RPEAGA/2-NE/07 - 1
30/01/2012
ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
Proyecto Regional RLA/99/901 — Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de
la Seguridad Operacional.
Segunda Reunion del Panel de Expertos en Aerédromos (RPEAGA/2)
(Lima, Pera, 30 de Enero al 03 de Febrero de 2012)

Asunto 3
del Orden del Dia: Propuesta de estructura y texto del proyecto de LAR 154 Disefio de
Aerddromos
a) Revision del Capitulo E: Ayudas visuales para la navegacion
b) Revision del Capitulo F: Ayudas visuales indicadoras de zonas de uso
restringido
¢) Revision del Capitulo G: Sistemas Eléctricos
d) Revision del Capitulo H: Exenciones, desviaciones y estudios
aeronduticos

REVISION ESTRUCTURA DE LA PROPUESTA DE LA LAR 154
—~ CAPITULOS E,F,GY H.

(Nota presentada por equipo de expertos designado por los Estados)

RESUMEN

Esta nota presenta el resultado del analisis de la propuesta del texto de los Capitulos
E, F, Gy H, del LAR 154 - Disefio de Aer6dromos, para ser revisados y validados
por el Panel de Expertos de Aerddromos y Ayudas Terrestres.

Referencias:

- Proyecto de LAR 154

- Anexo 14, VVolumen I, Julio 20009.

- 14 CFR Part 139 FAA (EUA)

- CAR Part 111 (Canada)

- GASR Subparts A, B, C, D, E, F, G, H, J, Ky Z (Group of Aerodrome Safety
Regulators)

- Regulation (EC) No 1108/2009 (European Parliament and Council of the
European Union);

- CAA Part 139 (Nueva Zelandia);

- MOS Part 139 (Australia);

- Cap 393 Air Navigation: The Order and the Regulations (Inglaterra).

- Reglamentos nacionales vigentes de los Estados miembros del SRVSOP.

- Instrucciones para el trabajo de los Paneles de Expertos del SRVSOP

- Manual para los redactores de los LAR
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1. Introduccion

2.1 El Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP)
proporciona asistencia técnica a los Estados participantes con miras a superar problemas comunes
relacionados con el cumplimiento efectivo de sus responsabilidades en términos de vigilancia de la
seguridad operacional.

2.2 Bajo este contexto, el Sistema ha desarrollado en una primera etapa los Reglamentos
Aeronauticos Latinoamericanos (LAR), en las especialidades de aeronavegabilidad, operaciones y
licencias al personal que permiten a los Estados miembros contar con requisitos armonizados en base a
los Anexos y documentos OACI, asi como las mejores précticas desarrolladas por los Estados miembros
y los estandares internacionales en seguridad operacional. Estos reglamentos se encuentran en los Estados
en proceso de armonizacién y/o adopcién

2.3 Asimismo, de acuerdo al Programa de Actividades para el afio 2011, aprobado mediante
Conclusion JG 22/05 durante la Vigésimo Segunda Reunién Ordinaria de la Junta General (Lima, Per,
6y 7 de diciembre 2010), se llevo a cabo en el primer semestre 2011 el desarrollo de los proyectos de los
Reglamentos que conforman el Conjunto LAR AGA, a fin de satisfacer los requisitos correspondientes al
disefio, operacidn y certificacion de aerédromos contemplados en el Anexo 14 de la OACI y ayudar a los
Estados a superar las dificultades con la certificacion de sus aeropuertos internacionales.

2.4 Dentro de la citada especialidad, se encuentra el LAR 154 Disefio de Aerddromos, cuyo texto de
los capitulos E, F, G & H, fue desarrollado por los especialistas de Venezuela, Bolivia, Uruguay y
coordinado por Cuba.

2.5 Para la reunién que se realizard en Septiembre se pidié a los miembros del Panel de Expertos
Sres. Alberto de Icaza (Panama), Alfredo Chavez (Pert) y Patricio Arévalo (Chile),), que hicieran una
revision de los Capitulo E: Ayudas visuales para la navegacion, Capitulo F: Ayudas visuales indicadoras
de zonas de uso restringido, Capitulo G: Sistemas Eléctricos y Capitulo H: Exenciones, desviaciones y
estudios aeronauticos, desarrollado por los expertos de Uruguay, Venezuela, Bolivia y coordinado por el
experto de Cuba.

2. Analisis
2.1 Verificar un lineamiento correcto conforme a la Estructura aprobada por los Estados.

2.1.1 Enatencion a la Estructura establecida por los Estados mediante las teleconferencias, el contenido de
los capitulos E, F, G y H, cumplen cabalmente con lo planteado.

2.2. Verificar que el texto cumple con las normas y métodos recomendados en el Anexo 14.

2.2.1 Se realiz6 una comparacion, la cual considerd verificar que todos los tdpicos incluidos en la
propuesta de Estructura con los Capitulos E, F, G y H, del documento enviado para andlisis y ello cotejarlo
con el Anexo 14, como resultado se determind que todos los topicos y textos incluidos en estos capitulos se
encuentran estipulados en el citado anexo
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2.3 Verificar que se observen los principios de lenguaje claro.

2.3.1 Revisada la propuesta, por los expertos nominados, se llegd a la conclusién que los términos
utilizados cumplen con el principio de lenguaje claro. Dado lo anterior cumple con la segunda revision
solicitada.

2.4 Verificar si existen comentarios de los Estados debidamente sustentados para ser admitidos como
una oportunidad de mejora.

2.4.1  Como se trata de una revision previa a la opinién de los Estados esta revision se debera realizar una
vez que la Oficina Sudamericana distribuya la informacion en los Estados para que ellos expongan sus
comentarios. Sin perjuicio de lo anterior, en la columna observaciones de las tablas de andlisis, se incluyeron
los aportes de los Estados participantes en la elaboracién de la propuesta de LAR 154.

2.5 Garantizar la armonizacion mundial y regional.

2.5.1 Considerando que los topicos incluidos en los capitulos E, F, G y H, de la propuesta de LAR 154, se
encuentran dentro del Anexo 14, se concluye que la armonizacion esta implicita, dado que OACI al publicar
sus anexos y las enmiendas a el, tiene contemplado dentro de sus analisis la armonizacion a nivel mundial y
regional. Por lo anterior la propuesta de LAR 154 “Requisitos para el Disefio de Aerddromos”, cumple con
lo solicitado, en lo que respecta a los citados capitulos.

3. Conclusion
3.1.  Teniendo en cuenta que se realizaron todos los andlisis solicitados, dentro de los que destacan que
exista una armonizacién con el Anexo 14, se concluye que la propuesta cumple con lo normado y

recomendado en el Anexo 14 y ademas con la estructura..

3.2. Dado lo anterior el siguiente texto de los capitulos E, F, G y H, se propone para la aprobacion del
Panel de Expertos AGA, en su segunda reunion:
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Capitulo E: Ayudas Visuales para la Navegacion

154.400. Indicadores y Dispositivos de Sefializacion.

Nota.

Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia de Sefializacion del Area

de Movimiento.

(@)

(b)

Indicadores de la direccién del viento. Los aer6dromos estaran equipados con uno 0 mas
indicadores de direccién del viento ubicados en sus respectivas cabeceras, de manera que sean
visibles desde las aeronaves en vuelo o desde el area de movimiento y de tal modo que no sufran los
efectos de perturbaciones del aire producidas por objetos cercanos. También debe disponer de
iluminacién, para los indicadores en aquellos aerédromos destinados al uso nocturno.

Los aerédromos estaran equipados con uno o mas indicadores de direccién del viento ubicados en sus
respectivas cabeceras, de manera que sean visibles desde las aeronaves en vuelo o desde el area de
movimiento y de tal modo que no sufran los efectos de perturbaciones del aire producidas por objetos
cercanos. También debe disponer de iluminacion, para los indicadores en aquellos aerédromos
destinados al uso nocturno.

Lamparas de sefiales. En la torre de control de cada aer6dromo controlado, se debe disponer de una
lampara de sefiales que emita indistintamente sefial de colores, roja, verde y blanca.

154.405. Senales

Nota.

Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia de Sefializacion del Area

de Movimiento.

(&) Generalidades.

Interrupcioén de las sefiales de pista. En una interseccion de dos (o mas) pistas, se debe conservar
sus sefiales la pista mas importante, con la excepcion de las sefiales de faja lateral de pista y se
interrumpiran las sefiales de las otras pistas. Las sefiales de faja lateral de la pista mas importante
pueden continuarse o interrumpirse en la interseccion. El orden de importancia de las pistas a
efectos de conservar sus sefiales deberia ser el siguiente:

1) pista para aproximaciones de precision;
2) pista para aproximaciones que no son de precision; y
3) pista de vuelo visual.

En la interseccion de una pista y una calle de rodaje se conservaran las sefiales de la pista y se interrumpiran
las sefiales de la calle de rodaje; excepto que las sefiales de faja lateral de pista pueden interrumpirse.

Colores y perceptibilidad. Las sefiales de pista deben ser blancas. Para reducir el riesgo de que la
eficacia de frenado sea desigual sobre las sefiales, se debe emplear un tipo de pintura adecuado.
Las sefales deben consistir en superficies continuas o en una serie de fajas longitudinales que
presenten un efecto equivalente al de las superficies continuas.

Las sefiales de calle de rodaje, las sefiales de plataforma de viraje en la pista y las sefiales de los puestos de
estacionamiento de aeronaves deben ser amarillas. Las lineas de seguridad en las plataformas deben ser de un
color que contraste con el utilizado para las sefiales de puestos de estacionamiento de aeronaves.

En los aer6dromos donde se efectlien operaciones nocturnas, las sefiales de la superficie de los pavimentos
deben ser de material reflectante disefiado para mejorar la visibilidad de las sefiales.
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ii. Calles de rodaje sin pavimentar. Las calles de rodaje deben estar provistas de las sefales
prescritas para las calles de rodaje pavimentadas.

Sefial designadora de pista. Los umbrales de una pista pavimentada deben tener sefiales
designadoras de pista.

Si el umbral se desplaza del extremo de la pista, se dispondra una sefial que muestre la designacion de
la pista para los aviones que despegan.

Sefial de eje de pista. Se debe disponer de una sefial de eje de pista en una pista pavimentada a lo
largo del eje de la pista entre las sefiales designadoras de pista

Sefial de umbral. Se debe disponer de una sefial 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.

Cuando el umbral de pista esté desplazado permanentemente o cuando el umbral de pista esté
temporalmente desplazado de su posicién normal, se sefialard como se indica en los documentos
relacionados al presente Reglamento

Sefial de punto de visada. Se debe proporcionar una sefial de punto de visada en cada extremo de
aproximacion de las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo nimero de clave sea 2, 3 0 4.

Se debe proporcionar una sefial de punto de visada en cada extremo de aproximacion de las pistas
pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 6 4, 0 cuando sea necesario aumentar la
perceptibilidad del punto de visada

Sefi
al de zona de toma de contacto. Se debe disponer una sefal de zona de toma de contacto en la zona
de toma de contacto de una pista pavimentada para aproximaciones de precisidon cuyo niumero de clave
sea2,304.

Se debe proporcionar una sefial de zona de toma de contacto en la zona de toma de contacto de las
pistas pavimentadas para aproximaciones que no sean de precisién ni de vuelo por instrumentos,
cuando el nimero de clave de la pista sea 3 0 4 y sea conveniente aumentar la perceptibilidad de la
zona de toma de contacto.

Seiial de faja lateral de pista. Se debe disponer una sefial 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.

Se debe disponer en todas las pistas para aproximaciones de precisién de una sefial de faja lateral de
pista, independientemente del contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el terreno
circundante

Cuando hay una plataforma de viraje en la pista, las sefiales de faja lateral de pista deberan continuarse
entre la pista y la plataforma de viraje en la pista.

Seial de eje de calle de rodaje.

i. Se debe disponer sefiales de eje en calles de rodaje pavimentadas y plataformas pavimentadas
cuando su numero de clave sea 3y 4, de manera que suministren guia continua entre el eje de la pista
y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

ii. Se debe disponer sefiales 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.

iii. Se debe disponer una sefal de eje de calle de rodaje en una pista pavimentada que forme parte
de una ruta normalizada para el rodaje

iv. Cuando se necesario evitar las incursiones en pista se debe disponer para indicar la proximidad
de un punto de espera de la pista, de una sefial mejorada de eje de calle de rodaje
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Seiial de faja lateral de calle de rodaje. Se dispondran sefiales de borde de calle de rodaje
para delinear el borde de la calle de rodaje, sobre todo cuando el borde de calle de rodaje utilizable no se
corresponde con el borde del pavimento.

Sefi
al de plataforma de viraje en la pista. Cuando se proporcione una plataforma de viraje en la pista, se
debe suministrar una sefial 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

Seiial de punto de espera de acceso a la pista. Se debe disponer una sefial de punto de
espera de acceso a la pista en todo punto de espera de acceso a ésta.

Seiial de punto de espera intermedio. Se dispondra una sefial de punto de espera intermedio
en todo punto de espera intermedio de un aerédromo.

Seiial de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo. Cuando se establezca un punto de
verificacion del VOR en el aerédromo, se debe indicar mediante una sefial y un letrero de punto de
verificacién del VOR.

Seiiales de puesto de estacionamiento de aeronaves. Se debe proporcionar sefiales de
puesto de estacionamiento de aeronaves para los lugares de estacionamiento designados en una plataforma
pavimentada.

Las sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves en una plataforma pavimentada deben emplazarse
de modo que proporcionen margenes adecuados cuando la rueda de proa siga la sefial de puesto de
estacionamiento incluyendo los elementos de sefializacion estipulados en el presente reglamento.

Seiial de eje de calle de rodaje en plataforma y seiial de borde de plataforma. Se debe
proporciona una sefial de eje de calle de rodaje en plataforma para proporcionar guia para el rodaje hasta el
punto de la plataforma donde se inician las sefiales de los puestos de estacionamiento de aeronaves.

Seiial de borde de plataforma. La sefial de borde de la plataforma delimitara la superficie de
la plataforma apta para soportar el peso de las aeronaves.

Lineas de seguridad en las plataformas. Se debe proporcionar lineas de seguridad en las
plataformas pavimentadas segin lo requieran las configuraciones de estacionamiento y las instalaciones
terrestres.

Las lineas de seguridad de plataformas se emplazardn de modo que definan la zona destinada al uso por
parte de los vehiculos terrestres y otros equipos de servicio de las aeronaves, a fin de proporcionar una
separacion segura con respecto a la aeronave.

Seiial de punto de espera en la via de vehiculos. Se debe proveer con una sefial de punto de
espera, en todos los puntos de entrada de la via de vehiculos a la pista.

Sefial con instrucciones obligatorias. Cuando no sea posible instalar un letrero con
instrucciones obligatorias de conformidad con el presente reglamento (Letreros con instrucciones
obligatorias), se dispondra una sefial con instrucciones obligatorias sobre la superficie del pavimento.

En el caso de las calles de rodaje que superen los 60 m de ancho, los letreros con instrucciones obligatorias se
complementaran con sefiales con instrucciones obligatorias.

Sefial de informacién. Cuando la AAC determine que no es practico o sea fisicamente
imposible instalar un letrero de informacién en un lugar en el que normalmente se instalaria, se
proporcionara una sefial de informacién en la superficie del pavimento.

Se debe instalar una sefial de informacion (emplazamiento/direccién) antes de las intersecciones complejas
en las pistas de rodaje, y después de las mismas, asi como en los emplazamientos en los cuales una
evaluacion de seguridad operacional indique que la adicién de una sefial de emplazamiento de calle de rodaje
podria asistir a la tripulacién de vuelo en la navegacién en tierra

154.410. Luces
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Nota. Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia de Iluminacién del Area de
Movimiento y/o Manual Guia sobre emisores ldsery sequridad de vuelo segin corresponda.

(@)

Vi.

Vii.

Generalidades

Luces que pueden ser peligrosas para la seguridad de las aeronaves. Las Luces no
aeronauticas de superficie, permanentes o transitorias, situadas cerca de un aeré6dromo y que
pueda poner en peligro la seguridad de la navegacion aérea, deben ser removidas, apantalladas o
modificadas de forma que suprima la causa del peligro.

Emisiones laser que pueden ser peligrosas para la seguridad de las aeronaves

(1) Para proteger la seguridad de las aeronaves de los efectos peligrosos de las emisiones laser
alrededor de los aerédromos, se deben establecer las siguientes zonas protegidas:

¢ Zona de vuelo libre de rayos laser (LFFZ), la que sera de caracter obligatorio.
e Zona de vuelo critica de los rayos laser (LCFZ).
e Zona de vuelo sensible de los rayos laser (LSFZ).

(2) La AAC con el fin de reducir los peligros del laser, debe cancelar el uso y evitar que la
emision de luz laser sea dirigida en el espacio aéreo navegable, especialmente el utilizado
por los aviones en los aeropuertos en las trayectorias de vuelo y sus proximidades,
estableciendo zonas de vuelo protegidas, normalmente durante las fases criticas de
aproximacion, aterrizaje, despegue o hacia las torres de control. se ajustard a las
configuraciones indicadas en el presente Reglamento y en el

Luces que pueden causar confusion. Una luz no aeronautica de superficie que, por su intensidad,
forma o color, pueda producir confusion o impedir la clara interpretacién de las luces aeronauticas
de superficie, debe ser extinguida, apantallada o modificada de forma que se suprima esa
posibilidad.

Luces de aproximacion elevadas. Las luces de aproximacién elevadas instaladas sobre tubos o
estructuras de soporte deben ser frangibles. Los soportes de las luces elevadas de las luces de
aproximacién se deben ajustar a las caracteristicas, configuraciones y disposiciones estipuladas
en los documentos relacionados al presente Reglamento. Cuando un dispositivo luminoso de
luces de aproximacion o una estructura de soporte no sean suficientemente visibles por si
mismos, se deben sefalar adecuadamente.

Luces elevadas. Las luces elevadas de pista, de zona de parada y de calle de rodaje deben ser
frangibles. Su altura debe respetar la distancia de guarda de las hélices y barquillas de los
motores de las aeronaves de reaccién conforme a lo establecido en los documentos relacionados
al presente Reglamento.

Luces empotradas. Los dispositivos de las luces empotradas en la superficie de las pistas, zonas
de parada, calles de rodaje y plataformas deben ser 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.

Intensidad de las luces y su control. La intensidad de la iluminacién 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 secciébn mas proxima del sistema de iluminacion de
aproximacion, cuando exista este Ultima. Los sistemas de iluminacion de borde de pista y calles de
rodajes se usan para delinear las areas operacionales utilizables de aeropuertos durante los
periodos de oscuridad y las condiciones de tiempo de baja visibilidad.

Donde se instale un sistema de iluminacion de gran intensidad, éste contara con reguladores de
intensidad adecuados que permitan ajustar la intensidad de las luces segun las condiciones que
prevalezcan. Se proveeran 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:
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¢ sistema de iluminacién de aproximacion;
¢ luces de borde de pista;
e luces de umbral de pista;
¢ luces de extremo de pista;
e luces de eje de pista;
e luces de zona de toma de contacto; y
e luces de eje de calle de rodaje.

viii. Cada aerédromo debera considerar las posibles interconexiones de control en relaciéon con sus
instalaciones y procedimientos operacionales

ix. Se prestara especial atencion a la interconexion de controles de modo que si ciertas combinaciones
de luces se usan juntas para las operaciones en el aerddromo otras combinaciones estén
prohibidas, las pistas que se cruzan no seran iluminadas simultdneamente

(b) Faros aeronauticos. Los aerodromos previstos para ser utilizados de noche estaran dotados de un
faro de aerédromo o de un faro de identificacién, cuando sea necesario para las operaciones. El
requisito operacional se determina si las necesidades del transito aéreo que utilice el aer6dromo
existen, de la perceptibilidad del aerédromo con respecto a sus alrededores y de la instalacion de
otras ayudas visuales y no visuales Utiles para localizar el aerédromo.

i.Faro de aerédromo. Los aer6dromos previstos para ser utilizados de noche deben contar con un
faro de aerédromo, cuando se cumplan una o mas de las condiciones siguientes:

1) las aeronaves vuelen predominantemente con la ayuda de medios visuales;
2) la visibilidad sea a menudo reducida; o

3) sea dificil localizar el aer6dromo desde el aire debido a las luces circundantes o a la
topografia

El faro debe estar emplazado de modo que en las direcciones importantes no quede oculto por
ningun objeto ni deslumbre al piloto durante la aproximacion para aterrizar.

ii.Faro de identificacion.

(1) Un aerédromo destinado a ser utilizado de noche que no pueda identificarse facilmente
desde el aire por las luces existentes u otros medios debe estar provisto de un faro de
identificacion.

(2) El faro de identificacion estar4 emplazado en el aerédromo en una zona de baja iluminacion
de fondo.

(c) Sistemas de iluminacién de aproximacion

i. Pista de vuelo visual. Se debe instalar un sistema sencillo de iluminacién de aproximacién para una
pista de vuelo visual cuando el nimero de clave sea 3 0 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. También puede instalarse un sistema sencillo
de iluminacién de aproximacién para proporcionar guia visual durante el dia.

ii. Pista para aproximaciones que no son de precisién. Se debe instalar un sistema sencillo de
iluminacién de aproximacién para servir a una pista para aproximaciones que no son de precision,
salvo cuando la pista se utilice solamente en condiciones de buena visibilidad y se proporcione
guia suficiente por medio de otras ayudas visuales.

Las luces instaladas en una pista de vuelo visual, seran visibles desde todos los angulos de azimut
necesarios para el piloto durante el tramo basico y en la aproximacion final. La intensidad de las luces
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sera adecuada en todas las condiciones de visibilidad y luz ambiente para los que se haya instalado el
sistema.

Las luces instaladas en una pista para aproximaciones que no sean de precision, seran 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 se proyectaran
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 contintie siendo utilizable

iii. Pista para aproximaciones de precision de Categoria |. En una pista para aproximaciones de
precision de Categoria | se debe instalar un sistema de iluminacion de aproximacion de precision
de Categoria .

iv. Pista para aproximaciones de precisién de Categoria Il o Ill. 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 1l y lll.

v. Pista para aproximaciones con guia vertical (APV). Para establecer los sistemas de iluminacion
de aproximacion de un aerédromo para aproximaciones con guia vertical (APV), se debe
considerar:

e pista para aproximacioén que no es de precision, si la OCH de este procedimiento es
mayor o igual a 90 metros (300 pies); y
e pista para aproximacién de precision, si la OCH es inferior a 90 metros (300 pies).

Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion

i.Aplicacion. Se debe instalar un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion para facilitar
la aproximacion a una pista, que cuente 0 no con otras ayudas para la aproximacion, visuales o
no visuales, cuando exista una 0 mas de las condiciones siguientes:

1) la pista sea utilizada por turborreactores u otros aviones con exigencias semejantes en
cuanto a guia para la aproximacion;

2) el piloto de cualquier tipo de avion pueda tener dificultades para evaluar la aproximacion por
una de las razones siguientes:

e orientacion visual insuficiente; o
¢ informacién visual equivoca;

¢ la presencia de objetos en el area de aproximacién pueda constituir un peligro grave si
un avion desciende por debajo de la trayectoria normal de aproximacion, especialmente
si no se cuenta con una ayuda no visual u otras ayudas visuales que adviertan la
existencia de tales objetos;

e las caracteristicas fisicas del terreno en cada extremo de la pista constituyan un peligro
grave en el caso en que un avién efectle un aterrizaje demasiado corto o demasiado
largo; y

¢ las condiciones del terreno o las condiciones meteorologicas predominantes sean tales
que el avidon pueda estar sujeto a turbulencia anormal durante la aproximacion.

i.PAPly APAPI

1) Los sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion normalizados se clasifican
en PAPI y APAPI.

2) Se debe instalar PAPI, si el nimero de clave es 3 6 4 o cuando existe una o mas de las
condiciones especificadas en los documentos relacionados a este Reglamento sobre
Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion
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3) 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 los documentos relacionados a este Reglamento sobre
Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacion

4) Cuando el umbral de la pista se desplace temporalmente y se cumplan una o mas de las
condiciones especificadas en los documentos relacionados a este Reglamento, se debe
instalar un PAPI, a menos que el nimero 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.

5) Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista equipada con ILS o MLS, la distancia entre
el umbral y el sitio de instalacién del PAPI o APAPI 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

iii.Superficie de proteccién contra obstaculos

(1) Se debe establecer una superficie de proteccion contra obstaculos cuando se desee
proporcionar un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion.

(2) No se deben permitir objetos nuevos o ampliacion de los existentes por encima de la
superficie de proteccion contra obstaculos, salvo si, en opinién de la AAC los nuevos
objetos o sus ampliaciones estuvieran apantallados por un objeto existente inamovible.

iv.Luces de guia para el vuelo en circuito. Se deben instalar 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.

v.Sistemas de luces de entrada a la pista. Se debe instalar 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.

vi.Luces de Identificacion de umbral de pista
(1) Se debe instalar luces de identificacién de umbral de pista:

o En el umbral de una pista para aproximaciones que no son de precisién, cuando no
puedan instalarse otras ayudas luminosas para la aproximacion; y

e« Cuando el umbral esté desplazado permanentemente del extremo de la pista o
desplazado temporalmente de su posicién normal y se necesite hacerlo mas visible.

(2) Las luces seran visibles solamente en la direccién de aproximacion a la pista.
vii.Luces de Borde de pista.

(1) Se debe instalar luces de borde de pista en una pista destinada a uso nocturno, o en una
pista para aproximaciones de precisiéon destinada a uso diurno o nocturno.

(2) Se debe instalar luces de borde de pista en una pista destinada a utilizarse para despegues
diurnos con minimos de utilizacidn inferiores a un alcance visual en la pista del orden de
800 m

(3) Las luces de borde de pista se deben emplazar a todo lo largo de ésta, en dos filas paralelas
y equidistantes del eje de la pista.

(4) Las luces de borde de pista se deben emplazar 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.

viii.Luces de umbral de pistay de barra de ala
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(1) Se debe instalar 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 precision, cuando el umbral esté desplazado y se disponga de luces de barra de
ala.

(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 ningln caso a mas de 3 m. al exterior del mismo.

(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.

(4) Se deben instalar luces de barra de ala en las pistas para aproximaciones de precision
cuando se estime conveniente una indicacion mas visible del umbral.

(5) 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.

ix.Luces de extremo de pista
(1) Se deben instalar luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de pista.

(2) Cuando el umbral se encuentre en el extremo de la pista, los dispositivos luminosos
instalados para las luces de umbral en pistas de vuelo visual, pueden servir como luces de
extremo de pista siempre que se ajusten a las especificaciones de los documentos
relacionados con este reglamento y su intensidad y abertura de haz sean las adecuadas
para las condiciones de visibilidad y luz ambiente

x.Luces de eje de pista

(1) Se debe instalar luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precision
de Categoria ll o lIl.

(2) Se debe instalar luces de eje de pista en una pista para aproximaciones de precision de
Categoria |, particularmente cuando dicha pista es utilizada por aeronaves con una
velocidad de aterrizaje elevada, o cuando la anchura de separacion entre las lineas de
luces de borde de pista sea superior a 50 m.

(3) Se debe instalar luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para despegues
con minimos de utilizacion inferiores a un alcance visual en la pista del orden de 400 m.

(4) Se debe instalar 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

(i) La guia de eje para el despegue desde el comienzo de la pista hasta un umbral
desplazado, se proporcionara por uno de los medios siguientes:

e un sistema de iluminacion de aproximacion, cuando sus caracteristicas y
reglajes de intensidad proporcionen la guia necesaria durante el despegue; o
o luces de eje de pista; o
e barretas de luces
(i) Las configuraciones deberan ajustarse y disefiarse de modo que sus caracteristicas

fotométricas y reglaje de intensidad proporcionen la guia requerida durante el
despegue.
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xi.Luces de zona de toma de contacto en la pista. Se debe instalar luces de zona de toma de
contacto en la zona de toma de contacto de una pista para aproximaciones de precision de
Categoria Il o 11l

xii.Luces indicadoras de calle de salida rapida

(1) Se debe instalar luces indicadoras de calle de salida rapida (RETIL) para proporcionar a los
pilotos informacion sobre la distancia hasta la calle de salida rdpida 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.

(2) Se debe proporcionar luces indicadoras de calle de salida rapida en las pistas destinadas a
utilizarse en condiciones de alcance visual inferiores a un valor de 350 m o cuando haya
mucha densidad de transito.

(3) 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.

xiii.Luces de zona de parada

(1) Se debe instalar luces de zona de parada en todas las zonas de parada previstas para uso
nocturno.

(2) Se debe emplazar 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. Se emplazaran 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,
en todo caso nunca més de 3 m. al exterior del mismo.

xiv.Luces de eje de calle de rodaje

(1) Se debe instalar 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 inferiores
a 350 m de manera que proporcionen una guia continua entre el eje de la pista y los
puestos de estacionamiento de aeronaves.

(2) Se debe instalar luces de eje de calle de rodaje en las calles de rodaje destinadas a ser
utilizadas de noche en condiciones de alcance visual en la pista iguales a 350 m o0 mas, y
especialmente en las intersecciones complicadas de calles de rodaje y en las calles de
salida de pista,

(3) Se debe instalar 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 especifiguen 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.

(4) Se debe instalar luces de eje de calles 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.

(5) Se debe instalar 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.

(6) 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 de los documentos relacionados al presente Reglamento.
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xv.Luces de eje de calle de rodaje en las pistas. 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.

xvi.Luces de borde de calle de rodaje

(1) Se debe instalar 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.

(2) Se debe 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.

xvii.Luces de plataforma de viraje en la pista

(1) Se debe instalar 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

(2) Se debe instalar luces de plataforma de viraje en la pista en plataformas de viraje en la pista
gue se prevé utilizar durante la noche.

(3) Las luces de plataforma de viraje en la pista deben ser instaladas normalmente en la
sefializacion 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
sefializacion.

xviii.Barras de parada

(1) Se debe instalar 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 350 m.

(2) Se debe estudiar en cada caso 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 RVR
de 550 m como parte de medidas eficaces de prevencién de incursiones en la pista

(3) Se debe instalar 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 con valores
comprendidos entre 350 my 550 m.

(4) Se debe disponer 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.

(5) En los casos en que las luces normales de barra de parada puedan quedar oscurecidas
(desde la perspectiva del piloto), por ejemplo, por la lluvia, o cuando se requiere a un piloto
gue detenga su aeronave en una posicion tan proxima a las luces que éstas queden
bloqueadas a su vision por la estructura de la aeronave, se debera afiadir un par de luces
elevadas en cada extremo de la barra de parada.

(6) Cuando las barras de parada se especifigquen 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 y las aperturas de haz de las luces de barra de parada
se ajustaran a las especificaciones de los documentos relacionados al presente
Reglamento.
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(7) El circuito eléctrico estara concebido de modo que las barras de parada se encenderan para
indicar que el transito debe detenerse y se apagaran para indicar que el transito puede
proseguir y se disefiara de forma que todas las luces de una barra de parada no fallen al
mismo tiempo

xix.Luces de punto de espera intermedio

(1) Salvo si se ha instalado una barra de parada, se debe 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.

(2) Se dispondra de luces de punto de espera intermedio en un punto de espera intermedio
cuando no haya necesidad de sefiales de “parada circule” como las proporcionadas por la
barra de parada.

(3) Las luces de punto de espera intermedio estaran a lo largo de las sefiales de punto de
espera intermedio a una distancia de 0,3 m antes de la sefial.

xX.Luces de salida de la instalacion de deshielo/antihielo. Se debe instalar luces de salida de la
instalacion de deshielo/antihielo en el limite de salida de una instalacién de deshielo/antihielo
distante contigua a una calle de rodaje.

xxi.Luces de proteccion de pista. El objetivo de las luces de proteccion de pista consiste en advertir a
los pilotos, y a los conductores de vehiculos cuando estan circulando en calles de rodaje, que
estan a punto de ingresar a una pista activa. Hay dos configuraciones normalizadas de luces de
proteccion de pista que se encuentran descritas en los documentos relacionados al presente
Reglamento.

xxii.lluminacién de plataforma con proyectores. Se debe suministrar iluminaciéon con proyectores en
las plataformas y en los puestos designados para estacionamiento aislado de aeronaves,
destinados a utilizarse por la noche.

Los proyectores para iluminacion de plataforma se emplazaran de modo que suministren una
iluminacién adecuada en todas las areas de servicio de plataforma, con un minimo de
deslumbramiento para los pilotos de aeronaves en vuelo, en tierra y personal en la plataforma.
La disposicion y la direccion de proyectores seran tales que un puesto de estacionamiento de
aeronave reciba luz de dos o mas direcciones para reducir las sombras al minimo.

La distribucién espectral de los proyectores para iluminacion de plataforma sera tal que los
colores utilizados para el sefialamiento de aeronaves relacionados con los servicios de rutina y
para las sefiales de superficie y de obstaculos, puedan identificarse correctamente.

La altura del montaje de los proyectores deberd ser por lo menos dos veces el maximo de la
altura de los ojos de los pilotos de las aeronaves que utilizan habitualmente el aeropuerto

El circuito eléctrico debera disefiarse para prever que como minimo el 25% de los proyectores
sean alimentados con una fuente de energia ininterrumpible a los efectos de evitar que en casos
de corte de energia, la plataforma quede sin iluminacidon mientras se repone el sistema luminico.

xxiii.Sistema de guia visual para el atraque. 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. El sistema proporcionara guia de azimut y guia de parada

La unidad de guia de azimut y el indicador de posiciébn de parada seran adecuados en
cualesquiera condiciones meteorolégicas, la visibilidad, de iluminacién de fondo y de pavimento,
previstas para el sistema, tanto de dia como de noche, pero sin que deslumbren al piloto

El sistema podra 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
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xxiv.Sistema avanzado de guia visual para el atraque. Los sistemas avanzados de guia visual para el
atraque (A-VDGS) debe comprender aquellos que, ademas de informacion bésica y pasiva
sobre azimut y posicién de parada, proporcionan a los pilotos informacién activa de guia
(habitualmente a base de sensores), como tipo de aeronave, distancia por recorrer y velocidad
de acercamiento. La informacion de guia para el atraque aparecera en una sola unidad de
presentacion. Los A-VDGS proporcionaran informacién 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
informacion sobre la posicion de parada.

El A-VDGS servira para todos los tipos de aeronave para los cuales esté destinado el puesto de
estacionamiento de aeronaves

xxv.Luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de aeronaves. Se debe
suministrar luces de guia para maniobras en los puestos de estacionamiento de aeronave, para
facilitar el emplazamiento preciso de las aeronaves en un puesto de estacionamiento en una
plataforma pavimentada que esté destinado a usarse en malas condiciones de visibilidad, a no
ser que se suministre guia adecuada por otros medios.

xxvi.Luces de punto de espera en la via de vehiculos. Se debe 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 asi como una
pista con valores comprendidos entre 350 m y 550 m.

154.415 Letreros.

Nota. Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia de Sefializacion del Area de
Movimiento.

(&) Generalidades.
i.Se debe instalar letreros fijos o letreros de mensaje variable.

ii.Se debe proporcionar letreros para indicar una instruccion obligatoria, una informacion sobre un
emplazamiento o destino particular en el area de movimiento o para suministrar otra informacion
a fin de satisfacer los requisitos en el aerédromo del sistema de guia y control del movimiento
en la superficie contenido en los documentos relacionados al presente Reglamento.

iii.Se debe proporcionar un letrero de mensaje variable cuando:
1) lainstruccién o informacién que se presenta en el letrero es pertinente solamente durante un
periodo determinado; o

2) es necesario presentar en el letrero informacion predeterminada variable, para cumplir con
los requisitos en el aerédromo de un sistema de guia y control del movimiento en la
superficie.

iv.Los letreros deben ser frangibles. Los que estén situados cerca de una pista o de una calle de rodaje
seran lo suficientemente bajos como para conservar la distancia de proteccién respecto a las
hélices y las barquillas de los reactores. La altura del letrero instalado no sobrepasara la
dimension sefalada en los documentos relacionados al presente Reglamento.

v.Los Unicos letreros de color rojo en el area de movimiento deben ser los letreros con instrucciones
obligatorias

vi.Los letreros deben estar iluminados cuando se prevea utilizarlos en los siguientes casos:

1) En condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 800m; o
2) Durante la noche, en pistas de vuelo por instrumentos; o
3) Durante la noche, en pistas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 6 4.

vii.Los letreros deben ser retro reflectantes o estar iluminados, cuando se prevea utilizarlos durante la
noche en pistas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 1 6 2.
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viii.Los letreros de mensaje variable deben presentar la placa frontal sin ningln mensaje cuan- do no
estén en uso.

ix.Los letreros de mensaje variable, en caso de falla, no deben proporcionar informacion que pueda
inducir a un piloto o conductor de vehiculo a efectuar una maniobra peligrosa.

x.El intervalo de tiempo para cambiar de un mensaje a otro en un letrero de mensaje variable debe ser
lo més breve posible y no exceder de 5 segundos

(b) Letreros con instrucciones obligatorias.

i.Se debe 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 aer6dromo.

ii.Entre los letreros con instrucciones obligatorias deben estar comprendidos los letreros de
designacion de pista, los letreros de punto de espera de CAT |, Il 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.

iii.Las sefiales de punto de espera de la pista, configuracién A, se deben complementar con un letrero
de designacion de pista en la interseccion de calle de rodaje/pista o en la interseccion de
pista/pista.

iv.Las sefiales de punto de espera de la pista, configuracion B, se deben complementar con un letrero
de punto de espera de Categorias I, Il o Ill.

v.Las sefiales de punto de espera de la pista de configuracion A en un punto de espera de la pista en
una calle de rodaje, cuando el emplazamiento o la alineacion 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, se debe complementar
con un letrero de punto de espera de la pista.

vi.Se debe instalar un letrero de punto de espera de categoria de CAT |, Il o lll a cada lado de la sefial
de punto de espera de la pista, de modo que se vea de frente al aproximarse al area critica.

vii.Las sefiales de punto de espera de la pista de configuracién A en un punto de espera de la pista
cuando el emplazamiento o la alineacion 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 se complementaran con un letrero de
punto de espera de la pista.

viii.Los letreros de designacién de pista en una intersecciébn de calle de rodaje/pista deben ser
complementados con un letrero de emplazamiento que se colocara en la parte exterior (la mas
alejada de la calle de rodaje), segun corresponda.

ix.Se debe proporcionar un letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA cuando no esté autorizada la entrada
a la zona en cuestion.

x.Se colocara 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 sefial de punto de espera de la pista, de forma
que se vea de frente al aproximarse a la pista.

xi.Se instalara un letrero de punto de espera de Categorias |, Il o lll a cada lado de la sefial de punto
de espera de la pista, de modo que se vea de frente al aproximarse al area critica.

xii.Se colocara 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

xiii. Se colocara un letrero de punto de espera de la pista, a cada lado del punto de espera de la pista
cuando el emplazamiento o la alineacién de la calle de rodaje sean tales 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, de modo que se vea de frente al
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aproximarse a la superficie limitadora de obstaculos o al area critica/sensible ILS/MLS, segin
corresponda

xiv.Los letreros con instrucciones obligatorias consistiran en una inscripcién en blanco sobre fondo rojo.
(c) Letreros deinformacion.

i.Se debe proporcionar un letrero de informacién cuando sea necesario desde el punto de vista de las
operaciones identificar por medio de un letrero un emplazamiento especifico o proporcionar
informacién de encaminamiento (direccion o destino).

ii.Los letreros de informacién incluyen: letreros de direccién, letreros de emplazamiento, letreros de
destino, letreros de salida de pista, letreros de pista libre y letreros de despegue desde
interseccion.

iii.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.

iv.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 &rea critica/sensible ILS o la ubicacion del borde inferior de la
superficie de transicion interna, de estos dos elementos el que esté méas alejado del eje de pista.

v.Se debe proporcionar un letrero de despegue desde interseccion cuando sea necesario, desde el
punto de vista de las operaciones, indicar el recorrido de despegue disponible (TORA) restante
para los despegues desde interseccion.

vi.Cuando sean necesarios, se deben proporcionar letreros de destino para indicar la direccién hacia
un destino particular en el aer6dromo, tales como area de carga, aviacion general, etc.

vii.Se deben proporcionar letreros combinados que indiquen el emplazamiento y la direccién, cuando
dichos letreros se utilicen para suministrar informacion de direcciébn o destino antes de una
interseccion de calle de rodaje.

viii. Se deben proporcionaran letreros de direccion 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.

ix.Se debe proporcionar un letrero de emplazamiento:
1) enun punto de espera intermedio;
2) junto con todo letrero de designacion de pista, excepto en una interseccion pista/pista;

3) junto con todo letrero de direccion, pero podra omitirse cuando haya estudios aeronauticos
que indiquen que es innecesario;

4) para identificar las calles de rodaje que salen de una plataforma o las calles de rodaje que se
encuentran mas alla de una interseccién cuando sea necesario.

X.Cuando una calle de rodaje termina en una interseccién en forma de “T" y es necesario indicarlo, se
debe utilizar una barrera, un letrero de direccion u otra ayuda visual adecuada.

xi.Las calles de rodaje se deben identificar con un designador que consista en una letra, varias letras o
bien, una o varias letras seguidas de un namero.

xii.Cuando se trate de designar calles de rodaje, se debe evitar, el uso de las letras I, O y X y el uso de
palabras tales como interior y exterior, a fin de evitar confusidn con los ndmeros 1, 0 y con la
sefial de zona cerrada

xiii.El uso de nimero solamente en el area de maniobras se debe reservar para la designacion de
pistas.

(d) Letreros de punto de verificacién del VOR en el aer6dromo. Cuando se establezca un punto de
verificacion del VOR en el aer6dromo, este se debe indicar mediante la sefial y el letrero
correspondientes. El letrero de punto de verificacién del VOR en el aerédromo se debe colocar lo méas
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cerca posible del punto de verificacidn, 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 del
punto de verificacion del VOR en el aer6dromo.

(e) Letrero de identificacién de aer6dromo. Cuando un aerédromo no cuente con otros medios
suficientes de identificacion visual se debe proveer de un letrero de identificacién de aerédromo, si la
AAC lo considera conveniente. El letrero de identificacion de aerédromo se debe colocar de modo que,
en la medida de lo posible, pueda leerse desde todos los angulos sobre la horizontal.

(H Letrero de identificacion de los puestos de estacionamiento de aeronaves. La sefial de
identificacién de puesto de estacionamiento de aeronaves debe ser complementada con un letrero de
identificacién de puesto de estacionamiento de aeronaves, siempre que sea posible. El letrero de
identificacién de puesto de estacionamiento de aeronaves se colocara de tal manera que sea
claramente visible desde el puesto de pilotaje de la aeronave antes de entrar en dicho puesto.

(g) Letrero de punto de espera en la via de vehiculos. Se proporcionaran letreros de punto de espera, en
todos los puntos de entrada de la via a una pista.

i. Las inscripciones que figuren en los letreros de punto de espera en la via de vehiculos estaran
redactadas en el idioma nacional, se conformaran a los reglamentos de trafico locales e indicaran
un requisito de detenerse; y cuando corresponda un requisito de obtener autorizacion ATC y un
designador de emplazamiento.

ii. Los letreros de punto de espera en la via de vehiculos previstos para uso nocturno seran retro
reflectantes o estaran iluminados.

Capitulo F: Ayudas Visuales Indicadoras de Obstaculos y Zonas de Uso Restringido
154.500 Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte

Nota. Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia (MG) de Sefializacion del area de
Movimiento, y el Manual Explicativo e Informativo (MEI) de Frangibilidad.

(1) Se debe disponer de una sefial 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.

(2) Se debe disponer de una sefial 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; esa sefial puede omitirse
cuando el cierre sea de corta duracion y los servicios de transito aéreo den una advertencia
suficiente.

(3) Se debe disponer de una sefal de zona cerrada en cada extremo de la pista o parte de la pista
declarada cerrada y se debe disponer de sefiales complementarias de tal modo que el intervalo
maximo entre dos sefiales sucesivas no exceda de 300 m. En una calle de rodaje se debe
disponer de 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.

(4) La sefial debe ser blanca en la pista y amarilla en la calle de rodaje. Cuando una zona esté
cerrada temporalmente se debe utilizar barreras frangibles, o sefiales en las que se utilicen
materiales que no sean simplemente pintura, para indicar el area cerrada o bien, pueden
utilizarse otros medios adecuados para indicar dicha area.

(5) Cuando una pista o una calle de rodaje esté cerrada permanentemente en su totalidad o en
parte, se deben borrar todas las sefales normales de pista y de calle de rodaje.

(6) Se debe desconectar o impedir que funcione la iluminacion 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.

(77 Cuando una pista 0 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 emplee de noche, ademas de
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las sefiales de zona cerrada se debe disponer de luces de area fuera de servicio a través de la
entrada del area cerrada, a intervalos que no excedan de 3 m.

154.505 Superficies no resistentes. Area anterior al umbral.

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
se debe sefialar con trazos en angulo.

154.510 Superficies no resistentes. Areas fuera de servicio

Se debe colocar balizas de area fuera de servicio en cualquier parte de una calle de rodaje,
plataforma o apartadero de espera que, a pesar de ser inadecuada para el movimiento de las
aeronaves, aln permita a las mismas sortear esas partes con seguridad. En las areas de
movimiento utilizadas durante la noche, se debe emplear luces de area fuera de servicio.

154.515. Ayudas Visuales Indicadoras de Obstaculos
Nota. Documentos relacionados, ver Manual Guia de lluminacién del area de Movimiento, y el Manual
(MEI) de Frangibilidad.

(@) Objetos que hay que sefialar o iluminar

i. Se debe sefializar o iluminar 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 se iluminara si la pista se utiliza de noche.

i. Se debe sefializar todo objeto fijo, que no sea un obstaculo, situado en la proximidad de una
superficie de ascenso en el despegue y se debe iluminar si la pista se utiliza de noche, si se
considera que el sefialamiento y la iluminacién son necesarios para evitar riesgos de colision.

iii. Se debe sefializar todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de aproximacién o de
transicion, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de la superficie de
aproximacion, y se debe iluminar si la pista se utiliza de noche.

iv. Se debe sefializar todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie horizontal y se iluminara, si
el aerodromo se utiliza de noche

v. Se debe sefializar 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.

vi. Los vehiculos y otros objetos moviles, a exclusién de las aeronaves que se encuentren en el area de
movimiento de un aerddromo, se deben considerar como obstaculos y ser sefializados en
consecuencia, debiéndose iluminar si los vehiculos y el aerédromo se utilizan de noche o en
condiciones de baja visibilidad.

vii. Se deben sefalizar las luces aeronauticas elevadas que estén dentro del area de movimiento, de
modo que sean bien visibles durante el dia. No se debe instalar luces de obstaculos en luces
elevadas de superficie o letreros en el area de movimiento.

vii. Se deben sefalizar todos los obstaculos situados dentro de la distancia especificada en los
documentos relacionados con este reglamento, 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.

ix. Se deben sefializar e iluminar los obstaculos situados fuera de las superficies limitadoras de
obstaculos, mencionados en el Capitulo correspondiente (Otros Objetos), salvo que puede omitirse
el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos de alta
intensidad.

X. Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos que atraviesen un rio, un valle o una
carretera deben ser sefializados y sus torres de sostén deben ser sefializados e iluminados si un
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una evaluacion de la seguridad operacional indica que las lineas eléctricas o los cables pueden
constituir un peligro para las aeronaves.

(b) Sefialamiento de objetos

i.Se debe utilizar los colores y métodos establecidos en los documentos relacionados al presente
Reglamento para sefialar todos los objetos fijos que deben ser sefalizados, y si ello no es
posible se pondran banderas o balizas en tales obstaculos o por encima de ellos, pero no sera
necesario sefialar los objetos que por su forma, tamafio o color sean suficientemente visibles.

ii. Todos los objetos méviles considerados obstaculos deben ser sefializados, bien sea con colores o
con banderas segun se establece en los documentos relacionados al presente Reglamento.

iii.Las balizas que se coloquen en las lineas eléctricas elevadas, cables y otros, deben ser esféricas y
de didmetro no inferior a 60 cm.

iv. Las banderas utilizadas para sefialar objetos se deben colocar segun se establece en los
documentos relacionados al presente Reglamento.

(c) lluminacién de objetos. La presencia de objetos que deban iluminarse, se debe indicar por medio
de luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad, o con una combinacién de luces de estas
intensidades. El empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad debe estar previsto tanto para
uso diurno como nocturno. Dichas luces no deben producir deslumbramiento. El empleo de las luces
de obstaculos de alta intensidad debe estar previsto tanto para uso diurno como nocturno. Se debe
tener cuidado para que esas luces no produzcan deslumbramiento.

(d) Turbinas edlicas. Las turbinas edlicas se deben sefializar e iluminar cuando se determine que
constituyen un obstaculo.

Capitulo G: Sistemas Eléctricos
154.600 Sistemas de suministro de energia eléctrica para instalaciones de navegacion aérea

Nota. Para documentos relacionados al presente Reglamento, ver Manual Guia (MG) sobre Sistemas eléctricos y
Fuentes de energias secundarias de Aer6dromos.

(@) La seguridad de las operaciones en los aer6dromos depende de la calidad del suministro de energia
eléctrica. La AAC debe prestar especial atencién a la planificacion y disefio de los sistemas de
suministro de energia eléctrica asi como la conexién a las fuentes externas de suministro de energia
eléctrica, las redes de distribucion, los transformadores y dispositivos conmutadores. En el momento de
planificar el sistema de energia eléctrica en los aer6dromos se debe tener en cuenta todas las
instalaciones del aer6dromo que obtienen los suministros del mismo sistema.

(b) Para el funcionamiento seguro de las instalaciones de navegacién aérea en los aerédromos se debe
disponer de fuentes primarias y secundarias de energia eléctrica

(c) Eldisefio y suministro de sistemas de energia eléctrica para ayudas a la navegacion visual y no visual
en aerodromos, debe tener caracteristicas tales que la falla del equipo no deje al piloto sin orientacion
visual y no visual ni le dé informacion errénea.

(d) En el disefio e instalacion de los sistemas eléctricos se debe tener en cuenta factores tales como
perturbaciones electromagnéticas, pérdidas en las lineas y calidad de la energia, entre otros. Se debe
asegurar "La calidad de la energia" o disponibilidad de energia eléctrica utilizable, un corte en la
energia eléctrica suministrada, una variacién de voltaje o frecuencia fuera de las normas establecidas
por la AAC para la instalacion, debe ser considerado como una degradacién en la calidad de la
energia eléctrica de la instalacion

(e) Los dispositivos de conexion de alimentacion de energia eléctrica a las instalaciones para las cuales
se necesite una fuente secundaria de energia eléctrica, se deben disponer de forma que, en caso de
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falla de la fuente primaria de energia eléctrica, las instalaciones se conmuten automaticamente a la
fuente secundaria de energia eléctrica.

() 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 el minimo tiempo posible, y se debe aplicar los
requisitos de la Tabla G-1 sobre tiempo maximo de transferencia

(9 Cuando esté previsto que el restablecimiento de los servicios involucre tiempos de transferencia de 1
seg., para satisfacer los requisitos pertinentes de la Tabla G-1, la fuente de secundaria de energia
eléctrica estara compuesta de fuentes de energia ininterrumpibles (FAI), generadores solares o edlicos
en conjunto una fuente secundaria como por ejemplo grupos moto generadores.

(h) Para las pistas para aproximaciones de precision se debe proveer una fuente secundaria de energia
eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de la Tabla G-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.

0] 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 G-1.

()] En un aer6dromo en el que la pista primaria sea una pista para aproximaciones que no son de
precision, se proveera una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de
la Tabla G-1.

(k)  Enlos aerdbdromos en que la pista primaria sea una pista de vuelo visual, se debe proveer una fuente
secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer como minimo los requisitos para pistas que no son
de precision de la Tabla G-1.

)] Se debe prever una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de suministrar energia eléctrica en
caso de que fallara la fuente principal a las siguientes instalaciones de aer6dromo.

(m) Los requisitos relativos a una fuente secundaria de energia eléctrica se deben satisfacer por
cualquiera de las configuraciones indicadas en los documentos relacionadas a este reglamento.

Tabla G-1. Requisitos de la fuente secundaria de energia eléctrica



RPEAGA/2 — NE/07

-22.
Requrisios dela fuarde senmiarn de ena ga decua
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De wuelo wvisyual hdicadores wisuales de wer LAR 154
pendiente de aproximacion a
Borde de pista b
Umbral de pista b
Extremo depistab
Obstaculo a
Para aproximacionss que Sisterna de iluminacon de 1% sequndos
no sean de precision aproximacion
hdicadores L ETE S de 19 zegqundos
pendiente de aproximacion ad
Borde de pisa d 15 sequndos
Umbral de pista d 1% sequndos
Estrems de pista 1% sequndos
| Obstaculo a 15 segundos
Para proMmacones de | Sistema de luminacon de 15 segundos
precision, aproximacion
Categona | Borde de pista d 15 sequndos
hdicadores vizuales de 14 sequndos
pendiente de aprosdmacion 3.d
Umbral de pista d 15 segundos
Extremo de pista 15 segqundos
Calle de mdaje esenaal a3 15 segundos
Obstaculo a 15 segundos
Para Fpromacionses de | 200 m intenores del siterms de 1 sequndo
precizion, iluminacion de aproximacicn
Categoria [1A1 Owas partes del sigters de 15 segundos
iluminacion de aproxdmacion
Obstaculo 3 15 sequndos
Borde de pista 15 sequndos
Umbral de pista 1 segundo
Extremo de pista 1 sequndo
He de pista 1 segundo
Zona de toma de contacto 1 sequndo
Todas las bamas de parada 1 sequndo
Calle de mdaje esencal 15 segqundos
Pista parm despegue  en | Borde de pista 15 segqundose
condiciones
de alcance wsual en la pista
inferier a un walor de S00m
Extremo de pista 1 segundo
Be de pista 1 segundo
Todas Iz= bamas de parada 1 segundo
Lalle de md3je esencial 3 13 sequndos
Obstaculo a 15 segundos
a) Se les suminira energia elecnca secundana cuando 2 uncionamiento es esencial para la
sxquridad de las operaciones de welo
b) “wease el Lak 1294 enlo que respeda al empleo 02 I3 iluminacion de emenjencia.
¢)  Un segundo cuando no =2 proporcionan fuces de ge de pista
d)  Un segundo cuandolas aprovimaciones s& e®ctlen porencima de temeno peligroso o
escarpado

154.605 Diseiio de sistemas

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 G-1 deben
estar disefiados de forma que en caso de falla del equipo no se proporcione al piloto guia visual inadecuada
ni informacion errénea.

154.610 Dispositivo monitor y de control
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Nota. Para documentacion relacionada al presente Reglamento, ver el Manual Guia (MG) de Planificacion de
Aeropuertos

(@)

(b)

(©)

(d)

()

(f)

(9)

Para indicar que el sistema de iluminacion estd en funcionamiento, se debe emplear un dispositivo
monitor de dicho sistema instalado en la dependencia del servicio de transito aéreo (torre de control) y
en la dependencia de mantenimiento.

Cuando se utilicen sistemas de iluminacién 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 debe retransmitir inmediatamente a la dependencia del
servicio de transito aéreo.

Cuando ocurra un cambio de funcionamiento de las luces, se proporcionara una indicacién 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.

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 iluminacion que figuran en la Tabla G-1 , seran
controlados de modo que indiqguen inmediatamente si cualquiera de sus elementos funciona por
debajo del minimo especificado, segin corresponda. Esta informacion debera retransmitirse
inmediatamente al servicio de transito aéreo respectivo y al equipo de mantenimiento

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 G-1 estaran
controlados automaticamente de modo que indiquen inmediatamente si cualquiera de sus elementos
funciona por debajo del minimo especificado por la AAC para continuar las operaciones. Esta
informacion debera retransmitirse automaticamente a la dependencia del servicio de transito aéreo y
aparecer en un lugar prominente.

En el caso de pistas a ser utilizadas ocasionalmente en condiciones de alcance visual en la pista
inferior a un valor del orden de 550 m, un una evaluacion de la seguridad operacional determinara si la
cantidad de movimientos en esas condiciones exige que los sistemas de iluminacién que figuran en la
Tabla G-1 sean controlados automéaticamente de modo que indiquen si cualquiera de sus elementos
funcionan por debajo del minimo especificado en los documentos relacionados a este reglamento,
segun corresponda o sea empleado un método alterno fiable que indique inmediatamente las
condiciones de las ayudas visuales. En cualquiera de los casos la informacién se transmitira a la
dependencia del servicio de transito aéreo y al equipo de mantenimiento.

El tiempo de respuesta de un sistema informatizado de control puede variar. Por ello se deben
establecerlos tiempos de respuesta minimos a tenerse en cuenta al seleccionar un sistema. Los
tiempos de respuesta de la tabla G -2 son los tiempos recomendados para un control y monitoreo
computarizado de las luces de las Ayudas Visuales del aerédromo

Tabla.G-2. Control de los tiempos de respuesta..

caracteristica de tiempo Respuesta en tiempo
(segundos)

Desde la entrada del comando hasta la aceptacion o rechazo <05
Desde la entrada hasta la salida de comandos de control de la sefialal <10
regulador u otras unidades controladas
Para indicar que un dispositivo de control ha recibido la sefial de <20
control
Indicacién de retorno a la pantalla de torre del encendido del regulador <1.0
Tiempo de conmutacion de componentes redundantes en caso de <05
de fallas del sistema(no durante la ejecucion de comandos)
Deteccidn automatica de fallas en las unidades y en la comunicacion <10
del sistema de monitoreo
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Capitulo H:Evaluacion de la Seguridad Operacional

154.700 Generalidades. Se realizara una Evaluacion de la seguridad Operacional para analizar las
consecuencias de las desviaciones respecto de las normas especificadas en el presente reglamento,
circulares, resoluciones y otros documentos emitidos por la AAC, con el fin de estudiar si medios
alternativos garantizaran la seguridad de las operaciones de aeronave, se evaluara la efectividad de
cada alternativa y se recomendaran procedimientos para compensar la desviacion. La AAC se reservara
el derecho de decidir otorgar un certificado a reserva de ciertas condiciones y procedimientos que ha de
cumplir el explotador/operador del aer6dromo al avaluar los resultados del estudio.

154.705 Aplicacion. Una evaluacion de la Seguridad Operacional puede realizarse cuando las normas
de aer6dromo no pueden satisfacerse como resultado de desarrollo o ampliaciones. Dicho estudio se
emprende con mayor frecuencia durante la planificacion de un nuevo aer6dromo o durante la
certificacion de un aerédromo existente, no obstante los nuevos aerédromos a construir deben aplicar lo
establecido en la LAR 154 y siempre que sea posible evitar la realizacion de estudios aeronauticos que
dan soluciones a las desviaciones respecto a las normas que se especifican en el disefio de
aerddromos.

154.710 Definicién. Un estudio aeronautico es un estudio de un problema aeronautico para determinar
posibles soluciones y seleccionar aquella que resulte aceptable sin que afecte negativamente la
seguridad.

154.715 Andlisis técnico. Brinda la justificacién de una desviacion a la norma sobre la base de que
puede lograrse por otros medios un nivel equivalente de seguridad. Se aplica generalmente en
situaciones en que el costo de corregir un problema que infringe una norma resulta excesivo, pero en
gue los efectos negativos para la seguridad del problema pueden superarse mediante algin medio de
procedimiento que ofrezca soluciones practicas y razonables, logrando los niveles aceptables de riesgo
establecido en el SMS (Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional), sin que el aspecto econdmico
justifique la no ejecucion de medidas encaminadas al cumplimiento de las Normas.

i. Al realizar un andlisis técnico, se debe aplicar la experiencia practica y conocimiento
especializado. Al considerar alternativas en el proceso de aprobacién de desviaciones, es
fundamental tener en cuenta el objetivo de seguridad operacional de los reglamentos de
certificacién de aer6dromos y las normas aplicables de modo que se mantenga el proposito de
los reglamentos.

ii. En algunos casos, el tnico medio razonable de proporcionar un nivel equivalente de seguridad
es adoptar procedimientos adecuados y exigir, como condicién para la certificacion, que el
Explotador/operador se asegure que la informacién correspondiente, sea incluida en las
publicaciones AIS apropiadas.

iil. La determinacion de exigir la publicacién de esa informacién, dependera:

1. la necesidad de los operadores de tener conocimiento de las posibles condiciones
peligrosas; y

2. la responsabilidad del operador de asegurarse de que se publiquen las desviaciones
respecto de las reglamentaciones.

iv. La desviaciéon con respecto a una reglamentacién y las Especificaciones y procedimientos
autorizados a un operador de aer6dromo, seran recogidas en las condiciones de operacion que
se encontraran adjuntas al certificado y formaran parte del mismo.
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La exencién esta sujeta al cumplimiento por parte del operador de aer6dromo de las condiciones
de operacion aprobadas por la AAC adjuntas al Certificado de operador de Aerédromo, que
resulten necesarias para el mantenimiento de la seguridad operacional.

Estructura metodolégica para la elaboracion de un estudio aeronautico
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