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PABOYNA OOKYMEHT

ACCAMBJIESA — 41-51 CECCUA

TEXHUYECKASA KOMUCCHUA

Mynkr 31 moBectku aHs. CTaHgapTU3anus B 00J1aCTH 0€30MACHOCTH MOJIETOB H A3POHABUT ALIMH
YBEJIMYEHUE CTAPTOBOI 30HbBI BIIII (RSE)

(Tpexncrasneno AprentuHoi npu noanepsxkke 18 rocynapets — wienos JIAKIA?)

KPATKAS CITIPABKA

HedicTBusi: Accambiee npeajiaracTcs:

a) OLECHHUTh HHPOPMALIUIO, IPESICTABICHHYIO B JAHHOM padoueM JOKYMEHTE;

b) mopyuuts CoBeTy paccMOTpPETh 1I€1eCO00pa3HOCTh MPOBEICHUS HEOOXOIMMOTr0 TEXHUYECKOTO
aHanmM3a Juis BKIFoueHus cxembl "YBenuuenue ctaproBoi 3oHb1 BIIIT (RSE)" B Tom I [Tpunoxenus 14.

Cmpameeuyeckue | Hactosimuii  pabounii JTOKyMEHT CBS3aH C pealu3alueil CTpaTernyecKod Ieiu
yenu "be3omacHocTh MONETOB" MyTeM HOPMATHBHOM CTaHAAPTH3alMM W TOBBIIIEHUS
NPOITYCKHOH  CIOCOOHOCTH H  3((EKTUBHOCTH  a’pOHABHranuu  Omaronaps
JUHAMUYHOMY HCITOJIb30BaHUIO UMEIOLIMXCS TIOBEPXHOCTEH Ha a9poipoMax, KOTOpbIe
MOTYT UMETh OTPaHUYCHUS M0 IPUIHHE HX TeorpaguyecKoro moyIoKeHHs

Dunancogvle Hcnons3oBanue RSE obecneunBaer yBenuueHrne AUCTAHIMK JTSI B3JI€Ta BO3AYIIHBIX
nocneocmeust CYIOB B CllydyasX, KOIJlda IIMPUHY JIETHOH II0JIOCBI HEBO3MOXXHO MHCIOJIb30BaTh
MOJTHOCTHIO, M TI03BOJISIET INIAHUPOBATH B3JIET € OOJIbIIEH JUCTaHIIMEH. DTO IPUBOAUT
K IIOBBIICHUKD AUHAMUYHOCTHU IIOJIETOB U MMECT MMOJIOKUTENBHBIN YKOHOMUYECKUN
3¢ ¢eKT a7 KCIUIyaTaHTOB BO3AYLIHBIX CYIOB, a TaKkXke IS OSKCIUIyaTaHTOB
a’pOJpOMOB, KOTOpPBIE MOTYT IpeylaraTh  IOJb30BaTeIsIM  YBEJIMYEHHbIE
OOBSIBIIEHHBIE JAUCTaHIUU 1JId B3JI€Ta BO3AYIIHBIX CYHOB, obecrieyuBas IIpu 3TOM
0e301macHOCTh MOJIETOB.

Cnpasounuiii [Ipunoxenue 14 "Aspoopomsi”, Tom 1 "Ilpoexmuposanue u sxcniyamayus

mamepuan aspoopomog"

[punoxenue 15 " Cryorcowr asponasucayuonnoti ungopmayuu'™

Doc 9981, llpasuna asponasueayuonnozo oocuyxcueanus (PANS). Aspoopomsi
(PANS-AGA)

3ammcka LT 10/4-SA 144 IOxHOaMEpUKaHCKOTO perHoHaibHOro 0ropo (SAM) u
BOIIPOCHUK T10 UCTIOIb30BAHUIO YBEIHMYCHHOHN cTapToBoit 30k BIIIT (RSE)

IIpakTuka BHenpenust RSE rocynapcrsamu

1
2

TexcT Ha HCIIAHCKOM S3bIKE PEAOCTaBIeH APreHTHHOH.

Apy6a (KopomeBctBo Hupepmannos), bemms, Benecysna (BommBapmanckas Pecny6nmka), I'Batemanma, Iommypac,
Jomuankanckas Pecniyonuka, Komym6us, Kocra-Puka, Ky6a, Mekcuka, Hukaparya, [Tanama, [Taparsaii, CansBamop, Ypyraai,
Uwim, OxBagop u SAmaiika.
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1. BBEJAEHHME

11 Cratbst 37 Yukarckoit KOHBEHIIMH MPEeAyCMaTpPUBACT, YTO Kaxjaoe Jloroeapusaromieecs
roCy1apCcTBO  OOSI3yeTCsl COTPYIHUYATh B OOECHCUCHUH MAaKCUMAIBbHO JOCTH)KMMOH CTCICHU
€AMHOOOpa3wsl TPaBWJI, CTAaHAAPTOB, MPOIEAYpP W OPTraHW3alliM, KacaloUIMXCS BO3IYIIHBIX CY/OB,
MepcoHaNa, BO3AYIIHBIX TPAacC M BCIIOMOTATENBbHBIX CIYXKO, O BCEM BOIPOCaM, B KOTOPBIX TaKoe
eAMHOO0Opa3re OyIeT CONEeHCTBOBATh adPOHABHUTAIIH U COBEPIICHCTBOBATH €€.

1.2 C a1oit uenpio MexayHapoaHasi OpraHu3alus CPakJaHCKONW aBHAIIMM MPUHUMAET U TI0
Mepe HEeoOXOIWMOCTH BpeMs OT BPEMEHH H3MEHSIET MEXAYHapOIHBIE CTaHIAPTHI, PEKOMEHIYEeMYIO
MPaKTUKY U MPOLIETYPHI, KaCAIOIIUECs, CPEIU MPOUETO, XapAKTEPUCTUK a3POTIOPTOB U 30H MPU3ECMIICHUS.

1.3 B coorBercTBUM ¢ 3THM moaxogaoM HOkHOaMmepukaHCKoe peruoHanbHoe Oropo MKAO
pacmpocTpaHuio cpeau rocyaapcts peruona 3amucky LT 10/4-SA144 ot 19 mas 2021 roma, B KOTOpO#
COJEPXKUTCS BOIIPOCHUK O MPAKTUKE FOCYJApCTB B OTHOLICHUH MCIIOJIB30BaHMS YBEIMUEHHOH CTapTOBOH
3oubl BIIII (RSE), ¢ TeM 94T00BI 3aBeplInTh M3y4Y€HHE HBIHEUTHETO MOIX0/a TOCYAapCTB K KOHIEIIHH
YBEIUUYEHHOU cTapToBOM 30HKI BIIII.

14 B ykazanHOI1 3amucke AUPEKTOp pernoHaibHOro 6ropo SAM ykaseiBaer, uto RSE yxe
UCTIONB3YEeTCS B HEKOTOPBIX T'OCYJapcTBaX HAa OCHOBE IMOJIOKEHHH, pa3paOOTaHHBIX Ha HAIMOHAJIHHOM
ypoBHe. OIHaKO MEXIy ToCylapCTBaMH CYIIECTBYIOT CYIICCTBEHHBIE Pa3lUuMs B XapaKTEPUCTHKAX U
IKCILTyaTallMOHHBIX TPEOOBAHUSIX, M HBIHEIIHSISI CHTYAIMsl MOKET IIPUBECTH K IyTaHHIIE U IPOOIeMaMm Jist
9KCIUIyaTaHTOB B 00JIaCTH 00eCIeueH s 0€301aCHOCTH TOJICTOB.

15 B nacrosmee Bpems Hu B Tome | "llpoexmupoeanue u sxcniayamayus aszpoopomos”
[punoxenuss 14, HU B KakoM-THOO ApyroM cooTBeTcTBYymOmEeM JIokymMente MKAO He comepkutcs
CrannaptoB u Pekomenayemoit npaktuku (SARPS) niu kakux-nnbo HHCTpyKUuii oTHOCHTEeTbHO RSE.

1.6 YuyuThIBas, YTO HEKOTOPHIC TOCYJapCTBA WMEIOT CIICIUAJIbHBIC TIOJIOKEHUS 00
ucnonb3oBaHun RSE; urto wucnons3oBanne RSE, kak mnoHumaercsi, nAaeT 3KCIUlyaTallMOHHBIE
MPEUMYIIECTBA Ui ONPEACICHHBIX OIepalliii BO3IYIIHBIX CYIOB, OOecreurBas JKCIUIyaTaHTaM
a’pOJIPOMOB M BO3IYIIHBIX CYJOB OOJBIIYI0O TMOKOCTh B SKCIUIyaTallMM Ojarojaps HaJIMYUI0 TaKHX
xapaktepuctuk BIII, n uro MKAO paccmarpuBaeT BO3MOKHOCTH Pa3paOOTKH HOBBIX HOJIOXKEHHH,
kacaromuxca npuMeHeHust RSE, skcmeptel mo AGA u3 ANAC ApreHTHHBI HpPOBEIH OLEHKY
cneruduKanyii, (QUINIECKUX XapaKTEPUCTUK, BHU3YalbHBIX CPEACTB,  IOBEPXHOCTH OrPaHUYCHUS
MPEMSTCTBUH, KOHCTPYKTUBHBIX PEIICHUH U OTlepanuii mnpuMeHUTeNbHO K RSE, koTOphIe OBIITH BKIIFOUEHBI
B HaroHainbHOE npaBmiio RAAC 154.

1.7 B 3TOoM KOHTEKCTE mTpeAcCTaBIseTCs IeNecO00pa3HbIM TIPEACTABUTh JUIS OLEHKH U
TEXHUIECKOTO O0CYKIEHUS OIBIT, HaKOTUICHHBIE ANAC ApreHTHHBI, 171 BO3MOKHOU CTaHAAPTH3AINH U
BkioueHus: RSE B mexaynapoanbie npasuina no AGA.

2. AHAJIN3

2.1 Ha ocHoBe mmpkyssipoB, 0OHapOJOBAaHHBIX APYTHMMH TOCYAApCTBaAaMH, U PE3yJIbTAaTOB
olleHOK, mpoBefeHHBIX ANAC ApreHTHHBI, HACTOALIMM IIPEIaraeTcd pacCMOTPETh KOHIIETILUIO
yBenrueHHoi# ctapToBoii 30061 BIIII (RSE) u npeanoxuts BkIrouuTsh ee B ToM | [Tpunoxenus 14.
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2.2 910 MNpEIJIOKECHUC OCHOBAHO Ha CICAYIOIUX MPUHINIIAX !

221 Brurounts B 1. 1.1 riaBsl [ "OO01ue monokeHus" onpe/e/icHue YBeITUICHHOW CTapTOBOM
o6l BIIII (RSE) kak HOBOro TepMMHa, C YKa3aHHEM €ro HCIOJb30BaHUS M OOIIUX YCIIOBHH.
Omnpenenenusi, UCIONB3yeMble TOCYAapCTBAaMH, B KOTOpbIX mpumenserca RSE, B memom coBmaaaror,
OJHAKO HEOOXOAWMO BKJIIOUUTH HCUCPIBIBAIOIIEE ONMCAaHWE LEIM M YCIOBUM HPUMEHEHHUS STOH
KoHUEenMH. IIOCKONbKY CyIIECTBYIOIIUE ONpPEAENIEHUs] HEJOCTATOYHO SICHBI, CIIEAYeT BKJIIOYHUTH
OIIpeeNICHHE, COAEPIKAIIee MECTOIIOIOKECHNE, KOHKPETHYIO L1ENb, TU(PepeHIPOBAHHOE NCII0Ib30BaHME,
orpannueHus, kacatouecs: BIIII, u ycaoBust mpoBeaeHus OLeHKH 00ecTiedeHus1 0€30MacHOCTH TOJIETOB.

222 [IpenocraBnenne yuactka BIIII nckmountensHO 1718 B3lIeTa ¢ OTPaHUYCHHON IMPUHON
JICTHOW TIOJIOCHI B TNPHUHIMIIE Pa3yMHO Ha a’pojapoMax, ric (pU3MUECKH HEBO3MOXKHO HCIOJb30BaTh
MOJIHYIO IIMPHHY JIETHOH IOJIOCH! ¢ Y4eTOM HH3KOI CKOPOCTH BO3AYIIHBIX CY/IOB B IepBOii (pasze B3iera.
[TosToMy MOHO OBLIO OBI pacCMOTPETH BO3MOKHOCTH YBEIWYEHHS UIMHBI B3JICTHOW IHCTAHIMH Ha
a’po/IpoMax ¢ OTPaHHMUYCHUSIMU I10 IUPUHE JIETHOH TIOJIOCH.

2.2.3 [punsatue BI'A yBennuenno#t craptoBoit 3oHbl BIIII (RSE) nomxHo 3aBucers ot
MPEBAPUTEIHHOTO TPEACTABICHUS OIECHKH o0OecreueHus Oe30MacHOCTH TMOJETOB, B KOTOPOU
YUUTBIBAIOTCS IKCILTyaTAIIMOHHBIC (PAKTOPHI U XapaKTEPUCTUKH IKCILTYaTHPYEMOT'O BO3YIITHOTO CY/THA, &
TaKKe a3poJIpOMHbBIC (haKTOPHI, TAKKE KaK mpeanoiaracMas inHa RSE, npuynHa Hanmuuus y3Kou JICTHOM
MOJIOCHI, IMOJIOTOBKA Y3KOH JieTHOW mosiockl B 30He RSE, ypoBens cuemnenus Ha BIIII, moroxa,
MPENATCTBUS, BH3YyaJbHbIC CPEJCTBA, BO3JCHCTBHE PEAKTHBHON CTpyW JBUraTeicid mNpu B3jleTe Ha
BHYTPEHHUE JOPOTH, JIOPOTH OOIIETO MOJIb30BaHUs, YYBCTBUTEILHOE 000PYI0BaHUE U IPYTrHe (HaKTOPBI,
BIIUSIFOIIIUE HA MOJICTHI.

224 [Iposenennass skcnepraMmu ANAC ApreHTHHBI OILEHKAa TPUEMIIEMOCTH BKIIIOUECHHUS
koHuenuu RSE B npaBuia BKiIrouana U3y4eHUE 3apEeruCTPUPOBAHHBIX JaHHBIX 3a nmociennue 10 (zecsaTs)
7eT o0 OOKOBBIX OTKJIOHEHHSX oT oceBoit nuHuM BIIII Bo Bpems B3neta, nmpenoctaBieHHBIX COBETOM IO
6e3onmacuoctd Ha TpancmopTe (JST). Pesymbrarel W BecOBble KOI(DQPHUIUEHTH OBLTH CBOESBPEMEHHO
OLIEHEHBI U COJIEPKATCS B OTAEIBHOM UCCIEA0BAHNH, IPUIAraéMoOM K HACTOSIIEMY TOKYMEHTY B KaUeCTBE
nobasienus B.

2.2.5 Crenyer amanthpoBaTh yCIOBUS IIaBwl 2 " JlaHHBIC adpoapoma’, ¢ TeM Y4TOOBI BKIFOUNUTH
TpeOOBaHUS K ONpEIENIEHHIO W MPEICTABIEHUIO SKCIUTyaTaHTOM a’poJipoMa JIaHHBIX IO NPEBBIIICHHUIO
RSE, koraa 3to npeaycMoTpeHo (1. 2.3), 1 00bABICHHBIX AUCTaHIMHA (1. 2.8).

2.2.6 Heo0xoaumo caMocTOsTeNEHO OIIPeIeNsITh TaHHbIE 110 TpeBbItIeHuto st RSE, korna onn
MPEIOCTABIIAIOTCS, MOCKOJbKY OHH MOT'YT 3HAYUTEJIbHO OTJIHYATHCS OT JAHHBIX IO MPEBBIIICHHUIO IS
nopora/konna BIIII B 3aBuCHUMOCTH OT WX JUTHHBI U TPUMEHUMOTO KOJIOBOTO 00O3HAYCHUSI.

2.2.7 B oObsiBenHbix aucranimsx ydactok BIII, ompenensiembrii kak RSE, momkeH ObiTh
HUACHTH(QUIMPOBAH KaK pa3peIIeHHbIN TOJBKO JUIS B3JIETa U HE JOJDKEH BKIIIOYATHCS B PACUET OCTATBHBIX
0OBSABJICHHBIX AUCTaHIMK. Llenpi0 MaAeHTU(DHUKAIMN TakKe SBISETCS MH(OOPMHUPOBAHUE SKCILIyaTaHTOB
BO3IYIIHBIX CYJ0B O TOM, YTO B 3TOH 30HE MPEAYCMOTPEHA y3Kas JICTHAS [10JI0Ca, YTOOBI 3TO MOIJIO OBITH
MPUHATO BO BHUMAaHUE B ClIydae HETPEABHIICHHBIX 00CTOATEIhCTB. B cOOpHUKaX a’pOHABHTAI[MOHHOM
unpopmaiuu AlIP aspompoma ciieayeT yTouyHUTh, 4TO omnpeneicHHas amuHa 1ORA, TODA u ASDA
npeaHasHadeHa st Toro yuactka BIIII, rae npeaycMoTpeHa y3kas JIeTHas 1mojioca, ykasaHHas kak RSE.

2.2.8 OrpanuueHue Ha ucIoyib3oBaHue RSE B IpOTHBOIIOIOKHOM HAIllpaBIIEHUHd B OCHOBHOM
OCHOBaHO Ha 00Jiee BBICOKHMX CKOPOCTSAX BO3AYIIHBIX CYAOB, KOTOPBIE MOTYT HCIOJIL30BATH OTY JJTHHY
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BIIIT nns B37eTa MM B KadyecTBE JUCTAHIIMU MPEPBAHHOIO B3jeTa. PaccMOTpeHHe NPUMEHUTENBHO K
TODA TpeOyeT npoBeieHUsT aHAINU3a, KOTOPBI HEOOXOUMO OYyJIET YYUTHIBAThH, YTOOBI HE MPUBECTH K
OIMOKaM TIPH OTIPEIEIICHUH UMETOIIEHCS B3IIETHOW TUCTAHIINN B CBSI3U C TpeOyeMOH IMIMPUHON MOJIOCHI,
cBOOO/IHOM OT MPENATCTBUH, yKa3aHHOH B I1. 3.6 ri1aBbl 3 "Ou3nveckne XapakTepuCTUKH'", KOTOPOH mojioca
RSE moxeT He cOOTBETCTBOBATb.

2.2.9 Crenyer paccMOTpETh BOMPOC O COTJIACOBAHMU C TTOJIOKEHHMSIMA M PEKOMEHAALMSIMU
PANS-AGA, a Taxxe Bompoc o B3auMocBsi3u ¢ [Ipunoxennem 15.

2.2.10 Cnenyer mob6aButh 1. 3.16 k riaBe 3, 4TOOBI BKIIOYUTH XapakTepucTHKU st RSE u
BHECTH MOAPOOHYI0 HH)OPMAITUIO O XapaKTEPUCTUKAX B JIOMOIHEHUE A.

2.2.11 Konnenuust yBenmuuenusi craptoBoit 30Hb BIIIl 1momkHa w#WMETh WACHTUYHBIC
XapaKTepUCTUKH ¢ ocTanbHOM yacThio BIII o mmpuHe, ykiaoHaM, Hecyliel CHOCOOHOCTH U MTOBEPXHOCTH,
1 TIodTOMY ee BKimodeHue mocie 1. 3.1 "B3nerHo-mocagounsie monockl” OyAE€T yMECTHBIM C yKa3aHHEM
KOHKPETHBIX OJPOOHOCTEH B IOMIOTHEHUH.

2.2.12 Cnenyet BKIIOYNTH B 1I. 3.4 "JlerHble nmoiocsl” riasel 3 onucanue y3Kou moinockl RSE u
Y Y
MIPOBECTH aHAN3 OTHOCHUTENBHO cooTBeTcTBUsA PANS-AGA.

2.2.13 B cneundukanusx rocymapctB, BHeapuBmumx RSE, umerorcs reoMerpuueckue
HECOOTBETCTBHUS, KOIJa B HUX OOBEIMHEHbI Pa3JInuHbIe THUIBI BO3AYLIHBIX CYIOB COTJACHO KOIOBOMY
0003HAYCHHUIO, KATETOPHU MOJIETOB, BBITIOIHAEMBIX BH3YAJILHO M IO MPUOOpaM, HETOYHBIC M TOYHBIE
3ax0flpl, a4 TaKXKe MNIMPHHA JIETHOW TOJNOCHI, yka3aHHas B [IpuiokeHuu, Koropas He 00s3aTelIbHO
COOTBETCTBYET MHHHMMAJIBHO yCTAHOBJIEHHOW. B noOaBnenun A Kk HacrosuieMy paboueMy IOKYMEHTY
MIPE/ICTaBICHbl PE3YyJbTaThl HCHBITAHWA B OTHOIICHWH PA3lUYHBIX KaTErOopuid BO3IYIIHBIX CYJIOB WU
nokazareneit mupunbl BIII ¢ ykazanuem mpo0aemMbl CTHIKOBKH MEXAY Y3KOH JETHO MOJI0Coi Ha ydacTKe
RSE u ypoBHeM neTHOI mostock! Ha ocTanbHOM 9acTtu BIIII B cOOTBETCTBHY € JAHHBIMH, TIOJTYYEHHBIMH OT
rocynapcts. Jlanee npencTaBieHbl pe3ybTaThl HCTIBITAHUM, TPOBEAECHHBIX Kcniepramu o AGA n3 ANAC
ApreHTHHBI, C y4YeTOM pa3JIMYHBIX MapaMEeTpOB, a TaKKe IpenajaraeMmasl IOIpaBKa, OCHOBaHHAs Ha
YCIOBHIX O€30MaCHOCTH TOJIETOB, KOTOPhIE CYUTAIOTCS TIPUEMIIEMBIMH.

2214 Crnenyer BkmounTh B 1.4.1.13 rtnaBel 4 TexHuvyeckue TpeOOBAaHHSA OTHOCHTEIBHO
MEPEXOAHON TOBEPXHOCTH NpH ucnonb3oBaHnu RSE. Crienyer BiounTh rpaduueckrne n300pakeHus B
nononHenue B. [IpakTrka rocyaapcTB He peyCMaTpUBAEeT KaKyo-TH00 OOKOBYIO 3aIIUTY C Kpas y3KOU
MOJIOCHI B 30HE, onpenesieMoi kak RSE, uTo co3maeT NOBBIMIEHHBIH PUCK Ui Oe30nmacHOCTH 1oieToB. B
no0aBieHHH A K HAcTOSILEMY padodeMy JOKYMEHTY HPMBEACHBI MOKa3aTeld OTHOCHTEILHOW BBICOTHI,
OTIpPEJIENIIEMbIE C YYETOM OTPAHUYMBAIONIMX TMOBEPXHOCTEH, W YKa3aHbl MOTCHIHAIbHBIC YCIOBHS JUIS
CYIIECTBOBaHUS BO3MOKHBIX IMPEISTCTBUN, KOTOPBIE MOTYT CO3/1aBaThCs MPAKTUKOW, MPUMEHSEMON B
roCyJapcTBax, ¢ KOTOPBIMH MPOBOJMWINCH KOHCYJIBTALUH 110 BOIIPOCAM PETYIUPOBAHUS, H CONEPKHUTCA
MPeUIOKEHHE YCTAHOBHUTH MEPEXOAHYIO MMOBEPXHOCTH OT Kpas mosiockl RSE 1o moBepxHOCTH 3aX0/1a Ha
MOCaJKy WM MTOBEPXHOCTH Habopa BBICOTHI, B 3aBUCUMOCTH OT 00CTOSITENbCTB. HakiioH 3Toi niepexomHon
MMOBEPXHOCTH BJI0JIb 110JI0ChI RSE 0/KeH OBITh TAKMM e, Kak B y ocTaibHoi yactu BIIII.

2.2.15 CrenyeT BKIIIOUMTDH B TJIaBY 5 TEXHHUYECKHE TPeOOBaHMs K CUTHAIBHOMY 00OPYAOBaHUIO
MU OTHSIM, KOTOpble IpuMeHsoTcsa npu Hamumuud RSE. Crenyer BKIIOYHTH B JOMOJHEHHE A CXEMBI,
COOTBETCTBYIOIIIIE  XapAaKTEPUCTUKAM  CHUTHAJIBHOTO  OOOpPYHOBaHUS M CBETOOOODPYIOBAHHMS
npumenntenbHo K RSE. B mobaBnenun A k Hactosimemy pabodyeMy JOKYMEHTY COIEPIKaTCsl CXEMBL,
paspabotannsie cneunanucramMu mo AGA u3 ANAC ApreHTHHBI 110 BU3YaJbHBIM CpPEACTBaM, KOTOpHIE
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Oynyr mnpumensThcss Ha yuactke BIII, onpemensiemom kak RSE, npuMeHHUTENBHO K Kaxaou
9KCIUTYyaTallMOHHON KaTerOpHH.

2.2.16

3.

3.1

B nobGaBnennu A K HacTosieMy paboueMy TOKYMEHTY B Ka4eCTBE OCHOBBI [ OLCHKH
HUKAO npusenena BcrioMmoraTeibHas nH(GOpMaIysa 00 UCCeI0BaH|H, POBEICHHOM KcnepTamu 1o AGA
n3 ANAC ApreHTHHBI, COMIOCTABIICHUH TAPAMETPOB, UCTIONL3YEMbIX IPYTUMH FOCYIapCTBAMH, & TAKXKE O
pETUCTpaLiy U ONPEICIICHIH BECOBBIX KOA(PPHUIMEHTOB clIy4aeB OOKOBBIX OTKJIOHEHHH OT OCEBOW JIMHUH
BIIII, nagpopmanus o koTopsix Obuta npegoctaBieHa CoBeTOM 1Mo 0€30MacHOCTH Ha TPaHCIIOPTe.

JEUCTBUS

HUKAO npennaraercs:

a)

b)

d)

NPUHATh K CBEACHUIO MH(OpMAIMIO, NPEACTABICHHYI0 B HacTosAlleM pabouem
JOKYMEHTE;

W3yYUTh TIPEAJIOKCHHE O BHeceHMH TnonpaBok B Tom | [punoxenus 14,
npencrarienHoe 3kcrnepramu 1o AGA u3 ANAC ApreHTHHBI, U 000CHOBaHMS,
MpUBeIeHHBIC B T00aBIeHN: A 1 no0aBieHNN B, ¢ 11ebr0 OIEHKH 11e1eco00pa3sHOCTH
BKJIFOUeHHUs cxeMbl RSE B Beieynomsinyroe [punoxenue;

CACJIAaTh 3aMCUYaHU WIH HNPCAJIOKUTh U3MCHCHUA K COACPIKAHUTIO,

paccMOTpeTh BOMPOC O HalpaBlieHHH MPHHSATHIX pelieHuit o BHeApeHnn RSE Ha
paccMoTpeHue I'pynibl 3KCIIepToB 110 IPOSKTHPOBAHHIO M SKCILUTYaTaL[H a3POIPOMOB
(ADOP), a Taxxke HanpapiI€HHH AJPOHABHIALMOHHOW KOMHCCHH MOCIEIYHOLIETO
MpenIoxKeHnss 0 BHeceHHH mompaBku B ToM | "[IpoektupoBanue u sKCIuTyaTanus
aspoapomoB" [Ipunoxenus 14.
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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 aer6dromos.

2°) Como consecuencia de las enmiendas a las normas y métodos recomendados, por sus siglas
en inglés, “SARPs” de la OACI, se realiz6 una revisiéon y adecuacion del Anexo 14 Volumen |, a
fin de actualizar los requerimientos de disefio y operacion de aerédromos 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 —
Aerédromos, Volumen | — Disefio y Operaciones del Aer6dromo ni ningun 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
Aerddromos ni ningan 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,
segun 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 adopcidn 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 — Graficos

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 proteccion 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, Aplicacién 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 I, sobre:

e Dimensiones

Usos

Caracteristicas fisicas

Ayudas visuales

Preparacion de la franja

Limitacién de obstaculos

Distancias Declaradas

Necesidad eventual de barreras deflectoras de chorro

Tom

A. Objetivo de la RSE

El objetivo de las especificaciones sobre la extension 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,
configuracion, 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 algin 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 seiales 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 instalacién 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%

— Bt B Ty g
— el — — — ﬁ +—Y 44— 4 ‘_.‘_I
— P I g

Wing overhang plus
7.5m or 20% wingspan
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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 y 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 provisién de RSE siguiendo
los parametros 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 all4 de los limites laterales de la franja reducida, no hay limitacion 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
impidan disponer del ancho total de franja especificado por la regulacion para el resto de la pista.
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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 utilizacion 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 recoleccion 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), razén 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 indicd 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 automética, 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
evaluacién 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 ubicacién de la RESA y su inclusién 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 inclusién de proveer la RESA al final de la RSE ya que este tramo de pista no
seréa considerado en las distancias de despegue o de aterrizaje en el sentido opuesto (TORA 'y
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

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
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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 adopté inicialmente este
parametro de distancias de franja para evaluar su posible aplicacién 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 calle Distancia entre . )
de rodaje y el eje de una pista (metros) el eje de una Distancia entre
calle de rodaje el eje de una Distancia entre|
que no sea calle  calle de acceso eleje dela
Pistas de vuelo Distancia entre  de acceso a un aun pUCStQ de calle de acceso
por instrumentos Pistas de vuelo visual el eje de una puesto de estacionamiento aun puesto de
Letra Numero de clave Numero de clave calle de rodaje  estacionamiento de mlemnm'es estacionamiento
de yelejedeotra  de acronaves y el gje de otra de aeronaves
clave 1 2 3 4 1 2 3 4 calle de rodaje y un objeto calle de acceso y un objeto
(metros) (metros) (metros) (metros)
() @ 3) @ & © O @ © (10) (11) (12) (13)
A 77.5 77.5 - - 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 1725 - - 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 resulto 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 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
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 o escasa flexibilizacién para su aplicacién 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 operacion, 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 aerédromo, 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 mas 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 maximade 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
flexibilizaciébn 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,
Aplicacion 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 operacién, se bas6 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 aerddromo, 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 méas alla del
borde de pista, mejorando el nivel de seguridad proporcionado.

Para la franja mas alla del extremo de la RSE se aplicaron los valores de 0,5 “E” a partir del borde
del pavimento.
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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 &ngulo de 20% no resultd aplicable.

Los siguientes gréaficos 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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_ I -PISTA45 M
] -ACFT "E" hasta 65 m

-APROX INST (NPA-PA)

140

FRANJA NIVELADA

32,6
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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 conclusion de los ensayos realizados para evaluar la aplicabilidad y compatibilidad del uso
de la extension 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 vy 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
combinacion 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 evaluacién de seguridad operacional, considerando las caracteristicas fisicas y de
obstéculos 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 transicion 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 detencion 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,
condicién 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
implementacién, 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 alla 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 aportdé los registros de excursiones de pista registrados en todos los
aerddromos 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 evaluacion 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 aerddromos habilitados (publicos o privados) se reduce a 15 sucesos en
la recoleccion 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 evaluacion
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 mas arriba,
contemplan una longitud de 150 m evaluando adecuadamente que su uso no producird 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 evaluacion se deberan
considerar las condiciones meteoroldgicas del lugar, la performance y limitaciones de uso de las
aeronaves, el entorno geografico, la causa de la reduccién 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:

Distanciarecorrida 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 De20a 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 investigacién 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 excursiéon de pista excedid 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.

Si bien no se dispone del registro total de movimientos a nivel nacional realizados en los 10 afos
de muestra, ya que una gran cantidad de éstas no se efectian desde aerédromos con Libro de
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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/aer6dromos controlados.

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

El Estado Argentino cuenta, a Enero de 2021 con un total de 287 aerédromos publicos, 284
aerddromos 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 aviaciéon
comercial regular, 15% de aviacion 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 composicion de operaciones de aviacion general registrada
es del 32% en los aerédromos 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 aerédromos
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 extension 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.

Probabilidad del
riesgo de seguridad Gravedad del riesgo
operacional
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oslarlaiiks) Catastrofico Peligroso Grave Leve Insignificante
A B D E

Frecuente 5 5D 5E
Ocasional 4 4C a5 AE
Remoto 3 3C 3D 3E
Improbable 2 2A 2B 2C 2D oE
Sumamente
improbable 1 1A @ @ 1D 1E

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

Rango del indice de riesgo
de seguridad operacional

Descripcion del riesgo

Medida recomendada

Tomar medidas inmediatas para mitigar
el riesgo o suspender la actividad.
Realizar la mitigacién de riesgos de
seguridad operacional prioritaria para

INTOLERABLE :
garantizar que haya  controles
preventivos o adicionales o mejorados
para reducir el indice de riesgos al rango
tolerable.
Puede tolerarse sobre la base de la
mitigacién de riesgos de seguridad

52, 815, 20 Al) A2, 818, 3E, 9B TOLERABLE operacional. Puede requerir una
2A, 2B, 2C, 1A L =

decision de gestion para aceptar el
riesgo.

e

3E, 20, 26(18B, 19, 1D, 1E

ACEPTAB

No se requiere mitigaciéon 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 aerédromo, medida desde el

borde de pista y no desde el eje de pista.

2°) Proteger la superficie adyacente a la RSE de un posible emplazamiento de objetos con

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

4°) El ancho de la extensién 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 producird una afectacién adversa en la
seguridad de las operaciones de los aviones.

11°) Requerir al explotador de aerédromo para toda presentacién de proyecto de RSE una
evaluacibn que debera considerar las condiciones meteorolégicas del lugar, la
performance y limitaciones de uso de las aeronaves, el entorno geografico, 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 inclusién en el Anexo 14.

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

Definiciones

Caracteristicas

Dimensiones

Usos

Sefiales y luces

Preparacion de franja

Limitacion de obstaculos

Distancias Declaradas

Necesidad eventual de barreras deflectoras de chorro
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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 discusién de los equipos técnicos de la OACI
para evaluar su incorporacién 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
| Disefio y Operaciones de Aerédromos por parte de la Comision 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 Fase Marca iGolLnY)
Fecha | par Operacion °° T2 DIST FUERA DE
& y EXCURSION PISTA
2011- Maule M-4-|  VIENTO FALLA CONTROL EN
o130 | AP | INSTRUC | TOF 1500 CRUZADO N/INF 120 DEP
2011- Cessna T-188- TURBULENCIA
02:03| 2R | AGRO | TOF |- TURBULENCIA 350 50 ANORMAL
2012- VIENTO PERDIDA CONTROL
o1-11| AP | PARTIC | TOF | Europa X5 CRUZADO 600 75 DIRECCIONAL
2012- PERDIDA
03-16 | AP | PARTIC | TOF | CessnaC-180 [ 5 \NFLUYO 310 20 SUSTENTACION
2012- PERDIDA
11-06 | AP | ENTREN | TOF | Cessna 150-H |\ 5 \NeLuvo 730 50 SUSTENTACION
2013- FALLA LCP-TRABA
o1-12 | AP | PARTIC | TOF Cessna337G [ 5 \NFLUYO 240 70 COMANDO
. FALLA
(2)(2)11?’3 LAD | AGRO | TOF :g;e; PA36- EXCURSION | PROCEDIMIENTO
NO INFLUYO 900 SOBRE EJE DEP
2013- LEVE VIENTO
0805 | MAP | PARTIC | TOF ) Cessna 210-N COLA N/INF N/INF PISTA BLANDA
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Appendix B-2
J015. Thrush ROTURA TOLVA
010 | ZR | AGRO | TOF |Aircraft S2R- FERTILIZ-FALTA
T34 NO INFLUYO N/INF N/INF VISION
Jo14. Marcos. EXCEDE FALLA
ooy | AD | PARTIC | TOF | 9% VIENTO LONGRWY | EXCURSION | PROCEDIMIENTO
CRUZADO 730 SOBRE EJE DEP

Jo1s. EMPUJE
0.0 | 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-188- EXCEDE
0330 | MAP | AGRO | TOF |- 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 gaAl_ch;n;I_dA c F- ASIMETRICO NO

NO INFLUYO 500 40 COMANDADO

. EXCEDE

ig_lgg' LAD | AGRO | TOF ﬁlTr-s OZT_;aCtor LONGRWY | EXCURSION

NO INFLUYO 1000 SOBRE EJE FALLA TECNICA
2018- Aeroitba PERDIDA CONTROL
03-01 | AP | INSTRUC | TOF o irelon2i NO INFLUYO 25 45 DIRECCIONAL
2018-| [ ,cno | 1or |Piper PA36- EXCEDE EXCURSION PERDIDA
06-03 300 NO INFLUYO | LONGRWY | SOBRE EJE SUSTENTACION
2019- . NO NO NO EVASION VEHICULO
0121 | ZR |TRASLADO| TOF | Piper PA-25 | e o MINADO | 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
too1 | AD | ENTREN | TOF |'° NOINFLUYO | X | opmeese | PERDIDA POTENCIA
2020- . PERDIDA CONTROL
o1y | AP MED TOF |Learjet U-35 | NO INFLUYO 400 N/INF IRECCIONAL
?1)-2(?1- AD | PARTIC | TOF EE!‘;Q’:’J .c | INVESTIGACION

EN CURSO

— KOHEI] —




