacion Si
3 de incidentes/accidentes mediante personal operacional o produccion? No
Parcial
¢ Es simple la notificacion de incidentes/accidentes, es accesible para
todo el personal involucrado en tareas relacionadas con la seguridad Si
4 operacional y es proporcional a la envergadura del proveedor de ggrcial
servicios?
¢ Tiene [Organizacion] procedimientos para la investigacion de todos los | Si
S incidentes/accidentes notificados? No
Parcial
¢ Existen procedimientos para garantizar que los peligros/amenazas
identificados o descubiertos durante los procesos de investigacion de Si
6 incidentes/accidentes se explican correctamente y se integran en la No
recopilacién de peligros y el procedimiento de mitigacién de riesgos de la Parcial
organizaciéon?
¢Existen procedimientos para revisar peligros/amenazas de Si
7 informes industriales pertinentes para medidas de seguimiento o la No
evaluacion de riesgos, donde corresponda? Parcial
Elemento 2.2 — Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional
1 ¢ Existe un procedimiento de identificacion de peligros y mitigacion de Si
riesgos (HIRM) documentado que implique el uso de herramientas de No
andlisis de riesgos objetivas? Parcial
¢ Aprobaron los gerentes de departamento o un nivel superior los informes Si
2 de evaluacion de riesgos, donde corresponda? No
Parcial
¢ Existe un procedimiento para la revision periédica de los registros de Si
3 mitigacién de riesgos existentes? No
Parcial
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No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta l.:'stado de, ;
implantacion
¢ Existe un procedimiento para explicar las medidas de mitigacion cada vez Si
4 que se identifican niveles de riesgos inaceptables? No
Parcial
¢ Existe un procedimiento para priorizar los peligros identificados para las Si
5 medidas de mitigacion de riesgos? No
Parcial
¢ Existe un programa para la revision sistematica y progresiva de todas las
operaciones, los procesos, las instalaciones y los equipos relacionados con | Si
6 la seguridad operacional de la aviacion sujetos al proceso de HIRM, como E:rcial
lo identifico la organizacion?
Componente 3 — ASEGURAMIENTO DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
Elemento 3.1 — Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional
¢ Existen indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
identificados para medir y controlar el rendimiento en materia de Si
1 seguridad operacional de las actividades de aviacion de la organizaciéon? ’;’lgrcial
¢ Son los indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
relevantes con la politica de seguridad operacional asi como con los Si
2 objetivos y metas de seguridad asumidos por el ejecutivo responsable? ’F\fgrcial
¢lIncluyen los indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional alertas y objetivos de seguridad operacional que definan las Si
3 regiones de rendimiento inaceptable y las metas de mejora establecidas? ,F\’lgrcial
¢,Se basa la configuracion de niveles de alerta o los criterios fuera de Si
4 control en principios de métricas de seguridad operacional objetivos? No
Parcial
Incluyen los indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
¢un control cuantitativo de resultados de seguridad operacional de resultados|
(lagging) y avanzados (leading) determinando los objetivos, metas, control de| Si
5 rendimiento y métodos de mitigacion. No
Parcial
El explotador de aerédromo en el SMS debe establecer los indicadores de
seguridad operacional de resultados (lagging) y avanzados (leading)
determinando los objetivos, metas, control de rendimiento y métodos de
mitigacion, asi como indicadores de rendimiento que deberan ser aceptados
por la DGAC. Nota. — el operador debe garantizar la coordinacién con los
indicadores de seguridad operacional existentes definidos por la DGAC
¢Estan los indicadores de rendimiento en materia de seguridad
operacional y su configuracién de rendimiento asociada desarrollados en Si
6 funcién del acuerdo de la autoridad de aviacion civil y sujetos a este? Egrcial
¢ Existe un procedimiento para una medida correctiva o de seguimiento Si
7 que puede tomarse cuando no se logran los objetivos o se violan los No
niveles de alerta? Parcial
¢, Se revisan periddicamente los indicadores de rendimiento en materia de Si
8 seguridad operacional? No
Parcial
Elemento 3.2 La gestion del cambio
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No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta l.:'stado de, .,
implantacion
¢ Existe un procedimiento para la revision de instalaciones y equipos
existentes relacionados con la seguridad operacional de la aviacion Si
1 (incluidos los registros de HIRM) cada vez que haya cambios pertinentes a E:rcial
aquellas instalaciones y equipos?
¢ Existe un procedimiento para revisar las operaciones y los procesos
existentes relacionados con la seguridad operacional de la aviacion Si
2 pertinente (como cualquier registro de HIRM) cada vez que haya cambios a E:rcial
aquellas operaciones o procesos?
¢ Existe un procedimiento para revisar las nuevas operaciones y los Si
3 procesos relacionados con la seguridad operacional de la aviacién en No
busca de peligros/riesgos antes de implementarlos? Parcial
¢ Existe un procedimiento para revisar las instalaciones, los equipos, las
operaciones o los procesos existentes pertinentes (incluidos los registros de
HIRM) cada vez que existan cambios pertinentes que sean externos a la Si
4 organizacion, como normas reglamentarias/industriales, mejores practicas o ,I;lgrcial
tecnologia?
Elemento 3.3 — Mejora continua del SMS
¢ Existe un procedimiento para la evaluacién/auditoria interna periédica del Si
1 SMS? No
Parcial
9 ¢ Existe un plan actual de la auditoria/evaluacion de SMS interna? fll
o
Parcial
¢Incluye la auditoria de SMS la toma de muestras de las evaluaciones Si
3 existentes completadas/de riesgos de seguridad operacional? No
Parcial
¢Incluye el plan de auditoria del SMS la toma de muestras de los
indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional para Si
4 conocer la actualidad de los datos y el rendimiento de su configuracion de ,I;lgrcial
objetivos/alertas?
¢Aborda el plan de auditoria de SMS la interfaz de SMS con los Si
5 subcontratistas o clientes, donde corresponda? No
Parcial
¢ Existe un proceso para que los informes de auditoria/evaluacion de SMS Si
6 puedan enviarse o destacarse para la atencion del gerente responsable, No
cuando sea necesario? Parcial
Componente 4 - PROMOCION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL
Elemento 4.1 —Capacitacion y educacion
¢ Existe un programa para proporcionar la capacitacién/familiarizacion de Si
1 SMS al personal que participa en la implementacién u operacion del SMS? | No
Parcial
¢ Ha tomado el ejecutivo responsable un curso de familiarizacion, sesion Si
2 informativa o capacitacién de SMS adecuado? No
Parcial
¢ Se brinda al personal que participa en la evaluacion de riesgos Si
3 capacitacién o familiarizacién adecuadas de la gestién de riesgos? No
Parcial
¢ Existe evidencia de esfuerzos de educacién o toma de conciencia del Si
4 SMS a nivel de la organizacién? No
Parcial
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No. Aspecto a ser analizado o pregunta por responder Respuesta l.:'stado de, .,
implantacion
Elemento 4.2 — Comunicacion de la seguridad operacional
1 ¢ Participa [Organizacion] en la distribucion de informacion de seguridad | Si
operacional a proveedores de productos y servicios u organizaciones No
industriales externos pertinentes, incluidas las organizaciones Parcial
reglamentarias de aviacion pertinentes?
¢ Existe evidencia de una publicacion, un circular o un canal de seguridad SiNo
2 operacional (SMS) para comunicar la seguridad operacional y asuntos de Parcial
SMS a los empleados?
¢Hay un manual de SMS de [Organizacion] y material guia relacionado Si
3 accesible o distribuido a todo el personal pertinente? No
Parcial
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ADJUNTO C
GUIA SOBRE EL DESARROLLO DE UN MANUAL DE SMS DEL EXPLOTADOR DE
AERODROMO

1. GENERALIDADES

1.1. Este apéndice sirve para guiar a las organizaciones en su compilaciéon de un manual (o
documento) de SMS de alto nivel para definir su marco de trabajo de SMS y sus
elementos asociados. Puede ser un manual de SMS independiente o puede integrarse
como una seccion/capitulo de SMS consolidada dentro de un manual aprobado
correspondiente de la organizacion (por ejemplo, el manual de exposiciéon o el manual
de la empresa de la organizacion). La configuracion real puede depender de la
expectativa reglamentaria.

1.2. Al usar el formato sugerido y los elementos del contenido en este apéndice y adaptarlos
como corresponda, es una forma en que la organizacién puede desarrollar su propio
manual de SMS de nivel superior. Los elementos del contenido real dependeran del
marco de trabajo de SMS especifico y los elementos de la organizacion. La descripcion
debajo de cada elemento sera proporcional al alcance y la complejidad de los procesos
de SMS de la organizacion.

1.3. El manual servira para comunicar el marco de trabajo de SMS de la organizacién de
forma interna, asi como también, con las organizaciones externas pertinentes. El
manual puede someterse al respaldo o aprobacion de la DGAC como evidencia de la
aceptacion del SMS.

Nota. — Se debe hacer una distincién entre un manual de SMS y sus registros y documentos
de respaldo operacional. El dltimo hace referencia a registros y documentos histéricos y
actuales generados durante la implementacion y operacion de los diversos procesos del
SMS. Estos constituyen evidencia documental de las actividades constantes de SMS de la
organizacion.

2. FORMATO DEL MANUAL DE SMS

2.1. El manual de SMS puede asumir un formato de la siguiente manera:
a) encabezado de seccion;
b) objetivo;
c) criterios;
d) documentos de referencia cruzada.

2.2. Debajo de cada “encabezado de seccidon” numerado se incluye una descripcién del
“objetivo” de esa seccion, seguido de sus “criterios” y “documentos de referencia
cruzada”. El “objetivo” es lo que intenta lograr la organizacion al hacer lo que se describe
en esa seccion. Los "criterios" definen el alcance de lo que se debe considerar al escribir
esa seccion. Los “documentos de referencia cruzada” vinculan la informacién con otros
manuales pertinentes o SOP de la organizacion, los que contienen detalles del elemento
0 proceso, segun corresponda.

3. CONTENIDO DEL MANUAL
3.1. Entre los contenidos del manual se pueden incluir las siguientes secciones:

a) Control de documentos;
b) Requisitos reglamentarios del SMS;
c) Alcance e integracion del sistema de gestion de la seguridad operacional;
d) Politica de seguridad operacional;
e) Objetivos de seguridad operacional;
f) Responsabilidades de la seguridad operacional y personal clave;
g) Notificacion de seguridad operacional y medidas correctivas;
h) Identificacion de peligros y evaluacion de riesgos;
i) Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional;
j) Investigaciones relacionadas con la seguridad operacional y medidas correctivas;
k) Capacitacién y comunicacion de seguridad operacional;
[) Mejora continua y auditoria de SMS;
m) Gestion de los registros de SMS;
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n) Gestién de cambio; y
0) Plan de respuesta ante emergencias/contingencia.

3.2. Adicionalmente, el manual SMS en su estructura deberia contener:

indice

Lista de paginas efectivas

Control de revisiones
Procedimientos para las enmiendas

3.3. A continuacion se indica un ejemplo del tipo de informacién que puede incluirse en cada
seccion mediante el formato descrito en 2.2.

a) Control de documentos

Objetivo

Describir como los manuales se mantendran actualizados y cémo garantizara la

organizacion que el personal que participa en las tareas relacionadas con la

seguridad operacional tenga la version mas actual.

Criterios

i) Copia impresa o medio electrénico controlado y lista de distribucion.

ii) La correlacion entre el manual de SMS y otros manuales existentes, como el
manual de mantenimiento o el manual de aerédromo.

i) El proceso de revision periddica del manual y sus formularios/documentos
relacionados para garantizar su sustentabilidad, suficiencia y eficacia
constantes.

iv) EI proceso de administracién, aprobacion y aceptacion reglamentaria del
manual.

Documentos de referencia cruzada

Manual de la calidad, manual de ingenieria, etc.

b) Requisitos reglamentarios del SMS

Objetivo

Abordar los reglamentos de SMS y el material guia actuales para obtener una

referencia necesaria y toma de conciencia de todos los interesados.

Criterios

i) Explicar en detalle los reglamentos/normas actuales de SMS. Incluir el marco de
tiempo del cumplimiento y las referencias del material de asesoramiento, segun
corresponda.

ii) Donde corresponda, elaborar o explicar la importancia y las implicaciones de los
reglamentos para la organizacion.

i) Establecer una correlacion con otros requisitos o normas relacionados con la
seguridad operacional, donde corresponda.

Documentos de referencia cruzada

Referencias de reglamentos/requisitos de SMS, referencias de documentos de guia

de SMS, etc.

c) Alcance e integracion del sistema de gestion de la seguridad operacional

Objetivo

Describir el alcance y extension de las operaciones e instalaciones relacionadas con

la aviacion de la organizacion, dentro de las cuales se aplicara el SMS. También se

debe abordar el alcance de los procesos, los equipos y las operaciones
consideradas idéneas para el programa de identificacién de peligros y mitigacion de
riesgos (HIRM) de la organizacion.

Criterios

i) Explicar la naturaleza del negocio de aviacion de la organizacion y su posicion o
funcién dentro de la industria como un todo.
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ii) ldentificar las areas, los departamentos, los talleres y las instalaciones
principales de la organizacion, dentro de las cuales se aplicara el SMS.

iii) Identificar los procesos, las operaciones y los equipos principales que se
consideran idéneos para el programa HIRM de la organizacién, especialmente
aquellos que son pertinentes para la seguridad operacional de la aviacion. Si el
alcance de los procesos, las operaciones y los equipos idoneos de HIRM es
demasiado detallado o extenso, se puede controlar de acuerdo con un
documento complementario, segun corresponda.

iv) Donde se espera que el SMS se opere o administre en un grupo de
organizaciones o contratistas interconectados, defina y documente dicha
integracion y las responsabilidades asociadas, segun corresponda.

v) Donde hayan otros sistemas de control/gestion relacionados dentro de la
organizacion, como QMS, OSHE y SeMS, identifique su integracién pertinente
(donde corresponda) dentro del SMS de la aviacion.

Documentos de referencia cruzada
Manual de la calidad.

d) Politica de seguridad operacional

Objetivo

Describir las intenciones de la organizacion, sus principios de gestion y su
compromiso con la mejora de la seguridad operacional de la aviacion, en términos
del proveedor de productos o servicios. Una politica de seguridad operacional debe
ser una descripcién corta, parecida a una declaracion de la mision.

Criterios

i) La politica de seguridad operacional debe ser adecuada para la envergadura y
complejidad de la organizacion.

ii) La politica de seguridad operacional sefiala las intenciones de la organizacion,
sus principios de gestién y el compromiso con la mejora continua en la
seguridad operacional de la aviacién.

iii) El ejecutivo responsable aprueba y firma la politica de seguridad operacional.

iv) El ejecutivo responsable y el resto de los gerentes promueven la politica de
seguridad operacional.

v) La politica de seguridad operacional se revisa periddicamente.

vi) Elpersonal en todos los niveles participa en el establecimiento y mantenimiento
del sistema de gestion de la seguridad operacional.

vii) La politica de seguridad operacional se comunica a todos los empleados con
la intencion de crear conciencia de sus obligaciones de seguridad operacional
individuales.

Documentos de referencia cruzada
Politica de seguridad operacional de OSHE, etc.

e) Objetivos de seguridad operacional

Objetivo

Describir los objetivos de seguridad operacional de la organizacion. Los objetivos
de seguridad operacional deben ser una declaracion corta que describa a grandes
rasgos lo que espera lograr la organizacion.

Criterios

i) Se hayan establecido los objetivos de seguridad operacional.

ii) Los objetivos de seguridad operacional se expresan como una declaracion de
nivel superior que describe el compromiso de la organizacién para lograr la
seguridad operacional.

iii) Existe un proceso formal para desarrollar un conjunto coherente de objetivos
de seguridad operacional.

iv) Los objetivos de seguridad operacional se difunden y distribuyen.
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v) Se han asignado recursos para lograr los objetivos.
vi) Los objetivos de seguridad operacional se vinculan con los indicadores de
seguridad operacional para facilitar el control y la medicién, como corresponda.

Documentos de referencia cruzada
Documento de indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional, etc.

f) Responsabilidades de la seguridad operacional y personal clave

Objetivo

Describir las autoridades y responsabilidades de la seguridad operacional para el

personal que participa en el SMS.

Criterios

i)  El ejecutivo responsable se encarga de garantizar que el sistema de gestion de
la seguridad operacional se implemente correctamente y se desempefie segun
los requisitos en todas las areas de la organizacion.

ii) Se asignd un gerente (oficina) de seguridad operacional correspondiente, un
comité de seguridad operacional o grupos de accion de seguridad operacional,
segun corresponda.

iii) Las autoridades y responsabilidades de seguridad operacional del personal en
todos los niveles de la organizacién estan definidos y documentados.

iv) Todo el personal comprende sus autoridades y responsabilidades en relacion
con los procesos, las decisiones y las medidas de la gestién de seguridad
operacional.

v) Se dispone de un diagrama de responsabilidades institucionales del SMS.

Documentos de referencia cruzada

Reglamento de Trabajo, Manual de Organizacion y Funciones, Manual de SOP,

manual de administracion, etc.

dg) Notificacion de seguridad operacional y medidas correctivas

Objetivo

Un sistema de notificacion debe incluir medidas reactivas (informes de

accidentes/incidentes, etc.) y proactivas (informes de peligros). Describir los

sistemas de notificacion respectivos. Entre los factores que se deben considerar se
incluyen: el formato del informe, la confidencialidad, los destinatarios, los

procedimientos de investigacion/evaluacion, las medidas correctivas/preventivas y

la divulgacion del informe.

Criterios

i) La organizacion tiene un procedimiento que proporciona la captura de sucesos
internos, como accidentes, incidentes y otros sucesos pertinentes para el SMS.

ii) Se debe hacer una distincién entre los informes obligatorios (accidentes,
incidentes graves, defectos importantes, etc.) que se deben notificar a la CIAA
y otros informes de sucesos de rutina, que permanecen dentro de la
organizacion.

iii) También existe un sistema de notificacion de peligros/sucesos voluntaria y
confidencial, que incorpora la proteccion de identidad/datos adecuada, segun
corresponda.

iv) Los procesos de notificacion respectivos son simples, accesibles y
proporcionales a la envergadura de la organizacion.

v) Los informes de seguridad operacional y las recomendaciones asociadas se
abordan y revisan segun el nivel de gestion correspondiente.

vi) Los informes se recopilan en una base de datos adecuada para facilitar el
analisis necesario.

Documentos de referencia cruzada

SINOV
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h) Identificacion de peligros y evaluacién de riesgos

Objetivo

Describir el sistema de identificacion de peligros y como se recopilan tales datos.
Describir el proceso para la categorizacion de peligros/riesgos y su posterior
priorizacién para una evaluacion de seguridad operacional documentada.

Describir como se lleva a cabo el proceso de evaluacion de seguridad operacional
y cédmo se implementan planes de accion preventiva.

Criterios

i) Los peligros identificados se evaluan, priorizan y procesan para la evaluacion
de riesgos, segun corresponda.

ii) Existe un proceso estructurado para la evaluacion de riesgos que implica la
evaluacion de gravedad, probabilidad, tolerabilidad y controles preventivos.

iii) Los procedimientos de identificacién de peligros y evaluacion de riesgos se
centran en la seguridad operacional de la aviacién, asi como también, en su
contexto fundamental.

iv) El proceso de evaluacion de riesgos usa hojas de calculo, formularios o
software correspondientes a la complejidad de la organizacién y las
operaciones involucradas.

v) El nivel de gestion correspondiente aprueba las evaluaciones de seguridad
operacional completadas.

vi) Existe un proceso para evaluar la eficacia de las medidas correctivas,
preventivas y de recuperacion que se han desarrollado.

vii) Existe un proceso para la revisién periédica de las evaluaciones de seguridad
operacional completadas y la documentacion de sus resultados.

i) Control y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional

Objetivo

Describir el componente de control y mediciéon del rendimiento en materia de
seguridad operacional del SMS. Esto incluye los indicadores de rendimiento en
materia de seguridad operacional (SPI) del SMS de la organizacién.

Criterios

i) El proceso formal para desarrollar y mantener un conjunto de indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional y sus objetivos eficaces
asociados.

i) Correlacion establecida entre los SPI y los objetivos de seguridad operacional
de la organizacién, donde corresponda, y el proceso de aceptaciéon
reglamentaria de los SPI, donde sea necesario.

iii) El proceso de control del rendimiento de estos SPI, incluido el procedimiento
de medidas correctivas, cada vez que se activen tendencias inaceptables o
anormales.

iv) Cualquier otro criterio o proceso de control y mediciéon del rendimiento en
materia de seguridad operacional o de SMS complementario.

j) Investigaciones relacionadas con la seguridad operacional y medidas
correctivas

Objetivo

Describir coémo se investigan y procesan los accidentes/incidentes/sucesos dentro
de la organizacion, incluida la correlacién con el sistema de identificacién de peligros
y gestion de riesgos del SMS de la organizacion.

Criterios
i) Procedimientos para garantizar que se investiguen de forma interna los
accidentes e incidentes notificados.
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k)

m)

i) Divulgacion interna de los informes de investigacién completados al igual que
a la CIAA, segun corresponda.

iii) Un proceso para garantizar que se lleven a cabo las medidas correctivas
tomadas o recomendadas y para evaluar sus resultados/eficacia.

iv) Procedimiento sobre la consulta y las medidas disciplinarias asociadas con los
resultados del informe de investigacion.

v) Condiciones definidas claramente segun las cuales se podrian considerar
medidas disciplinarias punitivas (por ejemplo, actividad ilegal, imprudencia,
negligencia grave o conducta impropia deliberada).

vi) Un proceso para garantizar que las investigaciones incluyan la identificacion de
averias activas, asi como también, factores y peligros que contribuyen.

vii) El procedimiento y el formato de la investigacién proporcionan hallazgos sobre
factores o peligros contribuyentes que se procesaran para la medida de
seguimiento con el sistema de identificacion de peligros y gestion de riesgos
de la organizacion, donde corresponda.

Capacitacion y comunicacion de seguridad operacional

Objetivo

Describir el tipo de SMS y ofra capacitacién relacionada con la seguridad
operacional que reciba el personal y el proceso para garantizar la eficacia de la
capacitacion. Describir como se documentan tales procedimientos de capacitacion.
Describir los procesos/canales de comunicacién de seguridad operacional dentro
de la organizacion.

Criterios

i) Se documenta el programa de capacitacion, la idoneidad y los requisitos.

i) Existe un proceso de validaciéon que mide la eficacia de la capacitacion.

iii) La capacitacion incluye capacitacion inicial, recurrente y de actualizacion,
donde corresponda.

iv) La capacitacion de SMS de la organizacion es parte del programa de
capacitacion general de la organizacion.

v) Se incorpora la toma de conciencia de SMS en el programa de empleo o
adoctrinamiento.

vi) Los procesos/canales de comunicacién de la seguridad operacional dentro de
la organizacion.

Mejora continua y auditoria de SMS

Objetivo
Describir el proceso para la revision y mejora continuas del SMS.

Criterios

i) El proceso para una auditoria/revision interna regulares del SMS de la
organizacion para garantizar su continua sustentabilidad, suficiencia y eficacia.

i) Describir cualquier otro programa que contribuya con la mejora continua del
SMS de la organizacion y el rendimiento en materia de seguridad operacional,
por ejemplo, MEDA, estudios de seguridad operacional, sistemas ISO.

Gestion de los registros de SMS

Objetivo
Describir el método de almacenamiento de todos los registros y documentos
relacionados con SMS.

Criterios

i) La organizacion tiene registros de SMS o un sistema de archivo que garantiza
la conservacion de todos los registros generados en conjunto con la
implementacion y operacion del SMS.
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ii) Los registros que deben guardarse incluyen informes de peligros, informes de
evaluacion de riesgos, notas de grupos de accidon de seguridad
operacional/reuniones de seguridad operacional, diagramas de indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional, informes de auditoria del
SMS y registros de la capacitacion de SMS.

iii) Los registros deben permitir que se rastreen todos los elementos del SMS y
que estén accesibles para la administracion de rutina del SMS, asi como
también, para propdsitos de auditorias internas y externas.

n) Gestion de cambio

Objetivo

Describir el proceso de la organizacion para gestionar los cambios que pueden tener

un impacto en los riesgos de la seguridad operacional y como tales procesos se

integran con el SMS.

Criterios

i) Procedimientos para garantizar que los cambios institucionales y operacionales
sustanciales consideran cualquier impacto que puedan tener en los riesgos
existentes de la seguridad operacional.

ii) Procedimientos para garantizar que se lleva a cabo una evaluacion de
seguridad operacional correspondiente antes de la introducciéon de nuevos
equipos o procesos que tengan implicaciones de riesgos de seguridad
operacional.

iii) Procedimientos para la revision de evaluaciones de seguridad operacional
existentes cada vez que se apliquen cambios al proceso o equipo asociado.

Documentos de referencia cruzada

SOP de la empresa relacionado con la gestién de cambio, etc.

o) Plan de respuesta ante emergencias/contingencia.

Objetivo

Describir las intenciones de la organizacion acerca de situaciones de emergencia y

sus controles de recuperacion correspondientes, ademas de su compromiso para

abordar dichas situaciones. Describir las funciones y responsabilidades del personal

clave. El plan de respuesta ante emergencias puede ser un documento separado o

puede ser parte del manual de SMS.

Criterios (como corresponda para la organizacion)

i) La organizacién tiene un plan de emergencia que describe las funciones y
responsabilidades en caso de un incidente, una crisis o un accidente
importante.

ii) Existe un proceso de notificacién que incluye una lista de llamadas de
emergencia y un proceso de movilizacion interno.

iii) La organizacion tiene disposiciones con otras agencias para recibir ayuda y la
disposicion de servicios de emergencia, segun corresponda.

iv) La organizacion tiene procedimientos para las operaciones del modo de
emergencia, donde corresponda.

v) Existe un procedimiento para vigilar el bienestar de todas las personas
afectadas y para notificar al familiar mas cercano.

vi) La organizacion ha establecido procedimientos para tratar con los medios de
comunicacién y temas relacionados con el seguro.

vii) Existen responsabilidades de investigacion de accidentes definidas dentro de
la organizacion.

viii) El requisito para preservar la evidencia, asegurar el area afectada y la
notificacién obligatoria/gubernamental esta claramente declarada.

ix) Existe una capacitacion de preparacion y respuesta ante emergencias para el
personal afectado.
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X)

Xi)

La organizacion desarrollé un plan de evacuacién en caso de un accidente con
aeronave o0 un equipo averiado con el asesoramiento de propietarios de
aeronaves/equipos, explotadores de aerédromo u otras agencias, segun
corresponda.

Existe un procedimiento para registrar las actividades durante una respuesta
ante emergencias.

Documentos de referencia cruzada
Plan de Emergencia, Planes de Contingencia, etc.
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APENDICE N° 17
PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DEL AERODROMO

“PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DE LAS AREAS PAVIMENTADAS Y NO

PAVIMENTADAS DEL AERODROMO”

1) GENERALIDADES
El correcto mantenimiento de las instalaciones aeroportuarias es importante tanto para la
operacion de las aeronaves en condiciones de seguridad como para la prolongacién de la
vida util de las instalaciones.
De conformidad con lo indicado en el parrafo 10.1.1 y 10.2.1 de la presente regulacion, el
explotador del aerodromo debe establecer, incluyendo, cuando sea apropiado, un programa
de mantenimiento preventivo en el aerédromo que permita la fiabilidad y mantenibilidad de
cada una de las instalaciones del area de movimientos del aeropuerto.
Adicionalmente, el parrafo 10.2.2 precisa que la superficie de las pistas deberia mantenerse
en un estado que impida la formacion de irregularidades dafiosas o el desprendimiento de
material que pudiera representar un peligro para el funcionamiento de las aeronaves. Esta
especificacion exige una vigilancia continua del estado del pavimento y su reparacion,
cuando sea necesario.
Nota: El programa de mantenimiento debe ser establecido para cada aerédromo en particular.

2) CONTROL DE LAS SUPERFICIES
a) Contaminacion de las pistas y calles de rodaje

Los objetos que se hallan en la superficie de las pistas y calles de rodaje provienen de

lo siguiente:

i) Restos del pavimento dafiado

ii) Restos de los sellos de las juntas

iii) Restos de caucho de los neumaticos de las aeronaves

iv) Piedras arrojadas al cortar la hierba

v) Piezas metalicas o plasticas de las aeronaves y/o vehiculos terrestres

vi) Arena y tierra aportada por vientos fuertes o por el chorro de los motores de las
aeronaves

vii) Pajaros u otros animales muertos por el choque con aeronaves.

b) Contaminacién de la plataforma de aeronaves

Las plataformas estan expuestas a mayor contaminacién que las otras zonas del

movimiento de aeronaves del aeropuerto, debido al mayor numero de usuarios, la

concentracion del transito, y a las actividades de carga que ahi se realizan. Los objetos
que se encuentran en las plataformas son:

i) Piedras, botellas, tapones, tapas, herramientas perdidas, objetos personales, clavos,
tornillos, restos de caucho, piezas plasticas y metalicas de todo tamafio,
provenientes de cajas, contenedores, maletas y otro tipo de embalaje.

ii) Restos en la zona de manipulacion de carga y cerca de las zonas de construccion.

iii) Otro tipo de contaminacion es la provocada por el aceite hidraulico, el combustible y
los lubricantes

c) Inspecciones
a. Las inspecciones deben efectuarse:

i.  cuatro veces al dia (aerédromos H24),
ii. tresveces al dia (aerédromos H18), o
iii. dos veces al dia (aer6dromos H12), o
iv. antes del inicio y después de cada vuelo en aerédromos de escaso movimiento.

b. En pistas, calles de rodaje y plataformas deben realizarse al menos una vez al

dia.
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3) CONTENIDO DEL PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

El Programa de mantenimiento debe estar incluido en el Manual de Aerédromo.

1. Programa de inspecciones.

a. El programa de inspecciones debe asegurar que todas las areas pavimentadas y no
pavimentadas del area de movimiento sean cuidadosamente inspeccionadas y en su
totalidad.

b. En condiciones meteoroldgicas adversas que puedan afectar negativamente el pavimento
y en el area de movimiento se requeriran inspecciones adicionales.

2. Inspecciones diarias

c. Se deben realizar inspecciones diarias en toda el area de movimiento, documentando el
resultado.

d. Las inspecciones diarias tendran por objetivo: Identificar deterioros en la superficie del
pavimento, objetos que puedan constituir FOD, presencia de contaminantes y acumulacion
de caucho en la superficie del pavimento.

e. Cuando se detecten deterioros de las condiciones superficiales que induzcan a que
puedan comprometer la capacidad funcional o estructural del pavimento, se debe
programar una inspeccion especializada para la evaluacion por personal especializado.

f. Se inspeccionaran el estado de conservacion de las sefiales horizontales.

g. Seinspeccionaran las areas no pavimentadas del area de movimiento, para asegurar que
las condiciones no atenten desfavorablemente en el desarrollo de las operaciones aéreas:
estado de la vegetacion en franja, niveles de las superficies de las franjas, estado de
conservacion de zanjas de drenaje y alcantarillas.

3. Inspecciones especializadas
El Explotador del Aerédromo debera realizar inspecciones especializadas periédicas o
cuando durante las inspecciones diarias detecten deterioros que pueden comprometer el
pavimento o situaciones que puedan atentar en contra de la seguridad operacional.

4. Registro de inspecciones

a. Se debe documentar y mantener los registros debidamente organizados de todas las
inspecciones y mantenimientos realizados.

b. Los registros de inspeccion deben documentar la condiciéon de los deterioros, ubicacion,
tipo de deterioro, posibles causas.

5. Inventario del Sistema de Drenaje.
Representacion a escala apropiada y georeferenciada de la ubicacion de las zanjas de
drenaje y alcantarillas.

6. Evaluaciones de campo.

a. ElExplotador de Aer6dromo, debera efectuar evaluaciones para determinar y monitorear
la capacidad funcional y estructural del pavimento que permitan tomar decisiones para
conservar y mantener en estado que garantice la seguridad operacional y vida util de la
infraestructura del area de movimiento.

b. Evaluacién funcional, orientado a evaluar las condiciones del pavimento mediante las
siguientes metodologias:

I. El indice de Condicién de Pavimentos (PCI).
Il. El coeficiente de rozamiento.
Ill. La Rugosidad del Pavimento.

c. Evaluacién estructural, orientado a evaluar las condiciones del pavimento mediante la
siguiente metodologia:

I. Numero de Clasificacién del Pavimento — PCN.

d. Evaluacién del sistema de drenaje y estado de conservacion de las Alcantarillas.

NE — Revisién 002 AP 17 -2 Enmienda 2

Fecha: 21.10.2021



RAP 314 - Apéndice 17- Volumen | Programa de Mantenimiento del Aerédromo

e. La DGAC puede determinar, la ejecucion de alguna metodologia especifica, de ser el
caso.

7. Inventario del pavimento.

El Explotador del Aerédromo debera identificar los deterioros del pavimento, el mismo que

debe registrarse mediante:

a. Representacion a escala apropiada y georreferenciada de la ubicacion de la(s) pista(s),
calles de rodaje y plataformas, dimensiones, tipo de pavimento, afio de construccion,
mejoramiento o rehabilitacion.

b. Inventario del estado de mantenimiento de los pavimentos. Identificacion del tipo de
deterioros, ubicacion georreferenciada de los deterioros.

c. Inventario del deterioro de los pavimentos del area de movimiento: tipo de deterioros,
ubicacion georreferenciada, causas de los deterioros.

Adicionalmente, deberan elaborarse documentos en donde se identifiquen: métodos de

tratamiento o reparacion, especificaciones técnicas, materiales, equipo, recursos humanos.

8. Evaluacion del registro de inspecciones y del estado del pavimento.

a. Los registros de inspeccion seran evaluados para determinar las acciones y elaborar un
programa de mantenimiento preventivo o correctivo que permita mantener el estado de los
pavimientos y areas no pavimentadas en condiciones que garanticen la seguridad,
regularidad o eficiencia de la navegacion aérea.

b. Como resultado de los registros de inspecciones, se programaran actividades que pueden
comprender, entre ofras: Limpieza de la superficie del pavimento, parchados,
tratamiento/sellado de fisuras, subsanacion de baches, Sellado asfaltico de las superficies,
tratamiento de Juntas, remocién de caucho, pintado de la sefalizacion horizontal, limpieza
y conformacion de franjas, control de vegetacion o de arena, roce de vegetacion, limpieza
del sistema de drenaje, estabilizacién de taludes y control de erosién de franjas, nivelacion
de lugares puntuales en franja, vias perimetrales y vallas (cerco perimétrico).

c. De identificar areas que induzcan a deterioros funcionales y estructurales que afecten al
pavimento, se debera solicitar una evaluacion especializada segun corresponda, para
determinar las medidas correctivas, de ser el caso.

d. Laimplementacién de un procedimiento de gestion de mantenimiento permitira, utilizar los
resultados de la evaluacion funcional y estructural para establecer el momento adecuado
para programar un mantenimiento o rehabilitacién del pavimento.

9. Capacitacién del personal.

Todo personal encargado de realizar las inspecciones diarias para verificar las condiciones
de mantenimiento del area de movimiento, debera ser previamente capacitado, cuando
menos, en los siguientes temas: Identificacion de FOD, construccion y deterioro de
pavimentos, evaluacion y notificacion del estado de la superficie de la pista. Las
capacitaciones deberan tener cuando menos una recurrencia anual.

El personal encargado de realizar inspecciones especializadas debera tener conocimientos
en Pavimientos: Disefio, construccién, evaluacion y mantenimiento, Especificaciones
Técnicas de Construccion, Regulacion Aeronautica del Peri — RAP 314.

10.Mantenimiento de registros.
a. Registro histérico de los mantenimientos realizados: fechas, magnitud, tipo de

tratamientos realizados.
b. Registro histérico de la evaluacion funcional de los pavimientos.

c. Registro histdrico de evaluacion estructural de los pavimentos.
d. Registro histérico del numero de operaciones anuales, tipo de aeronaves, peso de
aeronaves en operacion, ACN de aeronaves en operacion.
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Il.- PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DE LAS AYUDAS VISUALES Y SISTEMAS
ELECTRICOS

1. Generalidades

a. El explotador del aerédromo debe establecer un programa de mantenimiento, que
incluya el mantenimiento preventivo, predictivo y correctivo, para asegurar que las
instalaciones de luces, los letreros y las sefales, se conserven en condiciones tales que,
no afecten a la seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacion aérea.

b. Los programas de mantenimiento seran desarrollados e incluidos dentro de los
procedimientos del manual de aerédromo, aceptables a la DGAC.

c. El explotador del aerédromo debe disponer de personal debidamente capacitado con
conocimiento completo de los equipos componentes del sistema de ayudas visuales
instalados en el aerédromo, aceptable a la DGAC.

d. El explotador del aerédromo debe mantener los registros de capacitacion actualizados y
estén a disposicion de la DGAC cuando esta asi lo solicite.

e. El explotador del aerédromo para cumplir con el programa de mantenimiento preventivo
debe disponer de las herramientas y equipos de medicion necesarios, como asi también
lugares de reparacion en ambiente controlado, que incluya:

i. las herramientas adecuadas para realizar cualquier tarea;

ii. los equipos de prueba para el mantenimiento y solucién de problemas de cables
de los circuitos de iluminacion del aerédromo, localizadores de cables bajo tierra
y conductos, medicién de la resistencia de aislamiento de los conductores,
medicién la resistencia del sistema de puesta a tierra, mediciones fotométricas,
medicién de voltaje y corriente.

iii. los repuestos en stock de los elementos que constituyen los sistemas eléctricos,
conectores, transformadores, reguladores, balizas, filtros, etc.;

iv. la base de datos y planos conforme la obra de todos los circuitos y centrales de
energia;

V. subestaciones y redes, debidamente actualizados y revisados por lo menos una
vez al afio o en cada modificacion que se realice;

vi. los manuales técnicos aplicables, necesarios para la solucion de problemas y la
calibracion de los reguladores de corriente constante, luminarias y circuitos serie
de la iluminacién.

f. El explotador del aerédromo debe disponer como requerimiento minimo para los
procedimientos de las operaciones de mantenimiento los siguientes documentos:

i. Guia de inspecciones de servicio que componen el programa de mantenimiento.
ii. Registro de los resultados de cada actividad de mantenimiento, programadas o no
programadas.

iii. Reparaciones y resolucién de problemas del equipo y los resultados de esas
acciones, asi como detalle de los sintomas relacionados con el mal
funcionamiento.

iv. Niveles de stock de partes de repuesto.
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v. Certificados de calibracién del equipamiento de medicion, vigentes.

g. El explotador del aerédromo debe mantener actualizado el sistema de registros donde

se compilen los datos que documentan la efectividad del programa de mantenimiento.

2. Mantenimiento preventivo y correctivo de Ayudas Visuales

a.

El explotador del aer6dromo debe asegurar que en el plan/programa de mantenimiento
de ayudas visuales, se incluyan como minimo, las inspecciones de mantenimiento
preventivo, inspeccioén visual, reparacion, instalacion, calibracién y los procedimientos de
mantenimiento no programado, que contengan la documentacién técnica requerida
conforme al fabricante o practicas recomendadas que proporcione el nivel minimo
requerido para el movimiento seguro y eficiente de la aeronave durante el despegue,
aterrizaje y operaciones de rodaje.

La medicion de la intensidad, apertura de haz y orientacién de las luces comprendidas
en los sistemas de luces de aproximacion en pista, para las pistas de aproximacién de
precision de Categoria Il o Ill debera efectuarse con una unidad mévil de medicién de
suficiente exactitud como para analizar las caracteristicas de cada luz.

El explotador del aerédromo debe basar la frecuencia de medicion de las luces para
pistas de aproximacion de precision de Categoria Il o lll en la densidad del transito, el
nivel de contaminacion local y la fiabilidad del equipo de luces instalado, y en la continua
evaluacion de los resultados de la medicion sobre el terreno.

El explotador de aerédromo debe verificar periddicamente que todas las lamparas del
sistema PAPI estén encendidas y son de igual intensidad, limpieza de los elementos
opticos difusores, filtros y reglaje en elevacion (angulo vertical) de los dispositivos o de
las unidades.

El explotador del aer6dromo, como parte de su plan/programa de Mantenimiento de
ayudas visuales, debe inspeccionar todas las sefales en las zonas pavimentadas por lo
menos cada seis meses; en el programa de mantenimiento se debe incorporar la
frecuencia de las inspecciones necesarias dependiendo de las condiciones locales para
determinar el deterioro de las sefiales debido a las condiciones meteorolégicas y a la
decoloracion por accién de los rayos ultravioletas, de la suciedad o debido a la
contaminacion por caucho de los neumaticos.

3. Requisitos de fiabilidad de las ayudas visuales

a.

El explotador de aeré6dromo debe garantizar la fiabilidad del sistema de iluminacién que
conforma el sistema de las ayudas visuales del aerédromo, esencial para la seguridad
operacional, capacidad y funcionamiento, especialmente para operaciones de baja
visibilidad. Por lo tanto, el programa de mantenimiento preventivo establecido por el
explotador del aerédromo debe garantizar un servicio confiable y operacion continua
mediante Inspecciones programadas, cuyas pruebas y calibraciones deben realizarse
periédicamente cada 3 meses.

El explotador del aerédromo debe dar prioridad de mantenimiento cuando existan fallas
en los equipos, informaciones falsas y el deterioro del sistema de ayudas visuales,
evitando que los fallos puedan ocurrir en un momento critico, donde la seguridad
operacional se encuentre con un riesgo alto.

4. Circuitos serie de las ayudas visuales y reguladores RCC

a.

El explotador del aerédromo debe realizar periédicamente controles de mantenimiento
preventivo a los circuitos de iluminacion del aerddromo, a fin de garantizar un
funcionamiento fiable del sistema. Ademas, deben realizarse las pruebas de resistencia
del aislamiento en todos los circuitos de la pista y rodaje.
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El explotador del aer6dromo debe medir la tensiéon de entrada de la sala de reguladores
de corriente constante en varios momentos del dia y/o de noche, asi como las medidas
de la corriente de salida del Regulador de Corriente constante para cada brillo y circuito
de los sistemas de luces de las ayudas visuales para garantizar la fiabilidad de los
circuitos.

El explotador del aerédromo debe realizar |la medicion de la resistencia de puesta a tierra
para cada equipo.

5. Sistemas de control remoto de las ayudas visuales

El explotador del aer6dromo debe establecer un programa de mantenimiento para sistema de
control de las ayudas visuales que incluya la capacitacion necesaria para el personal del
mantenimiento del sistema y para el personal del aerédromo.

6. Mantenimiento de la energia eléctrica primaria y secundaria

a.

El explotador de aer6dromo debe asegurar el buen estado de servicio y la fiabilidad
operacional de las instalaciones eléctricas de energia primaria y secundaria del
aerédromo, requisito indispensable para el funcionamiento seguro de las. ayudas
visuales, las instalaciones de navegacion aérea (VOR, DME, NDB), las ayudas
electronicas para el aterrizaje, el RADAR del sistema de vigilancia, los equipos de
comunicaciones del servicio de transito aéreo, el equipo de los servicios meteoroldgicos,
la iluminacién de la plataforma y edificios, aceptable a la DGAC.

El explotador del aer6dromo debe asegurar que el plan/programa de mantenimiento de
los sistemas eléctricos del aerédromo, permita proporcionar la energia eléctrica
necesaria para las instalaciones de la/s pista/s en uso, ya sea para las condiciones de
vuelo visual (VFR) o condiciones de vuelo por instrumentos (IFR), en el caso de un fallo
extenso o de tipo catastrofico de la alimentacion principal.

El explotador del aerédromo debe establecer el programa de mantenimiento de las
Unidades de Energia ininterrumpible, debido a la criticidad de los equipos que reciben
suministro de energia de estos sistemas para cada instalacion.

El explotador del aerédromo debe comprobar periédicamente, el funcionamiento del
grupo electrégeno, cuando la energia secundaria esté producida por este equipamiento.

El explotador del aerédromo debe implementar el mantenimiento de las instalaciones
eléctricas con personal calificado de ingenieros y/o técnicos electricistas competentes,
en numero y capacitados. Estos especialistas deben estar presentes durante las horas
de funcionamiento del aerédromo para subsanar cualquier deficiencia que pudiera surgir
y los registros de capacitacién estaran a disposicion de la DGAC cuando esta asi lo
solicite.

El explotador del aerédromo debe incluir en su programa de mantenimiento el control del
intervalo de tiempo que transcurre entre la falla de la fuente primaria de energia eléctrica
y el restablecimiento completo de los servicios segun los requisitos de tiempo maximo
de conmutacioén para las Ayudas Luminosas, y que sea aceptable a la DGAC.

Cuando se efectlien procedimientos en condiciones de mala visibilidad, el explotador de
aerodromo debe imponer restricciones en las actividades de construccion o
mantenimiento llevadas a cabo en lugares préximos a los sistemas eléctricos del
aerédromo.

7. Contenidos del Programa de Mantenimiento
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a. Para garantizar un alto nivel de confiabilidad en el funcionamiento de los sistemas de
ayudas visuales y energia eléctrica, cada aerédromo debe contar con un programa de
mantenimiento eficaz y eficiente y comprender por lo menos los siguientes sistemas:

Vi.
Vii.
Viii.
iX.
X.
Xi.
Xii.
xiii.
Xiv.
XV.

Subestacion de Ayudas Visuales

Reguladores de Corriente Constante (RCC) de los circuitos serie
Luminarias de los Sistemas de iluminacion del area de Movimientos
Letreros iluminados de pista y calles de rodaje.

Faros de aerédromo

lluminacién de Indicadores de direccién del viento

Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacién (PAPI / APAPI)
Luces identificadoras de umbral de pista (RETIL)

Sistema de iluminacién de aproximacion de precision (ALS)

Luces de Obstaculo

Luces de Zona de Toma de Contacto y eje de Pista

Proyectores de lluminacion de Plataformas

Energia secundaria — Planta de energia de emergencia y transferencia
Sistema de alimentacion ininterrumpida - UPS

Sefializacion del Area de Movimiento

b. El programa de mantenimiento preventivo, que debe realizar el operador del aerédromo
para las instalaciones y equipos de ayudas visuales, de cada sistema especificado en
parrafo anterior, como minimo debe contener:

Vii.

La inspeccién preventiva para cada subsistema importante con el procedimiento,
y las instrucciones paso a paso que se deben realizar.

La rutina recomendada que puede mejorarse para adaptarse a condiciones locales
particulares del aerédromo.

Determinacién de las frecuencias, metodologias de verificacion y los
procedimientos.

El equipo necesario y el personal idéneo para el mantenimiento.

Las frecuencias y horarios de inspeccion.

Los registros de Inspeccion, en debido formato.

El registro de los resultados de cada actividad de mantenimiento, programadas o
no programadas, en debido formato.

c. Las tareas que debe incluir como minimo el programa de mantenimiento de ayudas
visuales y energia eléctrica, deben ser:

Orientacion y nivelacion de la Luminarias en azimut
Vidrios, difusores, filtros y lamparas, rotos o con acumulacion de suciedad
Sustitucion de lamparas quemadas y por debajo del 50% de su vida util

Sustitucion de Lentes prismaticos y filtros de color o translucidos
v. Pedestal frangible en mal estado
vi. Comprobacién de la fotometria
vii. Dafos en luces de obstruccion
viii.  Obstruccion por vegetacidn u otros obstaculos
ix. Dafios en los conos de los indicadores de direccion de viento
X.  Operatividad del Faro Giratorio
xi. Operacién de subestaciones
xii.  Operacion de las transferencias de energia primaria a secundaria.
xiii. ~ Operacion de los generadores de energia secundaria
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APENDICE 18
OPERACION DE AERONAVES CON ACN SUPERIOR AL PCN NOTIFICADO

18.1 Para operaciones de aeronaves con ACN superior al PCN notificado, donde la magnitud de
la sobrecarga o la frecuencia de utilizacion del pavimento no justifiquen un estudio detallado, se
deben considerar los siguientes criterios:

a) En el caso de pavimentos flexibles, el ACN debe ser menor que el PCN notificado
incrementado en 10 %.

b) En el caso de pavimentos rigidos o compuestos, el ACN debe ser menor que el PCN
notificado incrementado en 5 %.

c) El ndmero anual de movimientos de sobrecarga no debe excederse de un 5 % de los
movimientos totales anuales, exceptuando de estos las aeronaves con un peso maximo
de despegue menor o igual a 5,700 Kg.

d) No se permiten movimientos de sobrecarga sobre los pavimentos que presenten sefales
de deterioro y/o falla severa, o su terreno de fundacion pueda estar debilitado por
presencia de la napa freatica.

18.2 Cuando el explotador del aerédromo requiera justificar la magnitud de la sobrecarga y/o la
frecuencia de las operaciones de aeronaves con ACN superior al PCN notificado, presentara un
estudio a la DGAC para su evaluacion.

18.3 A solicitud de la DGAC o cuando el explotador de aerédromos requiera actualizar el PCN
notificado debera presentar un estudio detallado a la DGAC para su evaluaciéon y posterior
modificacion del resolutivo correspondiente.

18.4 Los explotadores de aerédromos mantendran un registro de las operaciones de aeronaves
con ACN superiores al PCN notificado, de acuerdo al formato de reporte del anexo adjunto y, se
enviaran a la DGAC dentro de los cinco primeros dias del afio siguiente.

18.5 Los explotadores de aerédromos que no hayan notificado el PCN de los aerédromos bajo
su administracion deberan realizar el estudio de determinacion del PCN y presentar a la DGAC

para su evaluacién y posterior modificacion del resolutivo correspondiente, en un plazo que no
exceda de un ano de la entrada en vigencia de la presente regulacion.

ANEXO

REPORTE DE OPERACIONES DE AERONAVES CON ACN SUPERIOR AL PCN

NOTIFICADO
DATOS DE LA AERONAVE Maximo | Peso con PCN
Fech i P PCN Peso incrementado
echa E Tipo de N°® de 680 Peso ACN | Notificado | Autorizado |10 % (Flexible)
mpresa A Matricul MHIII’T‘IO Vacio (K . . ..
eronave atricula el acio (Kg) | Maximeo | Minimo (Kg) 5 % (Rigido)
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