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EXECUTIVE SUMMARY

Action: The Assembly is invited to:

a) Evaluate the information presented in this working paper;

b) Instruct the Council to consider the advisability of carrying out the necessary technical analysis to
include the “Runway Starter Extension (RSE)” figure in Annex 14, Volume L.

Strategic This working paper relates to Strategic Objectives of Safety through regulatory
Obijectives: standardization and Air Navigation Capacity and Efficiency, through the dynamic use of
available surfaces at aerodromes that may be limited by their geographical setting.

Financial Use of the RSE makes a longer distance available for aircraft take-off operations when
implications: |the full width of the runway strip is unavailable, which enables the scheduling of air
operations with a greater range. This possibility leads to greater dynamism in air
operations and has a positive economic impact for air operators as well as aerodrome

operators, which can offer users longer declared distances for aircraft take-off while
ensuring the safety of air operations.

References: Annex 14 — Aerodromes, Volume | — Aerodrome Design and Operations

Annex 15 — Aeronautical Information Services

Doc 9981, Procedures for Air Navigation Services (PANS) - Aerodromes (PANS-AGA)

Note LT 10/4-SA144 of the South American Regional Office (SAM) and
Questionnaire on Use of Runway Starter Extension (RSE)

State practices on implementation of RSE

1 Spanish version provided by Argentina.

2 Aruba (Kingdom of the Netherlands), Belize, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Dominican Republic, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, Honduras, Jamaica, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Uruguay and Venezuela (Bolivarian Republic of).
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1. INTRODUCTION
11 Article 37 of the Chicago Convention provides that each contracting State undertakes to

collaborate in securing the highest practicable degree of uniformity in regulations, standards, procedures,
and organization in relation to aircraft, personnel, airways and auxiliary services in all matters in which
such uniformity will facilitate and improve air navigation.

1.2 The aforementioned article also provides that to that end, the International Civil Aviation
Organization shall adopt and amend from time to time, as may be necessary, Standards and
Recommended Practices and procedures dealing with, among other things, characteristics of airports and
landing areas.

13 Accordingly, the South American Regional Office (SAM) of ICAO circulated to States of
the region Note LT 10/4-SAl144 of 19 May 2021 enclosing a Questionnaire on States’ Practices on
Runway Starter Extension (RSE), in order to complete a study of the current situation of States with
respect to provision of the runway starter extension.

14 In the said note, the SAM Regional Director indicates that the RSE is already in use in
some States based on provisions developed at the national level. However, there are substantial
differences between States in characteristics and operational requirements, and the current situation may
create confusion and lead to a safety challenge for operators.

15 Currently, neither Annex 14, Volume | — Aerodrome Design and Operations nor any
other related ICAO document sets out Standards and Recommended Practices (SARPS) or any guidance
on the RSE.

1.6 Given that other States have special provisions for the use of RSE, that the use of RSE is
understood to yield operational benefits for certain aircraft operations, providing aerodrome operators and
air operators with greater flexibility in operations when these runway characteristics are available, and
that ICAO is considering developing new provisions relating to the implementation of the RSE, the AGA
experts of ANAC-Argentina have carried out evaluations of the specifications, physical characteristics,
visual aids, limitation of obstacles, design and operations for the provision of RSE included in the
national regulation RAAC 154,

1.7 In this context, it is deemed appropriate to submit for evaluation and technical discussion
the experience developed by ANAC-Argentina for possible standardization and inclusion of the RSE in
the international AGA regulation.

2. ANALYSIS

2.1 Based on the Circulars promulgated by other States and the development of the
evaluations done by ANAC-Argentina, a proposal is hereby made to review and propose the inclusion of
the Runway Starter Extension (RSE) in Annex 14, Volume 1.

2.2 The proposal is based on the following principles:

221 Include in Chapter | — General, paragraph 1.1, the definition of Runway Starter Extension
— RSE as a new term, specifying its use and general conditions. The definitions of States that have RSE in
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use generally coincide, but it is necessary to include an exhaustive description of the objective and the
conditions of implementation. As existing definitions are insufficiently clear, a definition should be
included that contains the location, specific destination, differentiated use, restriction of runway
environment, and the condition of conducting a safety assessment.

2.2.2 The provision of a section of runway exclusively for take-off, with a limited strip width,
is reasonable in principle at aerodromes where the full width of the runway strip is physically unavailable,
taking into account the low speed of aircraft during the first phase of take-off. Consideration could
therefore be given to allowing an increase in the length of the take-off at aerodromes with limitations in
the runway strip width.

2.2.3 The acceptance by the AAC of a runway starter extension should be conditional on prior
submission of a safety assessment in which operational and performance factors of the aircraft being
operated are considered, as well as aerodrome factors, such as the proposed length of RSE, the reason for
the narrow runway strip, the preparation of the narrow strip in the RSE section, the level of friction on the
runway, weather, obstacles, visual aids, the impact of the jet blast of engines in take-off on internal roads,
public roads, sensitive equipment, and other factors that affect operations.

2.2.4 The evaluation carried out by the ANAC-Argentina experts on the acceptability of
incorporating the RSE design in the regulations included studies of the records for the last 10 (ten) years
on lateral excursions from the runway during take-off operations, provided by the Transportation Safety
Board (JST). The results and weightings were evaluated in a timely manner and are contained in a
separate study, attached as Anexo Bravo.

2.25 Adapt the terms of Chapter 2 — Aerodrome data, in order to incorporate the requirements
for determination and reporting by the Aerodrome Operator of the elevation of the RSE when provided
(paragraph 2.3) and the Declared Distances (paragraph 2.8).

2.2.6 It is necessary to independently identify the elevation data for the RSE when provided,
since it can differ significantly from the elevation data of the runway threshold/end, depending on their
length and the applicable Reference Code.

227 In the declared distances, the section of runway defined as RSE should be identified as
available only for take-off and should not be included in the calculation of the rest of the declared
distances. The purpose of the identification is also to inform air operators that a narrow strip is provided
in that section so that this can be taken into consideration in contingency operations. The aerodrome’s
AIP publications should clarify that a certain length of the TORA, the TODA and the ASDA are for a
section of runway where a narrow strip identified as an RSE is provided.

2.2.8 The restriction on the use of the RSE in the opposite direction is mainly based on the
higher speeds of aircraft that could consider that length of runway for take-off or as an accelerate-stop
distance. Its consideration for TODA is a matter of analysis to be taken into account so as not to lead to
misinterpretations when determining the take-off distance available, owing to the specification of the
required width of the clearway specified in Chapter 3 — Physical characteristics, paragraph 3.6, which
may not match the RSE strip.

2.2.9 Review the harmonization with the terms and recommendations of the PANS-AGA and
also the correlation with Annex 15.
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2.2.10 Add a paragraph 3.16 to Chapter 3 to include specifications for RSE and include the
details of characteristics in Attachment A.

2.2.11 The runway starter extension should have identical characteristics to the rest of the
runway in terms of width, slopes, resistance and surface, and therefore its inclusion after paragraph 3.1 —
Runways would be appropriate, with specific details in Attachment A.

2212 Include in Chapter 3, paragraph 3.4 Runway strips, a description of the narrow RSE strip
and review concordance with the PANS-AGA.

2.2.13 The specifications of States that have implemented the RSE have geometric conflicts
when they combine different types of aircraft according to the reference code, the operational categories
visual and by instrument non-precision and precision, and the strip widths set out in the Annex, which do
not necessarily conform to the minimum specified. Anexo Alfa to this WP presents tests of different
categories, aircraft and runway widths with conflicts in implementation of the join between the narrow
strip of the RSE section and the level strip in the rest of the runway, according to the specifications
gathered from the States. Following that are tests carried out by the AGA experts of ANAC-Argentina,
with different parameters, and the proposed amendment based on safety conditions deemed acceptable.

2.2.14 Include in Chapter 4, paragraph 4.1.13, the specification to provide a transition surface
when RSE is provided. Include the graphic references in Attachment B. States’ practices do not consider
any lateral protection from the edge of the narrow strip in the section defined as RSE, which represents an
increased operational safety risk. Anexo Alfa to this WP shows the heights defined by the limiting
surfaces and the potential conditions for the existence of possible obstacles that would be created by the
practices in use in States whose regulations were consulted, and contains a proposal to establish a
transition surface from the edge of the RSE strip to the approach surface or take-off ascent surface as the
case may be. The slope of this transition surface along the RSE strip should be the same as for the rest of
the runway.

2.2.15 Include in Chapter 5 the specifications for signalling and lights that apply when RSE is
provided. Include in Attachment A diagrams matching the characteristics of RSE signalling and lights.
Anexo Alfa to this WP has diagrams developed by the AGA experts of ANAC-Argentina on the visual
aids that would apply to the section of runway defined as RSE for each operational category.

2.2.16 Anexo Alfa to this WP contains supporting information on the study carried out by the
ANAC-Argentina AGA experts, the comparison between parameters used by other States, and the records
and weighting of lateral excursions off the runway provided by the Transport Safety Board, as a basis for
the ICAOQ evaluation.

3. ACTION

3.1 ICAQ is invited to:

a) Take note of the information provided in this Working Paper.

b) Examine the proposal for amendment of Annex 14, VVolume I, submitted by the AGA
experts of ANAC-Argentina and the justifying rationale provided in Anexo Alfa and
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Anexo Bravo, in order to evaluate the advisability of including provision of the RSE
figure in the aforementioned Annex.

Make comments on or suggest changes to the contents.

Consider routing the resolutions adopted on the implementation of RSE for
consideration by the Aerodrome Design and Operations Panel (ADOP) and a
subsequent proposal for an amendment to Annex 14, Volume | — Aerodrome Design
and Operations, by the Air Navigation Commission.
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ANEXO A

ESTUDIO SOBRE LA IMPLEMENTACION DE LA
“EXTENSION DE INICIO DE PISTA” (RSE)
EN EL ANEXO 14
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El presente estudio, desarrollado por los especialista AGA de ANAC-Argentina, tiene por objeto
evaluar la conveniencia de incorporar la extension de inicio de pista, por sus siglas en idioma
ingles RSE (Runway Starter Extension), en el Anexo 14 Volumen | — Disefio de Aer6dromos.

ANTECEDENTES:

1°) La Secretaria General de la ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
(OACI), emiti6 la Carta de Estado AN 4/1.2.28-20/35, en fecha 3 de abril de 2020, mediante la
cual se comunicé la adopcién de la Enmienda 15 al Volumen | del Anexo 14 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944), la cual contiene las nuevas especificaciones en
disefio y operacion de aerédromos.

2°) Como consecuencia de las enmiendas a las normas y métodos recomendados, por sus
siglas en inglés, “SARPs” de la OACI, se realizé una revisién y adecuacion del Anexo 14
Volumen [, a fin de actualizar los requerimientos de disefio y operacion de aer6dromos a los
nuevos estandares internacionales, lo que se incorporé en la Enmienda 16.

3°) En fecha 20 de mayo del corriente, se cursa a los Estados de la Region SAM, la Nota LT
10/4— SA144 del Director Regional de la Oficina Sudamericana de la OACI, Lima, conteniendo
un cuestionario sobre las practicas de los Estados sobre Extension de Inicio de Pista (RSE).

4°) La citada nota, menciona que la extension de inicio de pista (RSE) es un término utilizado
para definir un area situada antes del inicio normal de la pista que, bajo ciertas circunstancias,
proporciona a los aviones una longitud adicional solo para el despegue. Cuando existen
algunas limitaciones fisicas para toda la longitud de la pista, RSE puede utilizarse para
proporcionar una distancia adicional antes del inicio normal de la pista como una longitud
adicional disponible solo para el despegue.

5°) Asimismo, la nota de la Oficina Regional de la OACI, menciona que, en algunos Estados, la
RSE se encuentra en uso, pero con diferencias sustanciales entre los Estados en lo que refiere
a las caracteristicas y requisitos operativos, advirtiendo que la situacién actual puede crear
confusién y conducir a un problema de seguridad para los operadores. El Anexo 14 —
Aerdédromos, Volumen | — Disefio y Operaciones del Aer6dromo ni ninguiin otro documento de
la OACI relacionado, proporcionan Estandares o Recomendaciones (SARP) u orientacion
alguna para RSE.

6°) Actualmente, el Anexo 14 — Aerddromos, Volumen | — Disefio y Operaciones de
Aerédromos ni ningun otro documento de la OACI relacionado, proporcionan Estandares o
Recomendaciones (SARP) u orientacion alguna para RSE.

7°) Por lo mencionado en el péarrafo anterior, el objetivo del cuestionario es el de armonizar,
segln sea necesario, las disposiciones RSE a nivel internacional a fin de proporcionar
requisitos comunes para el disefio y el funcionamiento de la RSE, contribuyendo asi a la
comprension uniforme de los requisitos de RSE y mejorar la seguridad de las operaciones.

8°) La adopcion de este tipo de superficies permitirian optimizar los recursos disponibles de la
infraestructura aeroportuaria y aumentar la distancia disponible de despegue de las aeronaves,
en circunstancias especificas, posibilitando operaciones que requieran esa distancia
complementaria.
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Por todos los antecedentes citados, se considera apropiado analizar la conveniencia operativa
de incorporar las especificaciones sobre RSE a la normativa, para lo cual se desarrolla la
siguiente estructura de informe:

ESTRUCTURA DEL INFORME Y DESARROLLO

A. Objetivo de la RSE

B. Précticas de los Estados — Gréficos

C. Evaluaciones de la AAC sobre las practicas de los Estados. Ejemplos aplicados a Clave

de Referencia y Anchos de pista.
D. Consideraciones de la AAC sobre anchos de franja aceptables en base a velocidades
de despegue, tipos de operaciones, RESA, aplicacion.

E. Ensayos de la AAC con mayor nivel de proteccién basados en registros de excursiones

» Tabla 1-19-3: distancias desde el eje de pista segun Clave de aeronave. Aplicacién a
todas las Claves y anchos de pista. Compatibilidad

* Distancia de 1 Envergadura desde el eje de pista. Aplicacion a todas las Claves y
anchos de pista. Compatibilidad

* Distancia 0,5 Envergadura desde borde de pista, Aplicacion a todas las Claves y
anchos de pista. Compatibilidad

Resultados de los ensayos. Conclusiones sobre la aplicabilidad.

. Registros excursiones de pista Junta de Seguridad en el Transporte (JST- Argentina).

Propuesta de inclusion en Anexo 14 Volumen |, sobre:

¢ Dimensiones

Usos

Caracteristicas fisicas

Ayudas visuales

Preparacion de la franja

Limitacion de obstaculos

Distancias Declaradas

Necesidad eventual de barreras deflectoras de chorro

Tom

A. Objetivo de la RSE

El objetivo de las especificaciones sobre la extensiéon de pista para el despegue es desarrollar
requisitos especificos en la regulacién y proporcionar a los explotadores de aerédromos y
operadores aéreos mayor flexibilidad en las operaciones cuando se disponga de estas
caracteristicas de pista.

Si bien no se dispone de regulaciones a nivel internacional para la provision de extension de
inicio de pista (RSE), ni se utiliza un area especifica para el despegue, bajo las caracteristicas
de RSE, se iniciaron una serie de investigaciones a nivel internacional, para recabar
informacion sobre las regulaciones de otros Estados en la aplicacion de RSE, sus
caracteristicas, configuracién, ayudas visuales y demas informacion relacionada con esta
figura, de manera de evaluar la viabilidad de su posible aplicacion.
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Posibles causas para la implementacion de RSE
B. Practicas de los Estados — Gréficos

De las regulaciones y circulares relacionadas con la RSE, se hallaron documentos de los
Estados de Australia, Nueva Zelanda, Reino Unido y EASA (European Aviation Safety Agency).

Las regulaciones y circulares obtenidas describen las condiciones en las cuales puede hacerse
uso de una extension de inicio de pista, sus caracteristicas, dimensiones de pista y franja de
pista, sefiales e iluminacion, distancias declaradas, condiciones fisicas de resistencia,
pendientes, friccion y demas especificaciones relacionadas con las generalidades de las pistas.

Los documentos referidos se presentan en el Adjunto B.

Las caracteristicas principales y consideraciones para el uso de la RSE en practica por parte de
los Estados mencionados son:

— Uso exclusivo para despegue cuando no es posible proveer el ancho de franja requerido
por la norma para el resto de la pista.

— Longitud de no mas de 150 m. En algun Estado lo condiciona a un estudio de
seguridad operacional para mayor longitud.

— La franja a cada lado de la pista esta definida por la distancia necesaria para cubrir la
envergadura de la aeronave, mas un adicional de 7,5 m (8 m en otros Estados).

— La franja reducida de la RSE se enlaza (o empalma) con la franja nivelada de pista por
medio de un bisel del 20%.
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— La franja mas all4 del extremo de la RSE se define como la necesaria para cubrir la
envergadura de la aeronave, mas un adicional de 7,5 m / 8 m (segun el Estado), o el
20% de la envergadura.

— Es incluida en las Distancias Declaradas s6lo como TORA en Algunos Estados y como
TORA, TODA y ASDA en otros.

— Las pendientes de pista (transversal y longitudinal), resistencia y demas caracteristicas
fisicas del pavimento deben ser iguales al resto de la pista.

— Las sefiales del sector definido como RSE son compatibles con las de umbral
desplazado en el sentido del despegue.

— Las luces del sector se consideran como si fuera un rodaje durante la maniobra de
ingreso y como umbral desplazado en el sentido del despegue (azul entrando y rojo en
despegue).

— Se requiere la publicacion de la longitud del tramo de pista como RSE para notificar a
los pilotos la disponibilidad de tal instalacion sélo para despegue.

— Algun Estado admite un ancho del tramo de RSE de hasta 2/3 del ancho del resto de la
pista.

En los siguientes gréficos se muestran las caracteristicas fisicas comunes a los Estados y las
ayudas visuales aplicadas a la extensién de inicio de pista.

Splay not less than 20%
iom |\ ___ o ___
75m \/

— B B Ty g
— el — — — a +—Y 44— 4 ‘_'i_l
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Wing overhang plus
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C. Evaluaciones sobre las practicas de los Estados. Ejemplos aplicados a Clave de
Referenciay Anchos de pista

Como se ha visto, el objetivo de proveer una extension de pista para el despegue con
dimensiones de franja reducida, es proporcionar a los explotadores de aerédromos y
operadores aéreos mayor flexibilidad en las operaciones, cuando se disponga de limitaciones
localizadas en las areas adyacentes a la pista, por ejemplo canales de drenaje, desniveles de
terreno, objetos cuya remocion resulta impracticable, pero se pueda extender la pista con una
franja, o &rea de seguridad menor a la definida para el resto de la pista.

En lineas generales, las regulaciones de los Estados consultadas, tipifican la extension de
inicio de la pista como una calle de rodaje para ingresar, disponiendo de una franja reducida en
funcién de la baja velocidad que se alcanza a los 150 m de iniciada la carrera de despegue.

Teniendo en cuenta la consulta de la Oficina Sudamericana de la OACI sobre la futura
implementacion de RSE, la posible aplicacion que ésta figura tendria en los distintos
aerédromos, en cualquier condicion de pista, ya sean pavimentadas, de tierra, de vuelo visual o
por instrumentos, publicos o privados para aviacion general o agroaéreos; se han realizado las
evaluaciones técnicas aplicando las dimensiones en uso en las regulaciones obtenidas de los
Estados mencionados, para las Claves de Referencia de aeronaves, tipos de aproximaciones
visuales o por instrumentos y anchos de pista considerados como estandar.

Los siguientes graficos muestran la aplicacion de los parametros en uso en otros Estados,
indicando en color VERDE vy lineas de trazo la franja que corresponderia a la RSE en cada
caso.
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De los gréficos detallados anteriormente puede determinarse que la provision de RSE
siguiendo los pardmetros obtenidos de las regulaciones de los Estados, presenta conflictos
geométricos de disefio en algunas de las condiciones de pistas evaluadas por lo que no resulta
practica y sistémica su aplicacion.

Se verifican inconsistencias o reducidos margenes de seguridad para las pistas:

Clave 1-A-Visual con 30 m de ancho, donde no existe franja;

Clave 3-B-Visual donde el enlace del 20% excede los limites de la franja;

Clave 3-C-NPA/PA el enlace del 20% excedera los limites de la franja si la longitud de la
RSE fuera menor;

Clave 3-C-NPA/PA la franja es apenas de 3,5 m a cada lado del borde de pista;

Clave 4-D NPA/PA solo se proveeria una franja de 11,5 m desde el borde de pista.

Mas alla de los limites laterales de la franja reducida, no hay limitacién especifica para
los obstaculos, pudiendo existir objetos de hasta 5 m de altura a 7,5 m de la puntera de
ala, por aplicacién de la superficie de aproximacion o ascenso en el despegue.

Consideraciones sobre anchos de franja considerados aceptables en base a
velocidades de despegue, tipos de operaciones, aplicacion.

Como se indic6 anteriormente, el objetivo de proveer una extension de pista para el despegue
con franja reducida es proporcionar a los explotadores de aerédromos y operadores aéreos
mayor flexibilidad en las operaciones cuando se disponga de limitaciones localizadas que
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impidan disponer del ancho total de franja especificado por la regulacion para el resto de la
pista.

Al evaluar la aplicacion de una extension de inicio de pista, debe tenerse en cuenta la
posibilidad que, en el futuro, la RSE pueda incorporarse a la pista para su utilizacién en el
sentido opuesto y la consiguiente necesidad de contar las dimensiones de franja especificadas
en el Anexo y superficies limitadoras de obstaculos libres de objetos.

De la recoleccién preliminar de datos, las velocidades estandar de las aeronaves en el
despegue, partiendo de velocidad cero (Vo) se encontrarian en el orden de los 30 kt luego de
recorrer 150 m (48 km/h), razon por la cual, cualquier evento que se produzca como falla de
control direccional, asimetria de empuje, bloqueo de rueda o similares, que arrojen como
resultado una desviacion de la trayectoria de despegue respecto del eje de la pista, darian
como resultado una posible excursion lateral de pista a baja velocidad, con un recorrido
moderado fuera de los limites fisicos de ésta.

Sin embargo, como se indicoé en el analisis del punto “C” anterior, las dimensiones de franja
extraidas de las regulaciones de otros Estados, no resultan aceptables para algunas de las
configuraciones de aeronaves, clave de referencia y anchos de pista analizados.

En consecuencia, se generaron ensayos con dimensiones de franja y referencias de medidas
con un mayor grado de seguridad, tomando parametros como ser las distancias de franja de
rodaje indicados en la Tabla 3.1 del Anexo 14-OACI y medidas tomadas a partir de la
envergadura maxima de la Clave de Referencia de la aeronave de mayor porte que operaria en
el aerédromo, valores que, de modificarse las regulaciones internacionales, se ajustarian en
forma automatica, sin depender de valores fijos, tales como los que se encontraron en las
regulaciones de referencia de otros Estados.

Atendiendo la posibilidad de aplicar el concepto de RSE a situaciones especificas donde se
pudiera exceder de los 150 m de longitud, resultara indispensable la realizacion de una
evaluacion de seguridad operacional, considerando las caracteristicas fisicas y de obstaculos
de las adyacencias, las condiciones y tipo de operaciones previstas y los aviones que se
pretende utilicen la pista, ya que, al aumentar la distancia de la RSE aumenta linealmente la
velocidad de las aeronaves en despegue, con el consecuente incremento de la gravedad de un
suceso, ante la posible ocurrencia de una excursion lateral de pista.

Otro tema considerado, fue la ubicacion de la RESA y su inclusion al final de la RSE. Debido a
gue las especificaciones y registros de uso de la RSE se refieren exclusivamente al despegue,
no se considera la inclusion de proveer la RESA al final de la RSE ya que este tramo de pista
no sera considerado en las distancias de despegue o de aterrizaje en el sentido opuesto
(TORAy LDA).

E. Ensayos desarrollados con mayor nivel de proteccion basados en registros de
excursiones

CASO 1.

Tabla 3-1: distancias desde el eje de pista segun Clave de aeronave.
Aplicacion a todas las Claves y anchos de pista.

Compatibilidad
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El primer método de ensayo, se baso en las distancias definidas en la Tabla 3-1, Columna 11
del Anexo 14, en las cuales se definen las distancias entre el eje de una calle de rodaje que no
sea calle de acceso a un puesto de estacionamiento de aeronaves y un objeto, lo que se define
como franja de calle de rodaje.

Si bien estas distancias refieren a franjas de calles de rodaje y no a pistas, lo mencionado en
anteriormente respecto de las velocidades que alcanzarian las aeronaves en los primeros 150
metros de la carrera de despegue, son relativamente bajas y se adoptd inicialmente este
pardmetro de distancias de franja para evaluar su posible aplicaciébn a todas las Claves de
Referencia y anchos de pista.

Las dimensiones de la Tabla 3-1, Columna 11 adoptadas en este ensayo se indican a
continuacion:

Tabla 3-1. Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje

Distancia entre
el eje de una

Distancia entre el eje de una calle

de rodaje y el eje de una pista (metros) Distancia entre

Pistas de vuelo
por instrumentos

Pistas de vuelo visual

Distancia entre
el eje de una

calle de rodaje

que no sea calle

de acceso a un
puesto de

el eje de una
calle de acceso
aun puesto de
estacionamiento

Distancia entre|
eleje dela
calle de acceso
aun pue.\m dE

Letra Numero de clave Numero de clave calle de rodaje  estacionamiento de 1ll.:‘l’011£1\-'t‘s estacionamiento
de yelejedeotra  de aeronaves v el eje de otra de aeronaves
clave 1 2 3 4 1 2 3 4 calle derodaje  y un objeto calle de acceso y un objeto
(metros) (metros) (metros) (metros)
e9)] (2) (3) @ & w O ® O (10) (11) (12) (13)
A 77,5 7715 - - 375 475 - - 23 15,5 19,5 12
B 82 82 152 - 42 52 87 - 32 20 28,5 16,5
C 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

Complementariamente, se analizé la geometria del enlace entre la franja reducida de la RSE y
la franja nivelada del resto de la pista, considerando que, para algunas condiciones, el angulo
de 20% no resultd aplicable. Se esta manera se generaron los ensayos dimensionales
adoptando un angulo de empalme de 30%.

Para la franja mas alla del extremo de la RSE se mantuvieron los valores especificados en la
norma.

Los siguientes gréaficos muestran la aplicabilidad de los pardmetros de RSE considerando una
franja de que extienda desde el eje de pista a cada lado, por lo menos hasta la distancia
especificada en la Tabla 3-1, Columna 11 del Anexo 14, indicando en color VERDE vy lineas
de trazo, la franja que corresponderia a la RSE en cada caso.
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Los resultados de los ensayos aplicando las distancias de la tabla 3-1 Columna 11 desde el eje
de pista, arrojan conflictos 0 escasa flexibilizacion para su aplicacion en alguna de las Claves
de Referencia y anchos de pista analizados, por lo que no se considera apropiado.

CASO 2:

Distancia de 1 (Una) Envergadura desde el eje de pista.
Aplicacién a todas las Claves y anchos de pista.
Compatibilidad.

Continuando con los ensayos de aplicabilidad y compatibilidad para todas las Claves de
Referencia, ancho de pista y categoria de operacién, los analisis se basaron en proveer una
distancia correspondiente al valor de la envergadura maxima de la Clave de Referencia de la
aeronave de mayor porte que opere en el aerddromo, medida desde el eje de pista hacia
ambos lados.

La propuesta de tomar el valor de 1 (una) envergadura desde el eje de pista tuvieron su
principio en proveer, como minimo, una distancia equivalente a la semienvergadura a cada lado
de la aeronave, con lo cual, a medida que se toman aeronaves de mayor porte, aumenta la
distancia de la franja méas alla del borde de pista.

Para la franja mas alla del extremo de la RSE se mantuvieron los valores especificados en la
norma.

Los siguientes graficos muestran la aplicabilidad de los parametros de RSE considerando una
franja de que extienda desde el eje de pista a cada lado, por lo menos hasta la distancia
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correspondiente a 1 (una) envergadura maxima de la Clave, indicando en color VERDE y
lineas de trazo, la franja que corresponderia a la RSE en cada caso.
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Los resultados de los ensayos aplicando una franja de RSE hasta la distancia de 1 (una)
envergadura a cada lado del eje de pista, presentan condiciones de conflictos o escasa
flexibilizaciéon para su aplicacion en alguna de las Claves de Referencia y anchos de pista
analizados, a excepcion de las Claves “D” y “E” por lo que no resulta aplicable a la totalidad de
las variantes a nivel nacional, por lo que no se considera el mas apropiado.

CASO 3:

Distancia 0,5 Envergadura desde borde de pista,
Aplicacién a todas las Claves y anchos de pista.
Compatibilidad

El siguiente ensayo realizado para verificar la aplicabilidad y compatibilidad para todas las
Claves de Referencia, ancho de pista y categoria de operacion, se basd en proveer una
distancia correspondiente al valor de 0,5 (media) envergadura maxima de la Clave de
Referencia de la aeronave de mayor porte que opere en el aerédromo, pero medida desde el
borde de pista hacia ambos lados.

La propuesta de tomar el valor de 0,5 “E” (envergadura) desde el borde de pista se genero a
partir de la premisa de evitar que el factor “ancho de pista” afectara negativamente la condicion
de seguridad pretendida para la franja de la RSE. Del mismo modo que en el ensayo anterior, a
medida que se toman aeronaves de mayor porte, aumenta la distancia de la franja mas alla del
borde de pista, mejorando el nivel de seguridad proporcionado.
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Para la franja mas alla del extremo de la RSE se aplicaron los valores de 0,5 “E” a partir del
borde del pavimento.

Al igual que para los ensayos anteriores la geometria del enlace entre la franja reducida de la
RSE vy la franja nivelada del resto de la pista, se adopt6 en el 30%, habiéndose evaluado que,
para algunas condiciones, el angulo de 20% no result6 aplicable.

Los siguientes graficos muestran la aplicabilidad de los pardmetros de RSE considerando una
franja de que extienda desde el borde de pista a cada lado, por lo menos hasta la distancia
correspondiente a 0,5 (media) envergadura maxima de la Clave, indicando en color VERDE y
lineas de trazo, la franja que corresponderia a la RSE en cada caso.
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De los ensayos aplicando una franja de RSE hasta la distancia de 0,5 de la envergadura
(0,5°E”) a cada lado del borde de pista, presentan condiciones de compatibilidad con todas las
Claves de Referencia y anchos de pista analizados.

F. Resultados de los ensayos. Conclusiones sobre la aplicabilidad.

Como conclusiéon de los ensayos realizados para evaluar la aplicabilidad y compatibilidad del
uso de la extensién de inicio de pista (RSE) en todas las claves de Referencia, categoria
operacional y anchos de pista, se puede inferir que la aplicacion de la RSE con una franja
correspondiente a un valor de 0,5 de la envergadura maxima de la Clave de Referencia de la
aeronave de mayor porte, medido a partir de borde de pista en ambos laterales, resultaria
preliminarmente aceptable desde el punto de vista técnico, geométrico y de seguridad.

La union entre la franja de RSE y la franja nivelada de pista, deberia ser por medio de un bisel
(empalme) del 30%, lo que representa un ensanchamiento gradual a medida que aumenta la
velocidad de despegue de la aeronave, ademas de resultar geométricamente congruente para
la combinacién de los tipos de pistas y aeronaves evaluadas.

Las consideraciones para evaluar la inclusién de la RSE en Anexo 14 deberian basarse, como
minimo en:

» Caracteristicas: La longitud de la RSE no debera exceder los 150 m, excepto que se realice
una evaluacion de seguridad operacional, considerando las caracteristicas fisicas y de
obstaculos de las adyacencias, las condiciones y tipo de operaciones previstas y los aviones
gue se pretende utilicen la pista.
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» El ancho de la RSE debe ser el mismo ancho que la pista asociada. Hay Estados que
admiten un ancho de 2/3 del ancho del resto de pista, lo que podria incrementar el nivel de
riesgo.

» Las pendientes y los cambios de pendiente, la transicién con la pista, resistencia, friccion,
deben ser compatibles con la pista asociada.

» Los registros de excursiones de pista (Argentina) mostraron excursiones laterales de pistas
con distancias de detencién superiores a los 8 m especificados por otros Estados, por lo que
se concluye que debe aumentarse en ancho de franja en la RSE. Deberia recopilarse
informacion de los Estados miembros para compatibilizar esta condicion.

» La regulacion debe ser aplicable a todas las condiciones de Clave de aeronaves y ancho de
pista. Aun cuando se provean ancho de pista superiores al minimo establecido por la norma,
condicion frecuente especialmente en las Claves 1y 2 visuales.

» El ancho de franja en la RSE de los paises con algun tipo de regulacion escrita, se considera
extremadamente exiguo y no contempla las variantes de anchos de pista. Ademas la
referencia para definir el ancho del 20% de “wing overhang” es susceptible de conflictos de
implementacion, ya que la envergadura de las aeronaves dentro de una misma Clave de
Referencia varia sustancialmente ( hasta 15m; de 15m a 24m; de 24m a 36m; de 36m a
52m; de 52m a 65m y de 65m a 80m) lo que podria generar apreciaciones disimiles respecto
del ancho de franja de RSE a proveer, para cada tipo de aeronave.

» Los ensayos deberian considerar referencias o parametros fijos dentro de la regulacion.

> Los ensayos efectuados se basaron en:

- Distancias de la Tabla 3-1 desde el borde de pista.

- Distancia de 1 vez la envergadura desde el eje.

- Distancia de 0,5 veces de la envergadura maxima de la Clave de la aeronave critica desde
el borde de pista.

» Ladistancia de 0,5 veces la envergadura para definir el ancho de franja, medida a
cada lado del borde de pista, resulté aplicable a todas las variantes de aeronaves
y pistas.

» Debido a su reducido ancho, la franja de la RSE debe estar preparada para evitar el
colapso del tren de nariz, ante el eventual caso de una excursion lateral de pista (CBR
15 0 20 a 15 cm de profundidad, siguiendo los lineamientos del Doc. 9157 Parte 3)

> En las Distancias Declaradas, deberia considerarse su inclusién solamente en la TORA-
TODA y ASDA en sentido del despegue.

» Aplicar la limitacion de obstaculos mas alld del borde de la franja, tipificando la
superficie de transicion en ese tramo de pista definido como RSE.

» Publicar la longitud de la RSE cuando se provea, en las publicaciones de informacién
aeronautica (AIP y otros) a fin que los operadores de aeronaves identifiquen
claramente el uso de esa parte de la pista exclusivamente para el despegue y lo
consideren en las operaciones de contingencia.

Las graficas siguientes muestran las distancias de franja de RSE y la superficie de transicion, la
vista en perspectiva y las ayudas visuales a implementar.
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Detalle de ayudas visuales en la RSE

G. Registros excursiones de pista (RE)- Argentina-2011/2021

Fuente: JIAAC - Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil;
JST -Junta de Seguridad en el Transporte (actual denominacién de la JIAAC)

A fin de evaluar las posibles afectaciones a los niveles de seguridad que podria surgir de la
implementacién de la RSE para despegues, se considerd analizar los registros de excursiones
de pista a nivel nacional, con el objeto de verificar las distancias recorridas por las aeronaves
gue se salieron de pista, mas alla del limite fisico de la misma.

A tales efectos, se tomaron las informaciones proporcionadas por la JIAAC en el afio 2013,
oportunidad en la cual se analizé la reduccion de la franja Oeste del Aeroparque J. Newbery de
la Ciudad de Buenos Aires, como parte de las acciones que requerian una reduccion de franja
Oeste.

Asimismo, la JST aportd los registros de excursiones de pista registrados en todos los
aerodromos del pais, de manera de considerar un escenario general en los ultimos 10 (diez)
afios, para evaluar la incidencia de las dimensiones de la franja a cada lado de la pista en los
sucesos ocurridos durante la carrera de despegue, en los que las aeronaves experimentaron
una excursion lateral de pista.

De los 107 sucesos informados por la JST con excursiones de pista (RE), se registran 24
eventos durante la maniobra de despegue (TOF), datos que resultan ser los relevantes para la
evaluacion de la incidencia de este tipo de eventos en la evaluacién preliminar de la extension
de inicio de pista (RSE).

No se toman como muestra, las excursiones de pista durante las maniobras de aterrizaje,
rodaje o en otra fase de operacion, por no aplicar para el caso de estudio.

Los sucesos registrados muestran que 9, de los 24 eventos se produjeron en Lugares Aptos
Denunciados- LAD (pistas de uso eventual y exclusivamente privado y que no requiere la
habilitacion de la AAC), o en Zona Rural (trabajo de fumigacion), por lo que la incidencia de las
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excursiones de pista en aerédromos habilitados (publicos o privados) se reduce a 15 sucesos
en la recoleccién de datos de los ultimos 10 afios (2011/2021). Sin embargo, se toman
igualmente los eventos sucedidos fuera de aer6dromos habilitados por pertenecer al grupo de
evaluacién general.

En este sentido se elaboré una tabla, contenida en Adjunto B, donde se detallan los 24 sucesos
de excursiones de pista de los ultimos 10 afios, a los cuales, luego del andlisis de los informes
de la JST, se les incluyeron datos sobre las condiciones meteoroldgicas reinantes al momento
del evento, la distancia recorrida en la pista desde el inicio de la maniobra de despegue, la
distancia recorrida fuera del limite de la pista y la causa del suceso.

Las caracteristicas propuestas para la posible implementacion de RSE descriptas més arriba,
contemplan una longitud de 150 m evaluando adecuadamente que su uso no producira una
afectacion adversa en la seguridad de las operaciones de los aviones.

Esta longitud podria aumentarse, siempre y cuando, el explotador del aer6dromo realice una
evaluacién de seguridad operacional, aceptable para la AAC. En esta evaluacién se deberan
considerar las condiciones meteorologicas del lugar, la performance y limitaciones de uso de
las aeronaves, el entorno geogréfico, la causa de la reduccion de la franja de pista, entre otras.

Por consiguiente y para identificar los sucesos revisados, con excursiones laterales de pista
durante el despegue en base a la distancia recorrida a lo largo de la pista, los eventos
registrados en los ultimos 10 (diez) afios (2011-2021), se segregan de la siguiente forma:

Distancia recorrida en Cantidad de Distancia Letra de

pista durante el despegue sucesos lateral de Clave de
(en 10 afios) pistaen la Referencia de
excursion la Aeronave

<150 m 1 45 A
150 m a 200 m 1 20 A
200 ma 250 m 1 70 B
250ma 300 m - - -
300ma350m 1 20 A
350 ma400m 1 50 A
>a400 m 6 De 20a 75 B
Excedi6 Longitud de Pista 7 N/A -
No Informado 4 - -
En curso 1 - -

De los registros de excursiones laterales de pista durante el inicio de la maniobra de despegue
y antes de los 150 m del punto de inicio, se obtuvo 1 (UN) evento en 10 (DIEZ) afios, el cual se
produce durante un vuelo de instruccién en una pista Clave 1-A-Visual cuya franja definida por
la norma es de 30 m a cada lado del eje.

Del registro del informe de investigacion del accidente, surge que la aeronave realiz6 una
excursion de pista, por probable pérdida de control direccional, al no contrarrestar el alumno
piloto, el efecto del torque o par motor producido al aplicar potencia maxima en el despegue.

En este caso, la excursién de pista excedi6 los limites de la franja especificada en la norma, por
lo que las caracteristicas fisicas de pista y franja no incidieron en forma negativa en el suceso.
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Si bien no se dispone del registro total de movimientos a nivel nacional realizados en los 10
aflos de muestra, ya que una gran cantidad de éstas no se efectian desde aer6dromos con
Libro de registros de movimientos, las estadisticas del prestador de servicios aéreos (EANA-
Empresa Argentina de Navegacion Aérea), muestra un promedio de 720.000 movimientos
anuales realizados en 55 aeropuertos/aerédromos controlados.

(fuente https://www.eana.com.ar/estadisticas)

El Estado Argentino cuenta, a Enero de 2021 con un total de 287 aerédromos publicos, 284
aerédromos privados y 772 Lugares Aptos Denunciados (LAD), totalizando 1.343 lugares de
operacion.

Fuente:https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-
aeroportuarios/aerodromos/Listado%20de%20aer% C3%B3dromos-helipuertos-y-lugares-aptos

Los movimientos registrados en los 55 aerédromos controlados, presenta un promedio de
7.200.000 movimientos en los dltimos 10 afios, compuestos por un 25% de vuelos de aviacion
comercial regular, 15% de aviacién comercial No regular, 28% de vuelos privados y 32% de
aviacion general, siempre operando desde o hacia los 55 aerédromos controlados.

En el resto de los 1.288 lugares de operacion registrados por la AAC, las operaciones son
mayoritariamente de aviacion general, privada o de fumigacion.

Tomando como base genérica que la composicibn de operaciones de aviacion general
registrada es del 32% en los aer6dromos controlados (fuente EANA), es razonable asignar una
demanda del 20% de movimientos en los lugares no controlados, ya que muchos de ellos son
de uso esporadico y particular. Dado que la cantidad de lugares es 20 veces superior a los
aerddromos controlados, no es razonable realizar una ecuacion lineal por lo que se pondera en
un 0,5 el factor de uso. En consecuencia, este tipo de operaciones podrian alcanzar un valor
de:

Composicién 32% de 720.000 = 230.000
Demanda 20% = 46.000

Factor de uso 0,5 = 23.000

Cantidad lugares (20) = 460.000

Afios (10) = 4.600.000

Considerando entonces, en forma conservadora, que en los Ultimos 10 afios se realizaron
7.200.000 movimientos en aer6dromos controlados y 4.600.000 en el resto de los lugares de
operacion, se estima en 11.800.000 movimientos, de los cuales la mitad corresponden a
despegues, puede razonarse que, la ocurrencia de 1 (UN) evento de excursion lateral de pista
en 10 afios de operacion en todo el pais, corresponde a un valor de 1,69 E-7 por lo que,
tomando como referencia la matriz de riesgo cualitativa del Doc. 9859 y del Apédice 1 de la
RAAC 153, para longitudes de extensién de inicio de pista de hasta 150 m, la probabilidad se
clasifica en “Sumamente Improbable”.

Asimismo, al evaluar la gravedad de la ocurrencia del evento RE, debido a la baja velocidad de
desplazamiento de las aeronaves en ese tramo de pista (150 metros del THR/ extremo),
partiendo de velocidad cero puede clasificarse en “grave” o en una clasificaciéon mas severa en
“peligroso”

Al efecto, de la combinacion de probabilidad y gravedad, aplicando la matriz descripta, la
tolerabilidad de riesgo se clasifica como “1B”/ 1C ambos ACEPTABLE.



https://www.eana.com.ar/estadisticas
https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-aeroportuarios/aerodromos/Listado%20de%20aer%C3%B3dromos-helipuertos-y-lugares-aptos
https://www.argentina.gob.ar/anac/infraestructura-y-servicios-aeroportuarios/aerodromos/Listado%20de%20aer%C3%B3dromos-helipuertos-y-lugares-aptos
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Probabilidad del
riesgo de seguridad
operacional
Sl Catastrofico Peligroso Insignificante
A B D E
Frecuente
5 5D 5E
Ocasional
4 4C 4D 4E
Remoto
3 3C 3D 3E
Improbable
2 2A 2B 2C 2D 2F
Sumamente
improbable 1A @ 1D 1E
1

Llevado a la la Matriz de tolerabilidad de riesgos, resulta:

Rango del indice de riesgo

de seguridad operacional

5D, 5E, 4C, 4D, 4E, 3B, 3C, 3D,
2A, 2B, 2C, 1A

Descripcion del riesgo

Medida recomendada

INTOLERABLE

Tomar medidas inmediatas para mitigar
el riesgo o suspender la actividad.
Realizar la mitigacién de riesgos de
seguridad operacional prioritaria para
garantizar que haya  controles
preventivos o adicionales o mejorados
para reducir el indice de riesgos al
rango tolerable.

TOLERABLE

P

Puede tolerarse sobre la base de la
mitigacion de riesgos de seguridad
operacional. Puede requerir una
decision de gestién para aceptar el
riesgo.

3E, 2D, 2ED, 1E

ACEPTABLE

No se requiere mitigacion de riesgos
posterior.

En este sentido, la evaluacion del riesgo del evento RE en la distancia de pista compatible con
una RSE en base a las estadisticas analizadas, se clasifica como aceptable, lo que no
requeriria mitigacion posterior. Independientemente de lo mencionado, esta intervencion
técnica ha incorporado al proyecto de norma las siguientes medidas de mitigacion

complementarias:

1°) Considerar una mayor dimension para la franja de RSE que la propuesta por la
referencias normativas extranjeras, extendiendo la distancia a 0,5 de envergadura de la
clave mayor de aeronave de mayor porte que opere en el aer6dromo, medida desde el

borde de pista y no desde el eje de pista.
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29 Proteger la superficie adyacente a la RSE de un posible emplazamiento de objetos con
la extensién de la superficie de transicion.

3°) Exigir la preparacién de la franja de RSE con una resistencia equivalente a un indice de
penetracién California (CBR) de 15 a 20 y los 15 cm superiores con una menor
resistencia para facilitar la desaceleracion de la aeronave.

4°) El ancho de la extension de inicio de pista sera el mismo ancho que la pista asociada.

59 La longitud de la extension de inicio de pista no debera exceder los 150 m, excepto que
se realice una evaluacion de seguridad operacional, aceptable para la AAC,
considerando las caracteristicas fisicas, los obstaculos de las adyacencias, las
condiciones y tipo de operaciones previstas y los aviones que se pretende utilicen la
pista.

6°) Las pendientes y los cambios de pendiente de la extension de inicio de pista, y la
transicion de una pista a la extension de inicio de pista, seran idénticas a las
determinadas para la pista.

7°) La resistencia de la extension del inicio de pista sera compatible con la pista asociada.

8°) Las caracteristicas de friccion y lisura de la superficie de la extension de inicio de pista
seran iguales a las de la pista asociada.

99 La longitud de la extension del inicio de pista, cuando se provea, sera aplicable a las
distancias declaradas TORA, TODA y ASDA solamente en el sentido de despegue de
dicha pista y no influird en el resto de las distancias en el sentido opuesto de operacion.

10°) Resguardar la implementacion de la extension de inicio de pista a la aprobacion de la
AAC y cuando esta determine que su uso no producira una afectacion adversa en la
seguridad de las operaciones de los aviones.

11°) Requerir al explotador de aer6dromo para toda presentacién de proyecto de RSE una
evaluacion que debera considerar las condiciones meteorolégicas del lugar, la
performance y limitaciones de uso de las aeronaves, el entorno geogréfico, la causa de
la reduccion de la franja de pista, entre otras.

Al efecto de complementar el presente andlisis, todos los reportes obtenidos se muestran en
una planilla *.xIs, en el Anexo BRAVO.

Este contexto de informacion se empled para realizar los ensayos técnicos de orden
geométrico con parametros de seguridad adecuados, los que se describen en el presente
informe.

H. Propuesta de inclusiéon en el Anexo 14.

A fin de incorporar las especificaciones de RSE a los SARPS, se deberia contemplar la
adecuacioén de la misma en los siguientes aspectos:

Definiciones
Caracteristicas
Dimensiones
Usos
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o Seifalesy luces
e Preparacion de franja
e Limitacion de obstaculos
e Distancias Declaradas
e Necesidad eventual de barreras deflectoras de chorro
e Publicacion
CONCLUSION:

En base al estudio realizado y los fundamentos vertidos, la incorporacion de las
especificaciones sobre Extension de Inicio de Pista -RSE al ANEXO 14 Volumen | resultaria
técnicamente oportuna y conveniente, por lo que se presenta a discusion de los equipos
técnicos de la OACI para evaluar su incorporacion a los SARPS.

Se propone asimismo que, de resultar oportuno la propuesta de inclusion de especificaciones
sobre el uso de Extensién de Inicio de Pista (RSE), sea considerada para su remision a la
Secretaria de la OACI para su tratamiento en el marco del Grupo de expertos sobre disefio y
operaciones de aerédromo (ADOP) y consecuente propuesta de enmienda al Anexo 14
Volumen | Disefo y Operaciones de Aer6dromos por parte de la Comisién de Aeronavegacion.

FIN DEL INFORME
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ANEXO BRAVO
INFORMACION COMPLEMENTARIA SOBRE LA IMPLEMENTACION DE “EXTENSION

DE INICIO DE PISTA” (RSE)
EN EL ANEXO 14

Practicas de los Estados — RSE

Practicas de los Estados — RSE

Se embeben los siguientes documentos de referencia:

1) Part 139 (Aerodromes) Manual of Standards 2019 - Australian Government.

2) Advisory-circular-139-c-09-visual-aids-markings-signals-signs - Australian Government.
3) AC139_07_AC091_15 — Civil Aviation Authority of New Zealand.

4) AC139-6- Civil Aviation Authority of New Zealand.

5) Notice of Proposed Amendment 2016-04 - CS ADR-DSN — Issue 3 de EASA.

6) CS-ADR-DSN Issue 5 de EASA.

7) CAP 168 Issuell_Licensing of Aerodromes 13032019 - Civil Aviation Authority of UK.
8) CAP637 Visual Aids Handbook - Civil Aviation Authority of UK.

REPORTES DE EXCURSIONES DE PISTAS JIAAC — JST (ARGENTINA)

Tipo .y Fase Marca RECORRIDO

Fecha T Operacion vuelo i DIST FUERA DE
EXCURSION PISTA
P R T P
(2)(2)-1013: ZR | AGRO | TOF g:;s:?:a " TURBULENCIA 350 50 TLZT\I%JRLEAI\/LCLIA
o | A | PARTIC | TOF |ewopaXs | i | g s | biecconal
(232-1126: AP | PARTIC | TOF |CessnaC-180 |\ \npuvo 310 20 SUSF"I'ET\I[')I'IESON
icl)-lozf; AD | ENTREN | TOF |Cessnal30-H |\ NFLUvO 730 50 SUSF"I'ET\I[')I'IESON
(2321132 AD | PARTIC | TOF |Cessna337G |\ NFLUYO 240 70 FALéSI\L/lCAPr:IT:)Fi)ABA
(2)(2)11?’3 LAD | AGRO | TOF :g:)e; PA36- EXCURSION PRocEglLl\L/lAlENTo
NO INFLUYO 900 SOBRE EJE DEP

(232-1;5- LAD | PARTIC | TOF |Cessna210-N LEVEXILEANTO N/INF N/INF PISTA BLANDA
ig-ll?’e; ZR | AGRO | TOF El]rz:t:;?t S2R-| NO INFLUYO N/INF N/INF F;(E)gﬁféligﬁ
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T34 VISION
EXCEDE FALLA
32_1;2' AD | PARTIC | TOF Zjir:roasi_ll—LS VIENTO LONG RWY | EXCURSION | PROCEDIMIENTO
CRUZADO 730 SOBRE EJE DEP

JoLs. EMPUJE
L0170 | AP |TRASLADO| TOF |Learjet 35-A ASIMETRICO NO

NO INFLUYO 1480 80 COMANDADO
2016- Tecnam PERDIDA CONTROL
02:06 | AP | PARTIC | TOF o 002-0F RAFAGAS N/INF 14 DIRECCIONAL
2017- Cessna T- EXCEDE
0330 | MAP | AGRO | TOF | g0 c NO INFLUYO | LONG RWY N/INF FALLA SISTEMA
2017- Supercoyote PERDIDA CONTROL
09-23 | AP | PARTIC | TOF g laza NO INFLUYO 175 20 DIRECCIONAL

o EMPUJE

i21077 AP | NOREG | TOF EaA'_rZC;';'_dA c F- ASIMETRICO NO

NO INFLUYO 500 40 COMANDADO

. EXCEDE

ig_lgg’ LAD | AGRO | TOF 2';_5 OZT_;aCtor LONG RWY | EXCURSION

NO INFLUYO 1000 SOBRE EJE FALLA TECNICA
2018- Aeroitba PERDIDA CONTROL
03-01 | AP | INSTRUC | TOF 10 irel o121 NO INFLUYO 25 45 DIRECCIONAL
2018-| | ,ceo | 1or |PiPer PA36- EXCEDE EXCURSION PERDIDA
06-03 300 NO INFLUYO | LONGRWY | SOBRE EJE SUSTENTACION
2019- . NO NO NO EVASION VEHICULO
o121 | 2R |TRASLADO| TOF | Piper PA-25 | yereoMINADO | DETERMINADO | DETERMINADO POLICIAL
2019- Air Tractor NO EXCEDE EXCURSION
o127 | 1O | AGRO | TOF |\ 402-A DETERMINADO | LONGRWY | SOBRE EJE PISTA BLANDA
2019- Beechcraft C-
0607 | AP | PARTIC | TOF g5, NO INFLUYO 615 20 IMPACTO FAUNA
2020- Piper PA-38- EXCEDE EXCURSION
o1 | AD | ENTREN | ToF |'° NOINFLUYO | 8 | ommeese | PERDIDA POTENCIA
2020- . PERDIDA CONTROL
o1y | AP MED TOF |Learjet U-35 | NO INFLUYO 400 N/INF IRECCIONAL
ig-zc?l_ AD | PARTIC | TOF Eﬁ:)k:k‘)ﬁ .c |INVESTIGACION

EN CURSO

— END —




