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(Nota presentada por la Secretaria)

RESUMEN

En mayo de 2011, la Comision de Aeronavegacion considerd las
propuestas elaboradas en la segunda reunion del Grupo de expertos
sobre Aerédromos (AP/2) y la Secretaria para enmendar las normas y
métodos recomendados (SARPS) del Anexo 14 — Aerodromos, Volumen
| — Disefio y operaciones de aerddromos y VVolumen Il — Helipuertos.

En la presente nota de estudio se expone en forma resumida el contenido
y el alcance de la enmienda propuesta al Anexo 14, que incluye una
revision general de los Volumenes 1 y 11,

Referencias:

e Carta a Estados AN 4/1.152-11/41 de 30 de Mayo de 2011,

comunica las propuestas de enmienda del Anexo 14, Vol. 1 y Vol. 1l.
Objetivos A: Seguridad operacional de la aviacion civil

estratégicos

1. Introduccion

1.1 A efectos de preservar la seguridad o regularidad de la navegacion aérea internacional, se
considera que los Estados contratantes deben aplicar uniformemente las especificaciones de las normas
internacionales y que los propios Estados se ajusten a los métodos recomendados internacionales.
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1.2 Las Enmiendas a las Normas Internacionales y Recomendaciones Practicas contenidas en
los Anexos de la OACI, provienen de las propuestas de los Estados signatarios al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, y de aquellas organizaciones internacionales que tiene una relacién directa
con la Industria del Transporte Aéreo Internacional. El objetivo de introducir por una parte nuevas normas
y/o recomendaciones, permite elevar ciertas recomendaciones practicas a la categoria de norma, o adaptar
los actuales requerimientos de las SARPS a los cambios generados por la introduccion de nuevas
generaciones de aeronaves que tienen un impacto en las facilidades actuales de los aerédromos y servicios
cuando las dimensiones y/o peso de esas aeronaves exceden los parametros de disefio utilizados en la
planificacion y desarrollo del aer6dromo en cuestion. Asimismo, se debe considerar, la modificacion de
politicas, estrategias, tacticas en los sistemas de gestion de la seguridad operacional de parte de las
organizaciones que brindan los servicios aeronauticos.

2. Desarrollo
2.1 Propuesta de Enmienda del Anexo 14, Volumen |
2.1.1 Las enmiendas propuestas comprenden una variedad de temas, producto de una revisién

integral de los Volumenes | y I, entre las que se incluye las disposiciones relativas a la categoria de
presion méaxima permisible de los neumaticos en relacion con la notificacion de la resistencia de los
pavimentos; la medicién y notificacion del rozamiento de la superficie de las pistas; las areas de seguridad
de extremo de pista (RESA) y los sistemas de parada; la resistencia de las plataformas antichorro; las
ayudas visuales para la navegacion, que abarcan luces simples de toma de contacto en la pista, sefiales
mejoradas de eje de calle de rodaje, barras de parada, luces de proteccién de pista (RGL) y luces de
obstaculos; los servicios de salvamento y extincion de incendios (RFF); la espuma de eficacia minima de
nivel C; el emplazamiento de equipo e instalaciones en las zonas de operaciones; y el mantenimiento de
aer6dromos.

2.1.2 La fecha de aplicacién prevista para las enmiendas del Anexo 14, Volumen 1, serd el
15 de noviembre de 2012.

2.2 Propuesta de enmienda del Anexo 14, Volumen |1

2.2.1 La enmienda propuesta se enfoca a la segunda parte de una revisién completa consistente
en dos partes para la actualizacién del documento. Existen multiples propuestas que cubren varios temas,
como definiciones, informacion sobre helipuertos, caracteristicas fisicas, restriccion y remocion de
obstaculos y ayudas visuales.

2.2.2 La fecha de aplicacidn prevista para las enmiendas del Anexo 14, Volumen I, sera el
15 de noviembre de 2012.

3. Discusién

3.1 Las propuestas de enmiendas descritas consideran importantes cambios en los conceptos
de disefio, operacidn y gestion de la seguridad operacional de los aer6dromos. Considerando que la
funcion de vigilancia de la seguridad operacional de un Estado forma parte de su programa de seguridad
operacional, los objetivos de la funcion de vigilancia se cumplen mediante controles administrativos
(inspecciones, auditorias y encuestas) que llevan a cabo periédicamente las autoridades de aviacién civil.
Dichas propuestas deben ser consideradas en los procesos de certificacion de aerodromos que incluye la
implantacion de un sistema de gestion de seguridad operacional.
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4. Accidn sugerida

4.1 Se invita a la Reunidn a tomar nota, revisar y comentar la presente nota de estudio, asi
como la Carta a los Estados AN 4/1.1.52-11/41 que se presenta como Apéndice a esta nota de estudio.
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Ref.: AN 4/1.1.51-11/31 20 de abril de 2011

Asunto: Propuesta de enmienda del Anexo 14,
Volumen Il relativa a los helipuertos

Tramitacion: Los comentarios sobre la propuesta
deben llegar a Montreal para el 31 de julio de 2011

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de comunicarle que la Comisién de Aeronavegacion, en la octava sesion
de su 186° periodo de sesiones celebrada el 15 de marzo de 2011, examind las propuestas elaboradas por
la segunda reunion del Grupo de expertos sobre aerédromos (AP) para enmendar los SARPS del
Anexo 14, Volumen Il — Helipuertos, relativas al disefio de helipuertos. La Comisidn autoriz6 su envio a
los Estados contratantes y las organizaciones internacionales pertinentes para recabar sus comentarios.

2. A fin de facilitar el examen de la propuesta de enmienda que se presenta en el Adjunto A,
las razones que justifican la propuesta se proporcionan en los cuadros de texto que figuran
inmediatamente después de las propuestas correspondientes.

3. La propuesta de enmienda del Anexo 14, Volumen Il corresponde a la segunda parte de
un examen general, consistente en dos partes, y actualiza el documento. Es por ello que la misma
comprende multiples propuestas que abarcan diversos temas, incluyendo definiciones, datos de los
helipuertos, caracteristicas fisicas, restriccion y eliminacion de obstaculos y ayudas visuales.

4. Cuando examine la propuesta de enmienda, no se sienta en la obligacion de formular
comentarios sobre aspectos de caracter editorial, dado que éstos seran tratados por la Comision de
Aeronavegacion en el examen final del proyecto de enmienda.

5. Me permito solicitarle que envie cualquier comentario que desee formular sobre la
propuesta de enmienda del Anexo 14, Volumen |1, de modo que obre en mi poder el 31 de julio de 2011,
a mas tardar. La Comision de Aeronavegacion me ha pedido que indique especificamente que es posible
que la Comisién y el Consejo no tengan en consideracion los comentarios recibidos después de la fecha
sefialada. A este respecto, si prevé una demora en la recepcion de su respuesta, le ruego me lo haga saber
antes de la fecha indicada.

S11-1028
999 University Street Tel.: 514-954-8219 E-mail: icachq@icao.int
Montréal, Quebec Fax: 514-954-6077 www.icao.int

Canada H3C 5H7
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6. A titulo informativo, le comunico que se prevé que la propuesta de enmienda del
Anexo 14, Volumen I, se aplique el 15 de noviembre de 2012. Agradeceria sus comentarios al respecto.

7. La labor ulterior de la Comision de Aeronavegacién y del Consejo se facilitara en gran
medida si usted nos comunica concretamente si acepta 0 no las propuestas.

8. Cabe sefialar que, para el examen de sus comentarios en la Comision de Aeronavegacion
y en el Consejo, las respuestas se clasifican normalmente como *acuerdo, con 0 sin comentarios”,
“desacuerdo, con o sin comentarios” o “no se indica la postura”. Si en su respuesta se utilizan las
expresiones “no hay objecion” o “sin comentarios”, se interpretaran como “acuerdo sin comentarios” y
“no se indica la postura”, respectivamente. Para facilitar la debida clasificacion de su respuesta, se ha
incluido un formulario en el Adjunto B que puede completar y devolver junto con sus comentarios, si los
hubiere, sobre las propuestas que figuran en el Adjunto A.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

ymond Benjamin
Secretario General

Adjuntos:
A — Propuesta de enmienda del Anexo 14, Volumen |1
B — Formulario de respuesta



ADJUNTO A ala comunicacion AN 4/1.1.51-11/31

PROPUESTA DE ENMIENDA DEL ANEXO 14 — AERODROMOS,
VOLUMEN Il — HELIPUERTOS

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eHextogue-ha-desuprimirseaparece-tachado texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. ebtexto-ghe-ha-de-suprimirse-aparecetachado nuevo texto que ha de sustituir al actual
y a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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ABREVIATURAS Y SIMBOLOS
(utilizados en el Anexo 14, Volumen 1)

Abreviaturas

ASPSL
cd
cm

FATO
ft
GNSS
HAPI
HFM
Hz

km/h
kt

L

Ib
LDAH
L/min
LOA
LOS
LP

m
MAPt
MTOM
OFS
PinS

RIT
RTODAH
S

SBAS

t

TLOF
TODAH
ucw

Conjuntos de luces puntuales segmentadas
Candela
Centimetro

Area de aproximacion final y de despegue

Pie

Sistema mundial de navegacion por satélite

Indicador de trayectoria de aproximacion por helicéptero
Manual de vuelo del helicéptero

Hertzio

Kilogramo

Kilémetro por hora

Nudo

Litro

Libra

Distancia de aterrizaje disponible

Litros por minuto

Area con obstaculos sujetos a restricciones
Sector con obstéaculos sujetos a restricciones
Tablero luminiscente

Metro

Punto de aproximacion frustrada

Masa maxima de despegque

Sector despejado de obstaculos
Aproximacion a un punto en el espacio

Radiotelefonia o radiocomunicaciones
Distancia de despegue interrumpido disponible
Segundo

Sistema de aumentacion basado en satélites
Tonelada métrica (1 000 kg)

Area de toma de contacto y de elevacién inicial
Distancia de despegue disponible

Anchura del tren de aterrizaje

VMC— Condiciones-meteoroldgicas-devuelovisual

VSS

Simbolos

o

Grado
Igual

S+

Superficie de tramo visual

Mas o menos
Porcentaje
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NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

CAPITULO 1. GENERALIDADES

Nota de introduccion.— El Anexo 14, Volumen Il contiene las normas y metodos recomendados
(especificaciones) que prescriben las caracteristicas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos
con que deben contar los helipuertos, y ciertas instalaciones y servicios técnicos que normalmente se
suministran en un helipuerto. No se tiene la intencion de que estas especificaciones limiten o regulen las
operaciones de aeronaves.

Al disefiar un helipuerto, tendria que considerarse el helicoptero de disefio critico, es decir, el
que tenga las mayores dimensiones y la mayor masa maxima de despegue (MTOM) para el cual esté
previsto el helipuerto.

Debe sefialarse que las disposiciones sobre operaciones de helicopteros se presentan en el
Anexo 6, Parte IlI.

1.1 Definiciones

El significado de los términos y expresiones siguientes empleados en este volumen, serd el indicado a
continuacion. En el Anexo 14, Volumen I, figuran las definiciones de los términos y expresiones
empleados en ambos volumenes.

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

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

Aproximacion a un punto en el espacio (PinS). La aproximacion a un punto en el espacio se basa en un
procedimiento de aproximacion que no es de precision con GNSS basico disefiado para helicopteros
Unicamente. Esta aproximacion se alinea con un punto de referencia ubicado de manera tal que
puedan realizarse las maniobras de vuelo subsiguientes o una aproximacion y aterrizaje con maniobra
de vuelo visual en condiciones visuales adecuadas para ver y evitar obstaculos.

Area de aproximacion final y de despegue (FATO). Area definida en la que termina la fase final de la
maniobra de aproximacién hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a partir de la cual empieza la
maniobra de despegue. Cuando la FATO esté destinada a helicopteros que operen en la Clase de
performance 1, el area definida comprenderé el &rea de despegue interrumpido disponible.

Area de despegue interrumpido. Area definida en un helipuerto idénea para que los helicopteros que
operen en la Clase de performance 1 completen un despegue interrumpido.

Area de proteccion. Area prevista dentro de una ruta de rodaje y alrededor de un puesto de
estacionamiento de helicopteros que garantiza una separacion adecuada respecto de los objetos,
la FATO, otras rutas de rodaje y los puestos de estacionamiento de helicopteros para que los
helicopteros maniobren con seguridad.
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Area de seguridad. Area definida de un helipuerto en torno a la FATO, que esta despejada de obstéaculos,
salvo los que sean necesarios para la navegacion aérea y destinada a reducir el riesgo de dafios de los
helicépteros que accidentalmente se desvien de la FATO.

Area de toma de contacto y de elevacion inicial (TLOF). Area que permite la toma de contacto o la
elevacion inicial de los helicdpteros.

Calendario. Sistema de referencia temporal discreto que sirve de base para definir la posicion temporal
con resolucidn de un dia (1SO 19108 ).

Calendario gregoriano. Calendario que se utiliza generalmente; se establecié en 1582 para definir un afio
que se aproxima mas estrechamente al afio tropical que el calendario juliano (1ISO 19108).

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

Calidad de los datos. Grado o nivel de confianza de que los datos proporcionados satisfaran los requisitos
del usuario de datos en lo que se refiere a exactitud, resolucion e integridad.

Calle de rodaje aéreo para helicopteros. Trayectoria definida sobre la superficie destinada al rodaje aéreo
de helicdpteros.

Calle de rodaje en tierra para helicopteros. Calle de rodaje en tierra destinada al movimiento en tierra de
helicopteros con tren de aterrizaje de ruedas.

D. Maxima dimension total del helicoptero cuando los rotores estan girando medida a partir de la posicion
mas adelantada del plano de trayectoria del extremo del rotor principal a la posicién mas atrasada del
plano de trayectoria del extremo del rotor de cola o estructura del helicoptero.

Nota.— A veces en el texto se hace referencia a ““D”” como ““valor D”.

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

Distancias declaradas — helipuertos

a) Distancia de despegue disponible (TODAH). La longitud de la FATO mas la longitud de la zona
libre de obstaculos para helicOpteros (si existiera), que se ha declarado disponible y adecuada
para que los helicdpteros completen el despegue.

b) Distancia de despegue interrumpido disponible (RTODAH). La longitud de la FATO que
se ha declarado disponible y adecuada para que los helicépteros que operen en la Clase de
performance 1 completen un despegue interrumpido.

c) Distancia de aterrizaje disponible (LDAH). La longitud de la FATO mas cualquier area adicional
gue se ha declarado disponible y adecuada para que los helicépteros completen la maniobra de
aterrizaje a partir de una determinada altura.

Elevacion del helipuerto. La elevacion del punto mas alto de la FATO expresada como distancia por
encima del nivel medio del mar.

* Norma 1SO 19108, Informacion geografica — Modelo temporal.
Las normas ISO de la Serie 19100 sélo existen en inglés. Los términos y definiciones extraidos de esas normas fueron traducidos por
la OACI.
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Exactitud. Grado de conformidad entre el valor estimado o medido y el valor real.

Nota.— En la medicién de los datos de posicion, la exactitud se expresa normalmente en
términos de valores de distancia respecto a una posicion ya determinada, dentro de los cuales se situara
la posicion verdadera con un nivel de probabilidad definido.

FATO de tipo pista de aterrizaje. Una FATO con caracteristicas similares a una pista de aterrizaje en
cuanto a su forma.

FATO/TLOF. Caso especifico en que una FATO y una TLOF ocupan el mismo espacio en un helipuerto
elevado, una heliplataforma o un helipuerto a bordo de un buque.

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

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

Heliplataforma. Helipuerto situado en una estructura instalacion fija o flotante mar adentro, tal como las
plataformas unidades de exploracion o produccion que se utilizan para la explotacion de petroleo
0 gas.

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

Helipuerto a bordo de un buque. Helipuerto situado en un buque que puede haber sido 0 no construido
ex profeso. Los helipuertos a bordo de un bugue construidos ex profeso son aquellos disefiados
especificamente para operaciones de helicopteros. Los no construidos ex profeso son aquellos que
utilizan un &rea del buque capaz de soportar helicépteros, pero que no han sido disefiados
especificamente para tal fin.

Helipuerto de superficie. Helipuerto emplazado en tierra o en—el sobre una estructura en la superficie
del agua.

Helipuerto elevado. Helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre-elevada.

Integridad (datos aeronauticos). Grado de garantia de que no se han perdido ni alterado ninguna de las
referencias aeronauticas ni sus valores después de la obtencion original de la referencia o de una
enmienda autorizada.

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

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

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

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

Ondulacion geoidal. La distancia del geoide por encima (positiva) o por debajo (negativa) del elipsoide
matematico de referencia.
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Nota.— Con respecto al elipsoide definido del Sistema Geodésico Mundial — 1984 (WGS-84), la
diferencia entre la altura elipsoidal y la altura ortométrica en el WGS-84 representa la ondulacion
geoidal en el WGS-84.

Puesto de estacionamiento de helicopteros. Puesto de estacionamiento de aeronaves que permite el
estacionamiento de helicopteros y donde terminan las operaciones de rodaje en tierra o el helicéptero
toma contacto y se eleva para operaciones de rodaje aéreo.

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

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

Ruta de rodaje de helicoptero. Trayectoria definida y establecida para el movimiento de helicépteros de
una parte a otra del helipuerto. La ruta de rodaje incluye una calle de rodaje aéreo o en tierra para
helicépteros que esta centrada en la ruta de rodaje.

Superficie resistente a cargas dindmicas. Superficie capaz de soportar las cargas generadas por un
helicoptero que realiza sobre la misma una toma de contacto de emergencia.

Superficie resistente a cargas muertas. Superficie capaz de soportar la masa de un helicoptero situado
encima de la misma.

Tramo visual de una aproximacion a un punto en el espacio (PinS). Este es el tramo que corresponde a
un procedimiento de aproximacion PinS de un helicoptero desde el MAPt hasta el lugar de aterrizaje
para un procedimiento PinS “proseguir visualmente”. El tramo visual conecta el punto en el espacio
(PinS) con el lugar de aterrizaje.

Verificacion por redundancia ciclica (CRC). Algoritmo matematico aplicado a la expresion digital de los
datos que proporciona un cierto nivel de garantia contra la pérdida o alteracion de los datos.

Zona de carga y descarga con malacate. Area prevista para el transbordo en helicoptero de personal o
suministros a o desde un buque.

Zona libre de obstaculos para helicopteros. Area definida en el terreno o en el agua, designada o
preparada como area adecuada sobre la cual un helicoptero que opere en la Clase de performance 1
pueda acelerar y alcanzar una altura especificada.

1.2 Aplicacion

Nota.— Las dimensiones que se tratan en este Anexo se basan en la consideracion de
helicopteros de un solo rotor principal. Para helicopteros de rotores en tandem, el disefio del helipuerto
se basara en un examen, caso por caso, de los modelos especificos, aplicando el requisito basico de area

** Norma ISO 19104, Informacion geografica — Terminologia.
Las normas 1SO de la Serie 19100 sélo existen en inglés. Los términos y definiciones extraidos de esas normas fueron traducidos por
la OACI.
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de seguridad operacional y areas de proteccion especificado en este Anexo. Las especificaciones de los
capitulos principales de este Anexo se aplican a los helipuertos visuales que pueden, o no, incorporar el
uso de una aproximacion a un punto en el espacio. Especificaciones adicionales para helipuertos con
capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones que no son de precision o de precision y
salidas por instrumentos se detallan en el Apéndice 2. Las especificaciones de este Anexo no se aplican a
los hidrohelipuertos.

1.2.1 La interpretacion de algunas de las especificaciones contenidas en el Anexo, requiere
expresamente que la autoridad competente obre segln su propio criterio, tome alguna determinacién o
cumpla determinada funcion. En otras especificaciones no aparece la expresion “autoridad competente”,
pero esta implicita en ellas. En ambos casos, la responsabilidad de toda determinacién o medida que sea
necesaria, recaera en el Estado que tenga jurisdiccion sobre el helipuerto.

1.2.2 Las especificaciones del Anexo 14, Volumen Il, se aplicaran a los helipuertos previstos
para helicopteros de la aviacién civil internacional. También se aplicaran a las areas para uso exclusivo de
helicopteros en un aerédromo dedicado principalmente para el uso de aviones. Cuando sea pertinente, las
disposiciones del Anexo 14, Volumen I, del se aplicaran a las operaciones de helicopteros que se realicen
en tales aer6dromos.

1.2.3 A menos que se estipule lo contrario, las especificaciones relativas a un color que se
mencionan en este volumen seran las contenidas en el Apéndice 1 del Anexo 14, Volumen 1.

CAPITULO 2. DATOS DE LOS HELIPUERTOS

2.3 Elevaciones del helipuerto

2.3.1 Se medird la elevacion del helipuerto y la ondulacién geoidal en la posicién de la
elevacidn del helipuerto con una exactitud redondeada al medio metro o pie y se notificaran a la autoridad
de los servicios de informacion aerondutica.

2.3.2 Enles-helipuertos-utitizades-perla-aviacién-civil-internacional-lLa elevacién de la TLOF
0 la elevacion y ondulacién geoidal de cada umbral de la FATO (cuando corresponda) se mediran y se
notificaran a la autoridad de los servicios de informacion aerondutica con una exactitud de medio metro o
un pie.:

Nota.— La ondulacién geoidal debera medirse conforme al sistema de coordenadas apropiado.

2.4 Dimensiones y otros datos afines de los helipuertos

2.4.1 Se mediran o describiran, segun corresponda, en relacion con cada una de las
instalaciones que se proporcionen en un helipuerto, los siguientes datos:

a) tipo de helipuerto — de superficie, elevado a bordo de un buque o heliplataforma;

b) la TLOF — dimensiones redondeadas al metro o pie mas proximo, pendiente, tipo de la
superficie, resistencia del pavimento en toneladas (1 000 kg);
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c) la FATO é&rea-de-aproximacion-finalyr-de-despegue — tipo de FATO, marcacion verdadera

redondeada a centésimas de grado, nimero de designacién (cuando corresponda), longitud; y
anchura redondeadas al metro o pie méas proximo, pendiente, tipo de fa superficie;

d) 4area de seguridad — longitud, anchura y tipo de la superficie;

e) calle de rodaje en tierra para helicdpteros; y calle de rodaje aéreoy—+ruta-de-desplazamiento
aéreo — designacion, anchura, tipo de la superficie;

f) plataformas — tipo de la superficie, puestos de estacionamiento de helicpteros;

g) zona libre de obstaculos — longitud, perfil del terreno; y

h) ayudas visuales para procedimientos de aproximacion; sefiales y luces de la FATO, de la
TLOF, de las calles de rodaje y de los puestos de estacionamiento de helipuertos. tas

2.4.2 Se mediran las coordenadas geograficas del centro geométrico del area de la TLOF o de
cada umbral de la FATO (cuando corresponda) y se notificaran a la autoridad de los servicios de
informacion aerondautica en grados, minutos, segundos y centésimas de segundo.

2.4.3 Se medirdn las coordenadas geograficas de los puntos apropiados del eje de calle de
rodaje en tierra para helicopteros; y calle de rodaje aéreo y-ruta-de-desplazamiento-aéree y se notificaran a
la autoridad de los servicios de informacién aerondutica en grados, minutos, segundos y centésimas de
segundo.

2.4.4 Se mediran las coordenadas geograficas de cada puesto de estacionamiento de
helicépteros y se notificaran a la autoridad de los servicios de informacion aeronautica en grados,
minutos, segundos y centésimas de segundo.

2.45 Se mediran las coordenadas geograficas de los obstaculos en el Area 2 (la parte que se
encuentra dentro de los limites del aerédromo) y en el Area 3 y se notificaran a la autoridad de los
servicios de informacién aerondutica en grados, minutos, segundos y décimas de segundo. Ademas, se
notificardn a la autoridad de los servicios de informacidén aerondutica la méaxima elevacion de los
obstaculos, asi como el tipo, sefiales e iluminacion (en caso de haberla) de dichos obstéaculos.

Nota 1.— Véanse en el Anexo 15, Apéndice 8, las ilustraciones gréaficas de las superficies de
recoleccion de datos de obstaculos y criterios utilizados para la determinacién de datos sobre obstaculos
enlas Areas 2y 3.

Nota 2.— En el Apéndice 1 de este Anexo figuran los requisitos para la determinacién de datos
sobre obstaculos en las Areas 2y 3.

Nota 3.— La aplicacién de la disposicién 10.6.1.2 del Anexo 15, relativa a la disponibilidad, al
18 de noviembre de 2010, de datos sobre obstaculos conforme a las especificaciones del Area 2 y del
Area 3 se facilitaria mediante la planificacion avanzada y apropiada de la recoleccion y el
procesamiento de esos datos.
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Razones:

Los requisitos para helipuertos con capacidad de operaciones por instrumentos se
han trasladado al Apéndice 2, por lo que s6lo se han dejado los criterios para
operaciones de vuelo visual que han sido normalizadas a medio metro o un pie de
exactitud.

CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FISICAS

3.1 Helipuertos de superficie

Nota 1.— Las disposiciones de esta seccidn se basan en la hipétesis de disefio de que en la FATO
no habra mas de un helicéptero a la vez.

Nota 2.— Las disposiciones de disefio de esta seccidn suponen que los vuelos que se realicen a
una FATO préxima de otra FATO no seran simultaneos. Si se requieren operaciones de helicopteros
simultaneas, deben determinarse distancias de separacion apropiadas entre las FATO, con la debida
consideracion de aspectos como la corriente descendente del rotor y el espacio aéreo y asegurando que
las trayectorias de vuelo para cada FATO, definidas en el Capitulo 4, no se superponen.

Nota 3.— Las especificaciones relativas a rutas de rodaje en tierra y en rutas de rodaje aéreo
tienen por objeto la seguridad de las operaciones simultaneas durante las maniobras de helicopteros. No
obstante, podria tener que considerarse la velocidad del viento inducida por la corriente descendente del
rotor.

Areas de aproximacion final y de despegue

3.1.1 Los helipuertos de superficie tendrdn como minimo un area de aproximacion final y de
despegue (FATO).

Nota.— La FATO puede estar emplazada en una faja de pista o de calle de rodaje, o en sus
cercanias.

3.1.2 LaFATO estara despejada de obstaculos.

3.1.3 Las dimensiones de la FATO seran:

a) cuando se destine a helicdpteros que operen en la Clase de performance 1, las prescritas en el
manual de vuelo del helicoptero (HFM), excepto que, a falta de especificaciones sobre la

anchura, ésta no sera inferior a la mayor dimensién (D) total del helicoptero méas grande para
el cual esté prevista la FATO;
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b) cuando se destine a helicopteros que operen en las Clases de performance 2 6 3, de tamafio y
forma suficientes que contengan un area dentro de la cual pueda trazarse un circulo de
didmetro no menor que:

1) 1 D del helicoptero méas grande, cuando la masa maxima de despegue (MTOM) de los
helicépteros para los cuales esté prevista la FATO sea superior a 3 175 kg;

2) 0,83 D del helicoptero mas grande cuando la MTOM de los helicépteros para los cuales
esté prevista la FATO sea 3 175 kg o menor.

Nota.— Si en el HFM no se usa la expresion FATO, debe usarse el &rea minima de
aterrizaje/despegue especificada en el HFM para el perfil de vuelo apropiado.

3.1.4 Recomendacion.— Cuando se destine la FATO a helicopteros que operen en las Clases
de performance 2 6 3 con una MTOM de 3 175 kg o menos, deberia tener el tamafio y forma suficientes
como para contener un area dentro de la cual pueda trazarse un circulo de didmetro no menor que 1 D.

Nota.— Es posible que hayan de tenerse en cuenta las condiciones locales, tales como elevacion
y temperatura, al determinar las dimensiones de una FATO. Véase orientacion al respecto en el Manual
de helipuertos (Doc 9261).

3.1.5 LaFATO proporcionara drenaje rapido, pero la pendiente media en cualquier direccion de
fa-superficie-de-la-FATO no excederd del 3%. En ninguna parte de la FATO la pendiente local excedera
de:

a) 5% en helipuertos previstos para helicopteros que operen en la Clase de performance 1;y

b) 7% en helipuertos previstos para helicépteros que operen en las Clases de performance 2 6 3.

3.1.6 La superficie de la FATO:

a) serda resistente a los efectos de la corriente descendente del rotor;

b) estara libre de irregularidades que puedan afectar adversamente el despegue o el aterrizaje de
los helicopteros; y

c) tendra resistencia suficiente para permitir el despegue interrumpido de helicdpteros que
operen en la Clase de performance 1.

3.1.7 Cuando la FATO esté alrededor del area de toma de contacto y de elevacién inicial
(TLOF) para helicopteros que operen en las Clases de performance 2 6 3, la superficie de la FATO sera
capaz de soportar cargas estaticas.

3.1.8 Recomendacion.— En la FATO deberia preverse el efecto de suelo.

3.1.9 Recomendacion.— La FATO deberia emplazarse de modo de minimizar la influencia del
medio circundante, incluyendo la turbulencia, que podria tener impacto adverso en las operaciones de
helicopteros.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se brinda orientacion sobre la determinacion de
la influencia de la turbulencia. Si se justifican las medidas de disefio para mitigar la turbulencia pero no
resultan practicas, puede ser necesario considerar limitaciones operacionales en ciertas condiciones
de viento.
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Zonas libres de obstaculos para helicopteros

Nota.— Se deberia considerar una zona libre de obstaculos para helicopteros cuando se prevea
que el helipuerto sera utilizado por helicopteros que operan en la Clase de performance 1. Véase el
Manual de helipuertos (Doc 9261).

3.1.910 Cuando se proporcione una zona libre de obstaculos para helicopteros, estard situada

mas alla del extremo del-érea-de-despegue-interrumpido-dispeniblede la FATO.

3.1.1011 Recomendacion.— La anchura de la zona libre de obstaculos para helicopteros no
deberia ser inferior a la del area de seguridad correspondiente (véase la Figura 3-1).

3.1.4112 Recomendacion.— El terreno en una zona libre de obstaculos para helicopteros no
deberia sobresalir de un plano cuya pendiente ascendente sea del 3% y cuyo limite inferior sea una linea
horizontal situada en la periferia de la FATO.

3.1.2213 Recomendacion.— Cualquier objeto situado en la zona libre de obstaculos, que
pudiera poner en peligro a los helicdpteros en vuelo, deberia considerarse como obstaculo y eliminarse.

Areas de toma de contacto y de elevacion inicial
3.1.1314 En los helipuertos se proporcionara por lo menos una TLOF.

3.1.15 Una TLOF estara emplazada dentro de la FATO, o una o0 mas TLOF estaran emplazadas
junto con los puestos de estacionamiento de helicopteros. Para las FATO de tipo pista de aterrizaje, son
aceptables TLOF adicionales emplazadas en la FATO. Por mas orientacion, véase el Manual de
helipuertos (Doc 9261).

3.1.2416 La TLOF sera de tal extension que comprenda un circulo cuyo diametro sea por lo
menos 0,83 D del helicoptero més grande para el cual esté prevista el area.

Nota.— La TLOF puede tener cualquier forma.

3.1.1517 Las pendientes, de la TLOF seran suficientes para impedir la acumulacién de agua en
la superficie, pero no excederan del 2% en ninguna direccion.

3.1.1618 Cuando la TLOF esté dentro de la FATO, sera capaz de soportar cargas dinamicas.

3.1.1719 Cuando se emplace junto con un puesto de estacionamiento de helicépteros, la TLOF
sera capaz de soportar cargas estaticas y el trafico de los helicopteros para los cuales esté prevista.

3.1.4820 Cuando a una TLOF esté emplazada dentro de a una FATO que pueda contener un
circulo de diametro mayor que 1 D, su centro se localizara a no menos de 0,5 D del borde de la FATO.

Areas de seguridad

3.1.4921 LaFATO estara circundada por un area de seguridad que no necesita ser sélida.
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312922 El area de seguridad que C|rcunde una FATO—pFewsta—para—ser—uHJAzada—per

VMCE); se extendera hacia afuera de Ia perlferla de la FATO hasta una dlstanC|a de por lo menos 3 m
0 0,25 D, lo que resulte mayor, del helicoptero mas grande para el cual esté prevista la FATO, y:

a) cada lado externo del area de seguridad sera de por lo menos 2 D cuando la FATO sea un
cuadrilatero; o

b) el diametro exterior del area de seguridad sera de por lo menos 2 D cuando la FATO sea
circular.

(\Véase la Figura 3-1).

3.1.2223 Habra una pendiente lateral protegida que se eleve a 45° desde el borde del area de
seguridad hasta una distancia de 10 m, cuya superficie no penetraran los obstaculos, salvo que cuando
estén de un solo lado de la FATO, se permitira que penetren en la pendiente lateral.

Nota.— Cuando sélo se proporcione una superficie Unica de aproximacion y ascenso en el
despegue, en el estudio aeronautico requerido en 4.2.7 se trataria la necesidad de pendientes laterales
protegidas especificas.

3.1.24 No se permitird ningin objeto elevado fijo en el area de seguridad, excepto los objetos de
montaje frangibles que, por su funcion, deban estar emplazados en el &rea. No se permitird ningln objeto
movil en el area de seguridad durante las operaciones de los helicopteros.
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3.1.25 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en el area de seguridad:

a) si estan emplazados a una distancia inferior a 0,75 D del centro de la FATO, no sobresaldran
de un plano a una altura de 5 cm por encima del plano de la FATO; y

b) si estan emplazados a una distancia de 0,75 D o mas del centro de la FATO, no sobresaldran
de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la FATO y cuya
pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.

Nota editorial.— Sustitlyase la Figura 3-1 por la nueva Figura 3-1 como sigue:
(la Figura 3-1 actual se ha trasladado al Apéndice 2 Figura A3-1)

Area de seguridad = minimo 3 m 0 0,25 D
A /

FATO

FATO + area de seguridad =
minimo 2 D

Figura 3-1. FATOy area de seguridad conexa

3.1.2#26 Cuando sea solida, la superficie del area de seguridad no tendra ninguna pendiente
ascendente que exceda del 4% hacia afuera del borde de la FATO.

3.1.2827 Cuando sea pertinente, la superficie del area de seguridad serd objeto de un
tratamiento para evitar que la corriente descendente del rotor levante detritos.

3.1.2928 Cuando sea solida, la a superficie del area de seguridad lindante con la FATO sera
continuacion de la misma.

Calles y rutas de rodaje en tierra para helicopteros

Nota 1.— Las calles de rodaje en tierra para helicopteros estan previstas para permitir el rodaje
en superficie de los helicopteros de ruedas por su propia fuerza motriz.



Nota 32.— Cuando una calle de rodaje se destine a aviones y helicdpteros, se consideraran las
disposiciones sobre calles de rodaje para aviones y calles de rodaje en tierra para helicdpteros y se
aplicaran los requisitos que sean mas estrictos.

3.1.3029 La anchura de las calles de rodaje en tierra para helicopteros no serd inferior a 1,5
veces la anchura méxima del tren de aterrizaje (UCW) de los helicopteros, para los que se prevea la calle
de rodaje en tierra (véase la Figura 3-2).

Nota editorial.— Sustituyase la Figura 3-2 por la nueva Figura 3-2 como sigue:

Calle de rodaje entierra = 1,5 UCW

Ruta de rodaje en tierra =
1,5 x anchura total maxima

Zona de proteccion

Figura 3-2. Ruta/calle de rodaje en tierra para helicopteros

3.1.3330 La pendiente longitudinal de una calle de rodaje en tierra para helicdpteros no
excedera del 3%.

3.1.3231 Las calles de rodaje en tierra para helicopteros serdn capaces de soportar cargas
estaticas y el transito de los helicopteros para los cuales estén previstas.

3.1.3332 Las calles de rodaje en tierra para helicopteros se situaran en el centro de las rutas de
rodaje en tierra.

3.1.3433 Las rutas de rodaje en tierra para helicOpteros se extenderan simétricamente a cada
lado del eje por lo menos 0,75 veces la anchura total méxima de los helicopteros para los cuales estén
previstas.

3.1.3534 No se permitird ningin objeto elevado fijo en las rutas de rodaje en tierra para
helicépteros, a excepcion de los objetos frangibles que, por su funcién, deban colocarse ahi. No se
permitira ningln objeto maévil en una ruta de rodaje en tierra durante movimientos de helicépteros.
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3.1.35 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en una ruta de rodaje en tierra
para helicopteros:

a) no estaran emplazados a una distancia inferior a 50 cm a partir del borde de la calle de rodaje
en tierra para helicopteros; y

b) no sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de
la calle de rodaje, a una distancia de 50 cm a partir del borde de la calle de rodaje y cuya
pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.

3.1.36 En las calles y rutas de rodaje en tierra para helicopteros se preverad un avenamiento
rapido, sin que la pendiente transversal exceda del 2%.

3.1.37 Lasuperficie de las rutas de rodaje en tierra para helicépteros sera resistente a los efectos
de la corriente descendente del rotor.

3.1.38 En el caso de operaciones simultéaneas, las rutas de rodaje en tierra para helicopteros no
se superpondran.

Calles y rutas de rodaje aéreo para helicopteros

Nota.— Una calle de rodaje aéreo esta prevista para el movimiento de un helicoptero por encima
de la superficie a la altura normalmente asociada con el efecto de suelo y a velocidades respecto al suelo
inferiores a 37 km/h (20 kt).

3.1.3839 La anchura de las calles de rodaje aéreo para helicopteros serd por lo menos el doble
de la anchura méaxima del tren de aterrizaje (UCW) de los helicdpteros para los que estén previstas (véase
la Figura 3-3).

Nota editorial.— Sustitlyase la Figura 3-3 por la nueva Figura 3-3 como sigue:

Calle de rodaje aéreo = 2 UCW

Ruta de rodaje aéreo =
2 x anchura total maxima

Zona de proteccion

Figura 3-3. Ruta/calle de rodaje aéreo para helicopteros
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3.1.40 Recomendacion.— La superficie de una calle de rodaje aéreo para helicdpteros
deberia ser capaz de soportar cargas estaticas.

3.1.41 Recomendacion.— Las pendientes transversal de la superficie de las calles de rodaje
aéreo para helicopteros no deberian exceder las limitaciones de aterrizaje en pendiente de los
helicépteros para los que esté prevista esa calle de rodaje. En todo caso la pendiente transversal no
deberia exceder del 10% y la pendiente longitudinal no deberia exceder del 7%. En-tedo—caso,—las

3.1.42 Las calles de rodaje aéreo para helicopteros estarén al centro de una ruta de rodaje aéreo.

3.1.43 Las rutas de rodaje aéreo para helicopteros se extenderdn simétricamente a cada lado del
eje una distancia por lo menos igual a la anchura total méxima de los helicdpteros para los cuales estén
previstas.

3.1.44 No se permitird ningn objeto elevado fijo en las rutas de rodaje aéreo, excepto los
objetos frangibles que, por su funcion, deban situarse ahi. No se permitira ningln objeto movil en una ruta
de rodaje aéreo durante movimientos de helicdpteros.

3.1.45 Los objetos cuya funcién requiera que estén emplazados en una ruta de rodaje aéreo no
deberan:

a) estar emplazados a una distancia inferior a 1 m del borde de la calle de rodaje aéreo; y

b) sobresalir de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la calle
de rodaje, a una distancia de 1 m del borde de ésta y cuya pendiente ascendente y hacia fuera
sea del 5%.

3.1.46 Recomendacion.— Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en una
ruta de rodaje aéreo no deberian:

a) estar emplazados a una distancia inferior a 0,5 de la mayor anchura total de los helicopteros
para los cuales esté disefiada a partir del eje de la calle de rodaje aéreo; y

b) sobresalir de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la
calle de rodaje, a una distancia de 0,5 de la mayor anchura total de los helicopteros para los
cuales esté disefiada a partir del eje de la calle de rodaje y cuya pendiente ascendente y
hacia fuera sea del 5%.

3.1.4547 La superficie de las rutas de rodaje aéreo seran resistentes al efecto de la corriente
descendente del rotor.

3.1.4648 En la superficie de las rutas de rodaje aéreo se prevera el efecto de suelo.

3.1.49 En el caso de operaciones simultaneas, las rutas de rodaje aéreo no se superpondran.




Platafermas Puestos de estacionamiento de helicopteros

Nota.— Las disposiciones de esta seccion no especifican el emplazamiento de los puestos de
estacionamiento de helicdpteros pero permiten un alto grado de flexibilidad en el disefio general del
helipuerto. No obstante, no se considera buena practica emplazar puestos de estacionamiento de
helicépteros debajo de una trayectoria de vuelo. Para mas orientacion véase el Manual de helipuertos
(Doc 9261).

3.1.50 Cuando una TLOF esté emplazada junto con un puesto de estacionamiento de
helicépteros, el area de proteccion de dicho puesto no se superpondré al area de proteccion de ningun otro
puesto de estacionamiento de helicopteros o ruta de rodaje conexa.

3.1.4951 El puesto de estacionamiento de helicopteros proporcionara drenaje rapido, pero la a

pendiente en cualquier direccion de-un-puesto-de-estacionamiento-de-helicopteres no excederd del 2%.

Nota.— Los requisitos relativos a las dimensiones de los puestos de estacionamiento de
helicépteros suponen que el helicoptero efectuara virajes estacionarios cuando opere sobre el puesto.

3.1.5052 La dimension de un del puesto de estacionamiento de helicépteros destinado a
utilizacién para virajes estacionarios seréd tal que pueda contener un circulo cuyo didmetro sea por lo
menos 1,2 D del helicoptero mas grande para el cual esté previsto el puesto (véase la Figura 3-4).

Nota editorial.— Suprimase la Figura 3-4.

Nota editorial.— Sustitlyase la Figura 3-5 por la nueva Figura 3-4 como sigue:




A-18

Zona central de 0,83 D Sefial de punto de toma de contacto/posicion

Area de proteccion de 0,4 D

Puesto=1,2D

Figura 3-4. Puesto de estacionamiento de helicopteros y zona de proteccion conexa

3.1.5153 De-utilizarse Cuando se prevea utilizar un puesto de estacionamiento de helicopteros
para el rodaje y cuando no se requiera que el helicoptero que la utilice efectle virajes, la—st4 anchura
minima del puesto y el area de proteccion conexa seran iguales a las de la ruta de rodaje {véase-la

Figua-3-43.

3.1.5254 Cuando se prevea utilizar un puesto de estacionamiento de helicopteros se-use para
maniobras de viraje, su dimension minima con el &rea de proteccion no sera menor de 2 D {véase-la

Figtra3-5).

3.1.5355 Cuando se prevea que se utilicen para virajes, los puestos de estacionamiento de

helicopteros estaran rodeados por un area de proteccion que se extendera una distancia de 0,4 D desde su
borde.

3.1.5456 Para operaciones simultaneas, el las areas de proteccion de los puestos de
estacionamiento de helicopteros y sus rutas de rodaje conexas no se superpondran (véase la Figura 3-65).

Nota.— Donde se prevean operaciones no simultaneas, el las areas de proteccién de los puestos

de estacionamiento de helicopteros y sus rutas de rodaje conexas pueden superponerse (véase la
Figura 3-76)

3.1.5657 En los puestos de estacionamiento de helicopteros y en el area de proteccion conexa
previstos para usarse en el rodaje aéreo se proveera el efecto de suelo.

3.1.5#58 No se permitira ningun objeto elevado fijo en el puesto de estacionamiento de
helicdpteros ni-en-el-area-de-proteccién-conexa.
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3.1.59 No se permitird ningiin objeto elevado fijo en el area de proteccion alrededor de un
puesto de estacionamiento de helicopteros, excepto los objetos frangibles que, por su funcion, deban
situarse ahi.

Nota editorial.— Sustitlyase la Figura 3-6 por la nueva Figura 3-5 como sigue:

2 x anchura total maxima

Nota editorial.— Sustitlyase la Figura 3-7 por la nueva Figura 3-6 como sigue:

>

2 x anchura total maxima




A-20

3.1.60 No se permitira ningln objeto mévil en el puesto de estacionamiento de helicopteros ni
en el area de proteccion conexa durante movimientos de helicopteros.

3.1.61 Los objetos cuya funcién requiera que estén emplazados en el area de proteccion:

a) si estan emplazados a una distancia inferior a 0,75 D del centro del puesto de estacionamiento
de helicopteros, no sobresaldran de un plano a una altura de 5 cm por encima del plano de la
zona central; y

b) si estan emplazados a una distancia de 0,75 D o mas del centro del puesto de estacionamiento
de helicopteros, no sobresaldran de un plano a una altura de 25 cm por encima del plano de la
zona central y cuya pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.

3.1.5862 La zona central del de un puesto de estacionamiento de helicdpteros sera capaz de
soportar el transito de helicopteros para los que esté prevista y tendrd un area capaz de soportar cargas
estaticas:

a) de didmetro no menor que 0,83 D del helicoptero mas grande para el que esté prevista; o

b) en un puesto de estacionamiento de helicopteros que se prevea usar para rodaje, y cuando no
se requiera que el helicoptero que lo utilice realice virajes en-tierra, de la misma anchura que
la calle de rodaje en-tierra.

Nota.— En un puesto de estacionamiento de helicOpteros previsto para usarse en virajes en
tierra por helicopteros con ruedas, seria puede-ser necesario aumentar considerablemente la dimension
del puesto de estacionamiento incluida la dimension de la zona central. Para mas orientacion véase el
Manual de helipuertos (Doc 9261).

Emplazamiento de un area de aproximacion final y de despegue
en relacion con una pista o calle de rodaje

3.1.5963 Cuando la FATO esté situada cerca de una pista o de una calle de rodaje y se prevean
operaciones simultdneas encendiciones VMG, la distancia de separacion; entre el borde de una pista o
calle de rodaje y el borde de la FATO; no seré inferior a la magnitud correspondiente de la Tabla 3-1.

3.1.6064 Recomendacion.— La FATO no deberia emplazarse:

a) cerca de intersecciones de calles de rodaje o de puntos de espera en los que sea probable que
el chorro del motor de reaccion cause fuerte turbulencia; o

b) cerca de zonas en las que sea probable que se genere torbellino de estela de aviones.

Razones:

Se agregan una recomendacién y una nota para responder a la necesidad de
considerar la influencia del medio circundante, incluidos los efectos de turbulencia.
En el pasado, la falta de consideraciones especificas respecto al lugar algunas veces
condujo a que se restringieran o limitaran operaciones de helipuerto, quiza durante
toda la vida util de la instalacion, debido a la influencia desfavorable del medio
circundante.
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La norma relativa a la altura de los objetos permitidos en el area de seguridad ahora
es mas exigente para garantizar la seguridad de las operaciones de helicopteros por
encima de la FATO. El objeto es proteger mejor a los helicopteros del riesgo de
choques por inadvertencia con dispositivos esenciales que quiza sea necesario que
estén emplazados cerca del borde de la FATO, tales como las luces de perimetro de
FATO; el chogue con un obstaculo puede ser especialmente peligroso para los
helicopteros pequefios.

Las normas relativas a los objetos en las rutas de rodaje de helicoptero, aéreo o en
tierra, describen de un modo mas preciso los objetos permitidos, teniendo en cuenta
su distancia con respecto a la calle de rodaje conexa (borde o centro). Estas normas
tienen por objeto proteger mejor los helicopteros del riesgo de choques por
inadvertencia con dispositivos esenciales que quizd sea necesario que estén
emplazados cerca de los bordes de la calle de rodaje, tales como las luces de borde
de calle de rodaje; el choque con un obstaculo puede ser especialmente peligroso
para los helicopteros pequefios.

Las normas relativas a los objetos sobre los puestos de estacionamiento de
helicoptero describen con mas precision los objetos permitidos en dichos puestos
teniendo en cuenta la distancia de los objetos hasta el centro del puesto de
estacionamiento. Esto es compatible con un requisito similar para la altura de los
objetos permitidos en el &rea de seguridad, y tiene por objeto permitir dispositivos
esenciales que quiza sea necesario que estén emplazados en el area de proteccion,
con una combinacion de altura y proximidad al puesto de estacionamiento que
garantice la seguridad de los helicdpteros.

3.2 Helipuertos elevados

Nota 21.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se proporciona orientacion sobre el disefio
estructural de helipuertos elevados.

Nota 2.— En los helipuertos elevados se supone que la FATO y la TLOF coincidiran. Dichas
areas, de las cuales podria haber una o mas en un helipuerto elevado, se denominan “FATO/TLOF”en
esta seccion.

Nota 3.— Las disposiciones de esta seccién se basan en la hipotesis de disefio de que en la
FATO/TLOF no habra mas de un helicdptero a la vez.

Nota 4.— Las disposiciones de disefio de esta seccidon suponen que al realizar vuelos a una
FATO/TLOF proxima a otra FATO/TLOF, esas operaciones no seran simultaneas. Si se requieren
operaciones de helicopteros simultaneas, deben determinarse distancias de separacién apropiadas entre
las FATO/TLOF, con la debida consideracion de aspectos tales como la corriente descendente del rotor y
el espacio aéreo, y asegurando que las trayectorias de vuelo para cada FATO/TLOF, definidas en el
Capitulo 4, no se superponen.

Nota 5.— Las especificaciones relativas a rutas de rodaje en tierra y rutas de rodaje aéreo tienen
por objeto la seguridad de las operaciones simultaneas durante las maniobras de helicopteros.



A-22

No obstante, podria ser necesario considerar la velocidad del viento inducida por la corriente
descendente del rotor.

3.2.1 En el caso de los helipuertos elevados, al considerar el disefio de los diferentes elementos

del helipuerto se tendran en cuenta cargas adicionales que resulten de la presencia de personal, nieve,
carga, combustible para reabastecimiento, equipo de extincion de incendios, etc.

Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion inicial

3.2.2 Los helipuertos elevados tendran por lo menos una FATO/TLOF.

3.2.3 LaFATO/TLOF estara despejada de obstaculos.
3.2.4 Las dimensiones de la FATO/TLOF seran:

a) cuando se destine a helicopteros que operen en la Clase de performance 1, las prescritas en el
manual de vuelo del helicéptero (HFM), excepto que, a falta de especificaciones sobre la
anchura, ésta no sera menor que 1 D del helicoptero mas grande para el que esté prevista la
FATO/TLOF;

b) cuando se destine a helicdpteros que operen en las Clases de performance 2 6 3, de tamafio y
forma suficientes que contengan un érea dentro de la cual pueda trazarse un circulo de
didmetro no menor que:

1) 1 D del helicoptero mas grande cuando la MTOM de los helicopteros para los cuales esté
prevista la FATO/TLOF sea superior a 3 175 kg;

2) 0,83 D del helicoptero méas grande cuando la MTOM de los helicopteros para los cuales
esté prevista la FATO/TLOF sea de 3 175 kg 0 menor.

3.2.5 Recomendacion.— Cuando la FATO/TLOF se destine a helicépteros que operen en las
Clases de performance 2 6 3 con una MTOM de 3 175 kg o menor, deberia tener el tamafio y forma
suficientes para contener un area dentro de la cual pueda trazarse un circulo de didmetro no menor
que 1D.

Nota.— Al determinar las dimensiones de la FATO/TLOF, puede ser necesario considerar las
condiciones locales, como elevacion y temperatura. En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se
proporciona orientacion.

3.2.6 Las pendientes de unala FATO/TLOF en un helipuerto elevado serén suficientes para
impedir la acumulacion de agua en la superficie de esa &rea, pero no excederdn de 2% en ninguna
direccion.

3.2.7 LaFATO/TLOF sera capaz de soportar cargas dinamicas.

3.2.8 Lasuperficie de la FATO/TLOF seré:

a) resistente a los efectos de la corriente descendente del rotor; y
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b) no tendra irregularidades que puedan afectar negativamente al despegue o aterrizaje de los
helicépteros.

3.2.9 Recomendacion.— En la FATO/TLOF deberia preverse el efecto de suelo.

3.2.10 Se emplazaran dispositivos de seguridad como redes o repisas de seguridad alrededor del
borde de los helipuertos elevados, pero no excederan de la altura de la FATO/TLOF.

3.2.11 Recomendacion.— La FATO/TLOF estard emplazada de modo que minimice la
influencia del medio circundante, incluyendo la turbulencia, que podria tener consecuencias adversas
sobre las operaciones de helicopteros.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion especifica para determinar si
es necesario incluir un espacio libre para que circule el aire por debajo del helipuerto o alguna otra
medida de disefio para mitigar la turbulencia. Si se justifican medidas de disefio para mitigar la
turbulencia, pero no resultan practicas, puede que sea necesario considerar limitaciones operacionales
en ciertas condiciones de viento.

Nota editorial.— Trasladase la Tabla 3-1 para colocarla después de 3.1.64

Tabla 3-1. Distancia minima de separacion para la FATO

Distancia entre el borde
de laFATO y el borde
de la pista o el borde

Si la masa del avion y/o la masa del helicoptero son de la calle de rodaje
hasta 3 175 kg exclusive 60 m
desde 3 175 kg hasta 5 760 kg exclusive 120 m
desde 5 760 kg hasta 100 000 kg exclusive 180 m

de 100 000 kg 0 mas 250 m
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Areas de seguridad
3.2.2012 LaFATOITLOF estara circundada por un area de seguridad que no necesita ser sélida.

327’_413 El area de seguridad que circunde una FATO/TLOF—pFewsta—para—que—la—Hsen

G\#MG} se extendera hacia afuera de Ia perlferla de la FATO/TLOF por lo menos 3 mo 0, 25 D Io que
resulte mayor, del helicoptero mas grande para el cual esté prevista, y:

a) cada lado externo del area de seguridad ser& de por lo menos 2 D cuando la FATO/TLOF sea
un cuadrilatero; o

b) el didmetro exterior del area de seguridad sera de por lo menos 2 D cuando la FATO/TLOF
sea circular.

(\Véase la Figura 3-7).
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Nota editorial.— Insértese la hueva Figura 3-7 como sigue:

Area de seguridad = minimo 3m 0 0,25 D

»

FATO/TLOF + &rea de seguridad =

minimo 2 D FATOMLOF

Figura 3-7. FATO/TLOF y &rea de seguridad conexa

3.2.2314 Habra una pendiente lateral protegida que se eleve a 45° desde el borde del area de
seguridad hasta una distancia de 10 m, cuya superficie no la penetren los obstaculos, excepto que cuando
solo estén de un lado de la FATO/TLOF, se permitira que penetren la superficie de la pendiente lateral.

Nota.— Cuando s6lo se proporcione una superficie Gnica de aproximacion y de ascenso en el
despegue, en el estudio aeronautico requerido en 4.2.10 se trataria la necesidad de contar con pendientes
laterales protegidas especificas.

3.2.2415 No se permitird ningln objeto fijo elevado en el area de seguridad, excepto los objetos
frangibles que, por su funcién, deban estar emplazados en el &rea. No se permitird ningun objeto maévil en
el area de seguridad durante las operaciones de helicopteros.

3.2.16 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en el area de seguridad:

a) si estdn emplazados a una distancia inferior a 0,75 D del centro de la FATO/TLOF, no
sobresaldran de un plano a una altura de 5 cm por encima del plano de la FATO/TLOF; y

b) si estan emplazados a una distancia de 0,75 D o mas del centro de la FATO/TLOF, no
sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la
FATO/TLOF y cuya pendiente ascendente y hacia fuera sea del 5%.
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3.2.2#17 Cuando sea sélida, la superficie del area de seguridad no tendra ninguna pendiente
ascendente que exceda del 4% hacia afuera del borde de la FATO/TLOF.

3.2.2818 Cuando sea pertinente, la superficie del area de seguridad se preparara para evitar que
la corriente descendente del rotor levante detritos.

3.2.2919 Cuando sea solida la La superficie del area de seguridad lindante con la FATO/TLOF
sera continuacion de la misma.

Calles y rutas de rodaje en tierra para helicopteros

3.2.3020 La anchura de las calles de rodaje en tierra para helicopteros no sera menor de 2 veces
la anchura méaxima del tren de aterrizaje (UCW) de los helicdpteros para los que estén previstas (véase la
Figura 3-8).

3.2.3321 La pendiente longitudinal de una calle de rodaje en tierra para helicpteros no
excedera del 3%.

3.2.3222 Las calles de rodaje en tierra para helicopteros serdn capaces de soportar cargas
estaticas y el transito de los helicopteros para los cuales estén previstas.

Nota editorial.— Insértese la nueva Figura 3-8 como sigue:

Calle de rodaje en tierra = 2 UCW

Ruta de rodaje en tierra =
2 x anchura total maxima

Zona de proteccion

Figura 3-8. Ruta/calle de rodaje en tierra para helicopteros

3.2.3323 Las calles de rodaje en tierra para helicopteros se situaran al centro de una ruta de
rodaje en tierra.
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3.2.3424 Las rutas de rodaje en tierra para helicOpteros se extenderan simétricamente a cada
lado del eje a una distancia no menor que la anchura total maxima de los helicopteros para los cuales
estén previstas.

3.2.3525 No se permitird ningin objeto fijo elevado en las rutas de rodaje en tierra para
helicépteros, a excepcion de los objetos frangibles que, por su funcion, deban colocarse ahi. No se
permitira ningin objeto mavil en las rutas de rodaje en tierra durante movimientos de helicopteros.

3.2.26 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en una ruta de rodaje en tierra
para helicopteros:

a) no estardn emplazados a una distancia inferior a 50 cm del borde de la calle de rodaje en
tierra para helicopteros; y

b) no sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de
la calle de rodaje, a una distancia de 50 cm del borde de ésta y cuya pendiente ascendente y
hacia afuera sea del 5%.

3.2.3627 Las calles y rutas de rodaje en tierra para helicopteros tendran un drenaje rapido, sin
gue la pendiente transversal de la calle exceda el 2%.

3.2.3#28 La superficie de las rutas de rodaje en tierra para helicopteros serd resistente a los
efectos de la corriente descendente del rotor.

3.2.29 En el caso de operaciones simultaneas, las rutas de rodaje en tierra para helicépteros no
se superpondran.

Calles y rutas de rodaje aéreo para helicépteros

Nota.— Una calle de rodaje aéreo para helicOpteros esta prevista para el movimiento de un
helicéptero por encima de la superficie a una altura normalmente asociada al efecto de suelo y a
velocidades respecto al suelo inferiores a 37 km/h (20 kt).

3.2.3830 La anchura de las calles de rodaje aéreo para helicopteros sera por lo menos el triple
de la anchura méxima del tren de aterrizaje (UCW) de los helicopteros para los que estén previstas (véase
la Figura 3-9).

3.2.3931 La superficie de la calle de rodaje aéreo para helicdpteros serd capaz de soportar
cargas dindmicas.

3.2.4032 Las pendientes transversal de la superficie de las calles de rodaje aéreo para
helicépteros no excederan las limitaciones de aterrizaje en pendiente de los helicépteros para los que
estén previstas. En todo caso, la pendiente transversal no sera de mas deI 2% y la pendlente Iongltudlnal
no sobrepasara el 7%.

WW, j O

3.2.4133 Las calles de rodaje aéreo para helicopteros estaran al centro de una ruta de rodaje

aéreo.

Nota editorial.— Insértese la hueva Figura 3-9 como sigue:
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Calle de rodaje aéreo = 3 UCW

Ruta de rodaje aéreo =
2 x anchura total méaxima

Zona de proteccion

Figura 3-9. Calle/ruta de rodaje aéreo para helicopteros

3.2.4234 Las rutas de rodaje aéreo para helicdpteros se extenderan simétricamente a cada lado
del eje a una distancia por lo menos igual a la anchura maxima total de los helicopteros para los cuales
estén previstas.

3.2.4335 No se permitird ningin objeto fijo elevado en rutas de rodaje aéreo, excepto los
objetos frangibles que, por su funcidn, deban situarse ahi. No se permitira ningun objeto maévil en rutas de
rodaje aéreo durante movimientos de helicopteros.

3.2.36 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en una ruta de rodaje aéreo:

a) no estaran emplazados a una distancia inferior a 1 m del borde de la calle de rodaje aéreo; y

b) no sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de

la calle de rodaje, a una distancia de 1 m del borde de ésta y cuya pendiente ascendente y

hacia afuera sea del 5%.

3.2.37 Recomendacién.— Los objetos cuya funcién requiera que estén emplazados en una
ruta de rodaje aéreo no deberian:

a) estar emplazados a una distancia inferior a 0,5 de la mayor anchura total de los helicopteros
para los cuales estan disefiada a partir del eje de la calle de rodaje aéreo; y

b) sobresalir de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm por encima del plano de la
calle de rodaje, a una distancia de 0,5 de la mayor anchura total de los helicopteros para los
cuales esté disefiada a partir del eje de la calle de rodaje, y cuya pendiente ascendente y
hacia afuera sea del 5%.

3.2.4438 La superficie de las rutas de rodaje aéreo seran resistentes al efecto de la corriente
descendente del rotor.

3.2.4539 En la superficie de las rutas de rodaje aéreo se prevera el efecto de suelo.

3.2.40 En el caso de operaciones simultaneas, las rutas de rodaje aéreo no se superpondran.
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PlataformasPuestos de estacionamiento de helicopteros

Nota.— Las disposiciones de esta seccion no especifican el emplazamiento de los puestos de
estacionamiento de helicopteros pero permiten un alto grado de flexibilidad en el disefio general del
helipuerto. No obstante, no se considera buena practica emplazar puestos de estacionamiento de
helicopteros por debajo de una trayectoria de vuelo. Para mas orientacion véase el Manual de
helipuertos (Doc 9261).

3.2.4841 El puesto de estacionamiento de helicdpteros proporcionara drenaje rapido, pero la La

pendiente en cualquier direccion de un puesto de-estacionamiento-de-helicopteros no excederd del 2%.

Nota.— Los requisitos relativos a las dimensiones de los puestos de estacionamiento de
helicopteros suponen que los helicopteros efectuaran virajes estacionarios cuando operen sobre un
puesto de estacionamiento.

3.2.4742 Los puestos de estacionamiento de helicopteros destinados a ser utilizados para virajes
estacionarios seran de tamafio suficiente para contener un circulo cuyo diametro sea por lo menos 1,2 D
del helicéptero mas grande para el cual estén previstos (véase la Figura 3-4).

3.2.4843 Cuando se prevea utilizarlo Si un puesto de estacionamiento de helicopteros se-usa
para el rodaje y no se requiera que el helicéptero que lo utilice efectle virajes, la anchura minima del
puesto de estacionamiento con el y-del area de proteccion conexa sera igual a la de la ruta de rodaje.

3.2.4944 Cuando se prevea utilizar un puesto de estacionamiento de helicépteros se-use para
virajes, la dimension minima del puesto de estacionamiento con el y-del area de proteccion no serad
inferior a 2 D.

3.25045 Cuando se prevea utilizar use para virajes, el puesto de estacionamiento de
helicopteros estara rodeado por un area de proteccion que se extienda una distancia de 0,4 D desde su
borde.

3.25146 Para operaciones simultaneas, el las areas de proteccion de los puestos de
estacionamiento de helicdpteros y sus rutas de rodaje conexas no se superpondran (véase la Figura 3-5).

Nota.— Donde se prevean operaciones no simultaneas, ellas areas de proteccion de los puestos
de estacionamiento de helicopteros y sus rutas de rodaje conexas pueden superponerse (véase la
Figura 3-6).

3.2.5347 En los puestos de estacionamiento de helicopteros y areas de proteccién conexas
previstos para usarse en rodaje aéreo se preverd el efecto de suelo.

3.25448 No se permitird ningin objeto elevado fijo en el puesto de estacionamiento de

helicopteros-ni-en-el-érea-de-proteccidn-conexa.

3.2.49 No se permitird ningin objeto elevado fijo en el area de proteccion en torno a un puesto
de estacionamiento de helicdpteros, excepto los objetos frangibles que, por su funcion, deben estar
emplazados alli.
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3.2.50 No se permitira ningun objeto movil en el puesto de estacionamiento de helicépteros ni

en el &rea de proteccion conexa durante movimientos de helicopteros.

3.2.51 Los objetos cuya funcion requiera que estén emplazados en el area de proteccion:

a) si estan emplazados a una distancia inferior a 0,75 D del centro del puesto de estacionamiento
de helicdptero, no sobresaldran de un plano a una altura de 5 cm por encima del plano de la

zona central; y

b) si estan emplazados a una distancia de 0,75 D o0 més del centro del puesto de estacionamiento
de helicopteros, no sobresaldran de un plano a una altura de 25 cm por encima del plano de la

zona central y cuya pendiente ascendente y hacia afuera sean del 5%.

3.25552 La zona central del un puesto de estacionamiento de helicOpteros sera capaz de
soportar el transito de los helicopteros para los cuales estd prevista y tendra un area capaz de soportar

carga:

a) de didmetro no menor que 0,83 D del helicoptero méas grande para el cual esta prevista; o

b) en puestos de estacionamiento de helicopteros previstos para el rodaje, en-tierra y cuando no
se requiera gue el helicoptero que los utilice realice virajes, de la misma anchura que la calle

de rodaje-en-tierra.

3.2.5653 La zona central de un puesto de estacionamiento de helicdpteros previsto para rodaje

en tierra exclusivamente sera capaz de soportar cargas estaticas.

3.25754 La zona central de un puesto de estacionamiento de helicopteros previsto para rodaje

aéreo sera capaz de soportar cargas dinamicas.

Nota.— En un puesto de estacionamiento de helicopteros previsto para usarse en virajes en
tierra, por helicépteros con ruedas, seria puede-ser necesario aumentar considerablemente la dimension
del puesto, incluyendo la dimension de la zona central. Para mas orientacion véase el Manual de

helipuertos (Doc 9261).

Razones:

Se supone que en un helipuerto elevado la FATO y la TLOF siempre coincidiran.
Ahora se hacen enmiendas editoriales para abarcar esta area combinada
mencionandola siempre como una seccién Unica “FATO/TLOF”.

Se agrega como norma el requisito de proporcionar dispositivos de seguridad para
la proteccion del personal, tales como redes o repisas de seguridad alrededor del
perimetro del helipuerto. Esto es compatible con un requisito similar para
dispositivos de seguridad ya especificados para las heliplataformas y tiene por
objeto proporcionar proteccion para el personal que, de otra manera, puede correr
el riesgo de caer en un espacio vacio.

Se agregan una recomendacion y una nota sobre la necesidad de considerar la
influencia del medio circundante, incluida la turbulencia. En el pasado, la falta de
consideraciones sobre un lugar especifico algunas veces ha hecho que se
restrinjieran o limitaran las operaciones de helipuerto, quiza durante toda la vida
atil de una instalacion, debido a la influencia desfavorable del medio circundante.
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Se admite que una zona libre de obstaculos para helicdpteros en tierra no seria
apropiada en un helipuerto elevado para el caso en que los helicopteros operen en
la clase de performance 1; en efecto, esas operaciones establecen que el
helicdpteros podria volar (con un motor que no funciona) por debajo del nivel del
helipuerto. En consideracion a esto, se suprime toda la seccion relativa a zonas
libres de obstaculos para helicdpteros.

La norma relativa a la altura de objetos permitidos en un area de seguridad se hace
mas exigente para garantizar la seguridad de las operaciones de helicopteros por
encima de la FATO. El objeto es proteger mejor a los helicopteros del riesgo de
choques por inadvertencia con dispositivos esenciales que quiza sea necesario que
estén emplazados cerca del borde de la FATO, tales como las luces de perimetro
de FATO; el choque con un obstaculo puede ser especialmente peligroso para los
helicopteros pequefios.

Las normas relativas a objetos sobre rutas de rodaje de helicdptero, &ereo y en
tierra, describen con mas precision los objetos permitidos teniendo en cuenta su
distancia con la calle de rodaje conexa (borde o centro). Estas normas tienen por
objeto proteger mejor los helicopteros de los choques por inadvertencia con
dispositivos esenciales que quiz& deban estar situados cerca de los bordes de la
calle de rodaje, tales como las luces de borde de calle de rodaje; un chogue con un
obstaculo puede ser especialmente peligroso para los helicopteros pequefios.

Las normas relativas a objetos sobre puestos de estacionamiento para helicopteros
describen con mas precisién los objetos permitidos en dichos puestos teniendo en
cuenta la distancia de los objetos hasta el centro del puesto de estacionamiento.
Esto es compatible con un requisito similar para la altura de los objetos permitidos
en el area de seguridad y tiene por objeto permitir dispositivos esenciales que quiza
deban estar emplazados en el area de proteccion, con una combinacién de altura y
proximidad al puesto de estacionamiento que garantice la seguridad de los
helicépteros.

3.3 Heliplataformas

Nota.— Las especificaciones siguientes se refieren a las heliplataformas emplazadas en
estructuras destinadas a actividades tales como explotacion mineral, investigacion o construccion.
Véanse en 3.4 las disposiciones correspondientes a los helipuertos a bordo de buques.

Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion inicial

Nota.— Se supone que en las heliplataformas la FATO ceincide—con y la TLOF ocuparan el
mismo espacio y tendran la misma capacidad de soportar cargas. Por lo tanto, en. En la seccion de
heliplataformas de este Anexo, cualquier referencia aplicacion a la FATO se supone automaticamente
que abarca la TLOF, de modo que se utiliza el término combinando FATO/TLOF. En el Manual de
helipuertos (Doc 9261) figura orientacién sobre los efectos de la direccion y turbulencia del aire, de la
velocidad de los vientos predominantes y de las altas temperaturas de los escapes de turbinas de gas o
del calor de combustion irradiado en el lugar de la FATO/TLOF.

3.3.1 Las especificaciones de 3.3.913 y 3.3.2014 se aplicaran a heliplataformas terminadas el
1 de enero de 2012 o después.
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3.3.2 Las heliplataformas tendran perto-menes una FATO/TLOF.

3.3.3 La FATOITLOF puede ser de cualquier forma, pero su tamafio serd suficiente para
contener:

a) helicopteros con una MTOM de més de 3 175 kg, un éarea dentro de la cual quepa un circulo
de diametro no menor que 1,0 D del helicoptero mas grande para el cual esté prevista la
heliplataforma; y

b) helicopteros con una MTOM de 3 175 kg 0 menos, un area dentro de la cual quepa un circulo
de didmetro no menor de 0,83 D del helicoptero mas grande para el cual esté prevista la
heliplataforma.

3.3.4 Recomendacion.— Para helicopteros con una MTOM de 3 175 kg o menos, la
FATO/TLOF deberia ser de un tamafio suficiente para contener un area dentro de la cual quepa un
circulo de diametro no menor que 1,0 D del helicoptero mas grande para el cual esté prevista la
heliplataforma.

3.3.5 La heliplataforma se organizara para asegurar que se proporciona un espacio libre
suficiente y sin obstrucciones para circulacion del aire por debajo de la misma que abarque las
dimensiones completas de la FATO/TLOF.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion especifica sobre las
caracteristicas de dicho espacio para circulacion de aire. Como regla general, excepto para
superestructuras bajas de tres pisos 0 menos, un espacio de aire suficiente seré de por lo menos 3 m.

3.3.6 Recomendacion.— La FATO/TLOF deberia emplazarse de modo que se evite, en la
medida de lo posible, la influencia de los efectos ambientales, incluida la turbulencia, sobre la
FATO/TLOF, que podrian tener consecuencias adversas para las operaciones de helicopteros.

3.357 LaFATOI/TLOF sera capaz de soportar cargas dindmicas.

3.3.68 Enla FATO/TLOF debera preverse el efecto de suelo.

3.3.79 No se permitird ningun objeto fijo lindante con el borde de la FATO/TLOF, salvo los
objetos frangibles que, por su funcion, deban estar emplazados en el area.

3.3.810 Paratoda FATO/TLOF con un valor D superior a 16,0 m, £la altura de los objetos en el
sector despejado de obstaculos, que por su funcién tengan que estar emplazados en el borde de la

FATOITLOF, no excedera de 25 cm—sah;&a%e#easeﬂa&na—FAI@#F&@Pd&dr&me#&mener—qae—l—l}

3.3.11 Para toda FATO/TLOF con un valor D de 16,0 m o inferior, los objetos en el sector
despejado de obstaculos cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde la FATO/TLOF, no
tendran una altura superior a 5 cm.

3.3.12 Para toda FATO/TLOF con dimensiones inferiores a 1 D, la altura maxima de los
objetos en el sector despejado de obstaculos cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde de la
FATO/TLOF no superara los 5 cm.

Nota.— Normalmente, se evalGa la adecuacion de las indicaciones visuales de la iluminacion
instalada a una altura inferior a 25 cm, antes y después de la instalacidn.
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3.3.913 La altura de los objetos, que por su funcién tengan que estar emplazados dentro de la
FATOITLOF (como la iluminacién o las redes), no sera mayor de 2,5 cm. Tales objetos s6lo pueden

estaran presentes si no representan un peligro para los helicopteros.

Nota.— Entre los ejemplos de posibles peligros figuran las redes o accesorios elevados en la
plataforma que puedan inducir pérdida de estabilidad dinamica en los helicdpteros equipados con

patines.

3.3.2014 Alrededor del borde de una heliplataforma se colocaran dispositivos de seguridad
como redes o franjas de seguridad, pero no sobrepasaran la altura de la heliplataferma FATO/TLOF.

3.3.2215 La superficie de la FATO/TLOF sera resistente al resbalamiento tanto de helicépteros

como de personas Y estard inclinada para evitar que se formen charcos de agua.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion sobre la forma de lograr que

la superficie de la FATOITLOF sea resistente al resbalamiento.

Razones:

Se supone que en una heliplataforma la FATO y la TLOF siempre coincidiran.
Ahora se hacen enmiendas editoriales para abarcar esta area combinada
mencionandola siempre como una seccién Unica “FATO/TLOF”.

Se agregan una norma, una recomendacién y una nota para responder a la necesidad
de considerar la influencia del medio circundante, incluidos los efectos de
turbulencia. A fin de facilitar la circulacion del viento beneficiosa sobre la
heliplataforma, se especifica un espacio libre y sin obstrucciones por encima de la
heliplataforma. EI emplazamiento de la heliplataforma relacionado con todos los
aspectos de la disposicion de la parte superior deberia tener en cuenta la necesidad
de minimizar los efectos del medio circundante en las operaciones de helicopteros.
En el pasado, la falta de consideraciones de disefio especificas condujo a
disposiciones de la parte superior con disefio o emplazamiento deficientes, lo que a
menudo ha hecho que se restrinjieran o limitaran las operaciones de las
heliplataformas, quiza durante toda la vida Gtil de una instalacion fija o flotante,
debido a la influencia desfavorable del medio circundante.

Las normas relativas a la altura de objetos permitidos alrededor del borde de la
FATOI/TLOF, en el sector despejado de obstaculos, se extienden para los tipos de
helicopteros mas pequefios a fin de garantizar la seguridad de las operaciones de
helicopteros en la heliplataforma — las nuevas normas ahora comprenden todas las
FATO/TLOF en que el valor D es 16,0 m 0 menos, independientemente de si esto
es igual a 1 D, o si es menos que 1 D, para el disefio del helicoptero. Las nuevas
normas son méas exigentes con relacion a los objetos alrededor del borde de la
FATO/TLOF, en el sector despejado de obstaculos, y tienen por objeto proteger a
mas tipos de helicopteros mas pequefios (principalmente equipados con patines) del
riesgo de choques por inadvertencia con dispositivos esenciales que quizd sea
necesario que estén emplazados alrededor de la FATO/TLOF. Una cantidad de
incidentes y accidentes en todo el mundo indica varios choques con obstaculos
debido a la combinacién de altura y proximidad de objetos esenciales en el lugar de
toma de contacto.
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3.4 Helipuertos a bordo de buques

3.4.1 Las especificaciones en 3.4.34315 y 3.4.16 se aplicaran a los helipuertos a bordo de un
buques terminados el 1 de enero de 2012 o después, y el 1 de enero de 2015, respectivamente.

3.4.2 Cuando se dispongan zonas de operacion de helicépteros en la proa o en la popa de un
buque o se construyan expresamente sobre la estructura del mismo, se consideraran como helipuertos a
bordo de un buque construidos ex profeso.

Areas de aproximacion final y de despegue y areas de toma de contacto y de elevacion inicial

Nota.— En los helipuertos a bordo de buques, se supone que la FATO y la TLOF eeinciden—En
ocuparan el mismo espacio y tendran la misma capacidad de soportar cargas. Por lo tanto, en la seccion
de heliplataformas de este Anexo, cualquier referencia aplicacion a la FATO se supone automaticamente
que abarca la TLOF, de modo que se utiliza el término combinado FATO/TLOF. En el Manual de
helipuertos (Doc 9261) figura orientacion sobre los efectos de la direccion y turbulencia del aire; de la
velocidad de los vientos predominantes y de las altas temperaturas de los escapes de turbinas de gas o
del calor de combustion irradiado en el lugar de la FATO/TLOF.

3.4.3 Los helipuertos a bordo de buques estaran provistos perlo-menes de una FATO/TLOF.

3.4.4 La FATOITLOF de un helipuerto a bordo de un buque sera capaz de soportar cargas
dindmicas.

3.4.5 LaFATO/TLOF de un helipuerto a bordo de un buque dara efecto de suelo.

3.4.6 En helipuertos a bordo de buques hechos ex profeso en otro lugar que no sea la proa o la
popa, el tamafio de la FATO/TLOF sera suficiente para contener un circulo de didmetro no menor que
1,0 D del helicoptero mas grande para el que esté previsto el helipuerto.

3.4.7 En helipuertos a bordo de buques construidos ex profeso en la proa o la popa de un buque,
la FATO/TLOF seré de tamafio suficiente para contener:

a) un circulo de didmetro no menor que 1 D del helicoptero mas grande para el que esté previsto
el helipuerto; o

b) para operaciones con direcciones de toma de contacto limitadas, un area en la que quepan
dos arcos opuestos de un circulo de diametro no menor que 1 D en el sentido longitudinal
del helicéptero. La anchura minima del helipuerto no serd menor que 0,83 D (véase la
Figura 3-810).

Nota 1.— Sera necesario maniobrar el bugue para que el viento relativo sea apropiado para el
rumbo de toma de contacto del helicoptero.

Nota 2.— El rumbo de toma de contacto del helicéptero se limita a la distancia angular
subtendida por los rumbos del arco de 1 D, menos la distancia angular que corresponde a 15° a cada
extremo del arco.

3.4.8 En helipuertos a bordo de buques que no estén construidos ex profeso, el tamafio de la
FATOITLOF sera suficiente para contener un circulo de didmetro no menor que 1 D del helicoptero mas
grande para el que esté prevista la heliplataforma.
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3.4.9 Los helipuertos a bordo de buques se organizaran para asegurar que Se proporciona un
espacio libre suficiente y sin obstrucciones para que circule el aire, que abarque las dimensiones
completas de la FATO/TLOF.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se proporciona orientacion especifica sobre las
caracteristicas de dicho espacio de circulaciébn de aire. Como regla general, excepto para
superestructuras baja de tres pisos 0 mas, un espacio de circulacion suficiente sera de por lo menos 3 m.

3.4.10 Recomendacién.— La FATO/TLOF deberia emplazarse de modo que se evite, en la
medida de lo posible, la influencia de los efectos ambientales, incluida la turbulencia, sobre la
FATO/TLOF, que pudieran tener consecuencias adversas sobre las operaciones de helicopteros.

3.4911 No se permitird ningun objeto fijo alrededor del borde de la FATO/TLOF, salvo los
objetos frangibles que, por su funcion, deban colocarse ahi.

3.4.1012 Para toda FATO/TLOF con un valor D superior a 16,0 m Lla altura de los objetos en
el sector despejado de obstaculos, que por su funcion tengan que colocarse en el borde de la
FATO/TLOF, no excedera de 25 cm.

3.4.13 Para toda FATO/TLOF con un valor de 16,0 m o inferior, los objetos en el sector
despejado de obstaculos cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde de la FATO/TLOF no
tendrén una altura superior a 5 cm.

3.4.14 Paratoda FATO/TLOF con dimensiones inferiores a 1 D, la altura maxima de los objetos
en el sector despejado de obstaculos cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde de la
FATO/TLOF no superara los 5 cm.

Nota.— Normalmente, se evalla la adecuacion de las indicaciones visuales de la iluminacion
instalada a una altura inferior a 25 cm, antes y después de la instalacidn.

3.4.2115 Laaltura de los objetos que por su funcién tengan que estar dentro de la FATO/TLOF
(como luces o redes) no excederd de 2,5 cm. Tales objetos s6lo pueden—estarestaran presentes si no
representan un peligro para los helicopteros.

3.4.16 Los dispositivos de seguridad como redes o franjas de seguridad se emplazaran alrededor
del borde de los helipuertos a bordo de buques, excepto cuando exista proteccion estructural, pero no
superaran la altura de la FATO/TLOF.

3.4.2217 La superficie de la FATO/TLOF sera resistente al resbalamiento tanto de helicdpteros
como de personas.
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N atenizaje permitidos

Figura 3-810. Rumbos de aterrizaje permitidos a bordo de un buque

para operaciones con rumbos restringidos

Razones:

Se supone que en un helipuerto a bordo de un bugue la FATO y la TLOF siempre
coincidiran. Ahora se hacen enmiendas editoriales para abarcar esta area combinada
mencionandola siempre como una seccién Gnica “FATO/TLOF”.

Se agrega como norma el requisito de proporcionar dispositivos de seguridad para
la proteccion del personal, tales como redes o repisas de seguridad alrededor del
perimetro del helipuerto, salvo cuando haya una proteccién estructural; esto es
compatible con un requisito similar para dispositivos de seguridad ya especificados
para las heliplataformas y tiene por objeto proporcionar proteccion para el personal
que, de otra manera, puede correr el riesgo de caer en el mar.

Se agregan una norma, una recomendacién y una nota para responder a la necesidad
de considerar la influencia del medio circundante, incluidos los efectos de
turbulencia. A fin de facilitar la circulacion del viento beneficiosa por encima del
helipuerto a bordo de un bugue, se especifica un espacio libre y sin obstrucciones.
El emplazamiento del helipuerto relacionado con todos los aspectos de la
disposicion de la parte superior de un bugue deberia tener en cuenta la necesidad de
minimizar los efectos del medio circundante en las operaciones de helicdpteros. En
el pasado, la falta de consideraciones de disefio especificas condujo a disposiciones
de helipuertos a bordo de buques con disefio 0 emplazamiento deficientes, lo que a
menudo ha hecho que se restrinjieran o limitaran las operaciones, quiza durante
toda la vida util de un buque, debido a la influencia desfavorable del medio
circundante.

Las normas relativas a la altura de objetos permitidos alrededor del borde de la
FATO/TLOF, en el sector despejado de obstaculos, se extienden para los tipos de
helicépteros méas pequefios a fin de garantizar la seguridad de las operaciones de
helicopteros en un helipuerto a bordo de un buque — las nuevas normas ahora
comprenden todas las FATO/TLOF en que el valor D es 16,0 m 0 menos, indepen-
dientemente de si esto es igual a 1 D, o si es menos que 1 D, para el disefio del
helicéptero. Las nuevas normas son mas exigentes con relacion a los objetos
alrededor del borde de la FATO/TLOF, en el sector despejado de obstaculos, y
tienen por objeto proteger a mA&s tipos de helicdpteros mas pequefios
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(principalmente equipados con patines) del riesgo de choques por inadvertencia con
dispositivos esenciales que quiza sea necesario que estén emplazados alrededor de
la FATO/TLOF. Una cantidad de incidentes y accidentes en todo el mundo indica
varios choques con obstaculos debido a la combinacion de altura y la proximidad de
objetos esenciales en el lugar de toma de contacto.

CAPITULO 4. R.%IR—LGGLON%EI:LM—I—NAGL@N
ENTORNO DE OBSTACULOS

Nota.— La finalidad de las especificaciones del presente capitulo es definir describir el espacio
aéreo qu&debem&n%ene.tse—l%ie%bsta&#es alrededor de los helipuertos para que puedan llevarse a
cabo con seguridad las operaciones de helicopteros previstas y evitar, donde existen controles
apropiados del Estado, que los helipuertos queden inutilizados por la multiplicidad de obstaculos en sus
alrededores. Esto se logra mediante una serie de superficies limitadoras de obstaculos que marcan los
limites hasta donde los objetos pueden proyectarse en el espacio aéreo.

4.1 Superficies y sectores limitadores de obstaculos
Superficie de aproximacion

4.1.1 Descripcion. Plano inclinado o combinacion de planos 0, cuando haya virajes
involucrados, una superficie compleja de pendiente ascendente a partir del extremo del area de seguridad
y con centro en una linea que pasa por el centro de la FATO {véasetaFigura4-1). (0 FATO/TLOF).
Existe una opcién para los helipuertos destinados al uso de helicopteros que operan en la Clase de
performance 1, y cuando lo apruebe una autoridad competente, de elevar el origen del plano inclinado
directamente por encima del area de seguridad.

Nota 1.— Para orientacion véase el Manual de helipuertos (Doc 9261).

Nota 2.— En las Figuras 4-1, 4-2, 4-3 y 4-4 se representan las superficies. En la Tabla 4-1
figuran las dimensiones y pendientes de las superficies.

4.1.2 Caracteristicas. Los limites de la superficie de aproximacion seran:
a) un borde interior horizontal y de longitud igual a la anchura minima especificada de la FATO

(0 FATO/TLOF) mas el area de seguridad, perpendicular al eje de la superficie de
aproximacion y emplazado en el borde exterior del area de seguridad,;

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente en una
proporcion especificada a partir del plano vertical que contiene el eje de la FATO
(0 FATO/TLOF); y

c) un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de aproximaciéon y a una
altura especificada de 152 m (500 ft) por encima de la elevacién de la FATO
(0 FATO/TLOF).
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4.1.3 La elevacion del borde interior serd la elevacion del-érea—de—seguridad la FATO
(o FATO/TLOF) en el punto del borde interior que sea el de interseccion con el eje de la superficie de
aproximacion.

4.1.4 La pendiente de la superficie de aproximacion se medira en el plano vertical que contenga
el eje de la superficie.

4.15 En el caso de una superficie de aproximacion que involucre virajes, esta sera una
superficie compleja que contiene la perpendicular horizontal a su eje y la pendiente del eje sera la misma
que la de una superficie de ascenso en el despegue rectilineo.

Nota.— (VVéase la Figura 4-5).

4.1.6 En el caso de una superficie de aproximacion que involucre virajes, la superficie no
contendra mas de una parte en curva.

4.1.7 Cuando se proporcione una parte en curva de una superficie de aproximacion, la suma del
radio del arco que define el eje de la superficie de aproximacion y la longitud de la parte rectilinea con
origen en el borde interior no serd inferior a 575 m.

4.1.8 Toda variacién en la direccion del eje de una superficie de aproximacion se disefiara de
modo que no sea necesario un radio de viraje inferior a 270 m.

Nota.— En los helipuertos previstos para helicopteros que operen en las Clases de
performance 2 y 3, se-tieneta-intencion-de constituye una buena practica seleccionar las trayectorias de
aproximacion de modo que sean posibles, en condiciones de seguridad, el aterrlzaje forzoso o los
aterrizajes con un motor fuera de funcionamiento a fin de que, como requisito minimo, se eviten las

Ie5|ones a las personas en tlerra 0 en eI agua o danos materlales Se—espe#a—qae—las—d;speaerenes

tlpo de hellcoptero mas crltlco para eI cual se ha preV|st0 el hellpuerto y las cond|C|ones amblentales
seranpodrian ser factores para determinar la conveniencia de esas zonas.

Superficie de transicion

Nota.— Para una FATO (o FATO/TLOF) en helipuertos sin aproximacién PinS que incorpore
una superficie de tramo visual (VSS) no es necesario proporcionar superficies de transicion.

4.1.59 Descripcion. Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde del area de
seguridad y parte del borde de la superficie de aproximacién/ascenso en el despegue, de pendiente

ascendente y hacia fuera hastata-superficie-horizontal-interna-6 hasta una altura predeterminada de 45 m
(150 ft)-LvéasetaFigura4-1).

Nota.— Véase la Figura 4.3. Superficies de transicion. Véase la Tabla 4-1 para las
dimensiones y pendientes de las superficies.

4.1.610 Caracteristicas. Los limites de la superficie de transicion seran:

a) un borde inferior que comienza en la interseccion del borde de la superficie de

aproximacion/ascenso en el despegue con—ta—superficie—horizontal-interna—6 a una altura
especificada por encima del borde inferior edande—no—se—proporcione—una—superficie
horizontal—interna—y que se extiende siguiendo el borde de la superficie de
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aproximacionfascenso en el despegue hasta el borde interior de la superficie de
aproximacion/ascenso en el despegue y desde alli, por toda la longitud del borde del area de
seguridad, paralelamente al eje de la FATO (o0 FATO/TLOF); y

b) un borde superior situado en—elplano—dela—superficie—horizontal-interna—o a una altura

especificada por encima del borde inferior, ecuande—no—se—propercione—una—superficie
horizontaHnterna segln se indica en la Tabla 4-1.

4.1.711 Laelevacion de un punto en el borde inferior seré:

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

b) alo largo del area de seguridad — igual a la elevacion del eje de la FATO (o FATO/TLOF)
opuesto a ese punto.

Nota.— Como consecuencia de b), la superf|C|e de transmon alo Iargo del area de segurldad

4.1.812 La pendiente de la superficie de transicién se medira en un plano vertical perpendicular
al eje de la FATO (o0 FATO/TLOF).




Superficie de ascenso en el despegue

4.1.4513 Descripcion. Un plano inclinado, una combinacion de planos o, cuando se incluye un
viraje, una superficie compleja ascendente a partir del extremo del area de seguridad y con el centro en
una linea que pasa por el centro de la FATO (0 FATO/TLOF)-{véasetaFigura4-1}. .Existe una opcion
para los helipuertos destinados al uso de helicopteros que operan en la Clase de performance 1, y cuando
lo apruebe una autoridad competente, de elevar el origen del plano inclinado directamente por encima del
area de seguridad.

Nota 1.— Para orientacion véase el Manual de Helipuertos (Doc 9261).

Nota 2.— Véanse en las Figuras 4-1, 4-2, 4-3 y 4.4 los diagramas de las superficies. Véanse en la
Tabla 4-1 las dimensiones y pendientes de las superficies.

4.1.1614 Caracteristicas. Los limites de la superficie de ascenso en el despegue seran:

a) un borde interior de Iongitud igual a la anchura o0 diametro minimao especificadaos de la
FATO (o FATO/TLOF) mas el area de seguridad, perpendlcular al eje de la superficie de
ascenso en el despegue y situada en el borde exterior del area de seguridad o-de-lazena-tibre
de-ohstactios:

b) dos bordes laterales que parten de los extremos del borde interior, y divergen uniformemente
a un angulo determinado a partir del plano vertical que contiene el eje de la FATO
(0 FATO/TLOF); y

€) un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de ascenso en el despegue
y a una altura especificada de 152 m (500 ft) por encima de la elevacion de la FATO
(0 FATO/TLOF).

4.1.4715 Laelevacion del borde interior sera igual a la del area de seguridad de la FATO/TLOF
en eI punto en eI que eI borde interior mtersecta al eje de la superf|C|e de ascenso en el despegue—salw

4.1.16 Cuando se proporciona una zona libre de obstaculos la elevacion del borde interior de la
superficie de ascenso en el despegue estara emplazada en el borde exterior de la zona libre de obstaculos
en el punto més alto sobre el suelo basado en el eje de esa zona.

4.1.1817 En el caso de una superficie de ascenso en el despegue en linea recta, la pendiente se
medira en el plano vertical que contiene el eje de la superficie.

4.1.4918 En el caso de una superficie de ascenso en el despegue con viraje, sera una superficie
compleja que contenga las normales horizontales a su eje, y la pendiente del eje sera la misma que para

una superficie de ascenso en el despegue en linea recta.-La-parte-de-ta-superficie-entre-el-borde-interiory
30-m-por-encima-del-borde-interiorsera-plana:

Nota.— Véase la Figura 4-5.
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4.1.19 En el caso de una superficie de ascenso en el despegue que involucre virajes, la
superficie no contendra mas de una parte en curva.

4.1.20 Cuando se proporcione una parte en curva de una superficie de ascenso en el despegue,
la suma del radio del arco que define el eje de la superficie de ascenso en el despegue y la longitud de la
parte rectilinea con origen en el borde interior no seré inferior a 575 m.

4.1.2021 Cualquier variacion de direccion del eje de una superficie de ascenso en el despegue
se disefiard de modo que no exija un viraje cuyo radio sea inferior a 270 m.

Nota 1.— La performance de despegue de helicdptero se reduce en una curva y, de esta forma,
una parte rectilinea a lo largo de la superficie de ascenso en el despegue antes del inicio de la curva
permite lograr una aceleracion.

Nota 2.— En el caso de helipuertos previstos para helicopteros que operen en las Clases de
performance 2 y 3, se-tiene-ta-intencién-de constituye una buena practica seleccionar las trayectorias de
salida de modo que sean posibles en condiciones de seguridad el aterrizaje forzoso o los aterrizajes con
un motor fuera de funcionamiento a fin de que, como requisito minimo, se eviten las lesiones a las
personas en tlerra 0en eI agua 0 Ios danos materlales Se—espe#a—que—las—érspesre&enes—re\la%was—a—las
- El tipo de
hellcoptero mas crltlco para eI cual se ha prewsto eI hellpuerto y las cond|C|0nes ambientales, seran
pueden ser factores para determinar la conveniencia de esas zonas.

Razones:

El titulo sobre Restriccion y eliminacion de obstaculos se ha cambiado por Entorno
de obstaculos para reflejar mejor el contenido del capitulo. La mayoria de las
descripciones ahora se refieren a la FATO para la elevacién. La terminologia de la
performance de las operaciones ahora es acorde con el Anexo 6, Parte 3.

Se han agregado superficies de aproximacion que incorporan virajes, puesto que es
solo la inversa de la superficie de ascenso en el despegue.

Se han suprimido las superficies horizontal interna y cénica, puesto que eran un
traspaso de los criterios para aeronaves de ala fija en circuito, y no ocurren en el
entorno de los helipuertos.

Sector/superficie despejados de obstaculos — heliplataformas

4.1.2322 Descripcién. Superficie compleja que comienza y se extiende desde un punto de
referencia sobre el borde de la FATO/TLOF de una heliplataforma. En el caso de una FATO/TLOF
menor que 1 D, el punto de referencia se localizard a no menos de 0,5 D del centro de la FATO/TLOF.

4.1.2223 Caracteristicas. Un sector o superficie despejados de obstaculos subtenderan un arco
de un angulo especificado.

4.1.2324 El sector despejado de obstaculos de una heliplataforma constara de dos componentes,
uno por encima y otro por debajo del nivel de la heliplataforma {véase-taFigura-4-2):.
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Nota.— Véase la Figura 4-7.

a) Por encima del nivel de la heliplataforma. La superficie sera un plano horizontal al nivel de
la elevacion de la superficie de la heliplataforma y subtendera un arco de por lo menos 210°
con el apice localizado en la periferia del circulo dereferencia-D que se extienda hacia afuera
por una distancia que permita una trayectoria de salida sin obstrucciones apropiada para el
helicéptero para el que esté prevista la heliplataforma.

b) Por debajo del nivel de la heliplataforma. Dentro del arco (minimo) de 210°, la superficie se
extenderd, ademas, hacia abajo del borde de la FATO/TLOF por debajo de la elevacion de la
heliplataforma hasta el nivel del agua en un arco no menor de 180° que pase por el centro de
la FATO/TLOF vy hacia afuera por una distancia que permita franquear en forma segura los
obstaculos debajo de la heliplataforma en caso de falla de motor del tipo de helicoptero para
el que esté prevista la heliplataforma.

Nota.— En los dos sectores despejados de obstaculos antes mencionados, para helicépteros que
operen en las Clases de performance 1 6 2, la extension horizontal de estas distancias desde la
heliplataforma serda compatible con la capacidad de operacion con un motor inactivo del tipo de
helicoptero que ha de utilizarse.

Sector/superficie con obstaculos sujetos a restricciones — heliplataformas

Nota.— Cuando necesariamente haya obstaculos en la estructura, la heliplataforma puede tener
un sector con obstaculos sujetos a restricciones.

4.1.2425 Descripcion. Superficie compleja cuyo origen es el punto de referencia del sector
despejado de obstaculos y que se extiende por el arco no cubierto por el sector despejado de obstaculos,
dentro de la cual se prescribira la altura de los obstaculos sobre el nivel de la FATO/TLOF.

4.1.2526 Caracteristicas. Un sector con obstaculos sujetos a restricciones no subtendera un arco
mayor de 150°. Sus dimensiones y ubicacién seran las indicadas en la Figura 4-38 para una FATO/TLOF
de 1 Dy en la Figura 4-9 para una FATO/TLOF de 0,83 D.

Razones:

Se supone que en una heliplataforma elevada la FATO y la TLOF siempre
coincidiran. Ahora se hacen enmiendas editoriales para abarcar esta area combinada
mencionandola siempre como una seccion Unica “FATO/TLOF”.

Una FATO/TLOF para una helicéptero con una MTOM de 3 175 kg 0 menos sera
suficiente para contener un circulo de didmetro de menos de 1 D, pero no menos de
0,83 D [véase 3.3.3 b)]. Hasta ahora no ha habido una figura que represente los
sectores y superficies para la organizacién del tamafio minimo de 0,83 D y se
considera que esta informacion es muy Util, aunque no esencial, para los
disefiadores de heliplataformas de 0,83 D. En la Figura 4-9 se presenta un esquema
con los sectores y superficies para una FATO/TLOF de 0,83 D.
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4.2 Requisitos de limitacion de obstaculos

Nota 1.— Los requisitos para las superficies limitadoras de obstaculos se especifican basandose
en el uso previsto de la FATO (o FATO/TLOF), o sea, la maniobra de aproximacion hasta el vuelo
estacionario o aterrizaje, o la maniobra de despegue y tipo de aproximacion, y se prevé aplicarlos
cuando la FATO (o FATO/TLOF) se utilice en tales operaciones. Cuando las operaciones se llevan a
cabo hacia o desde ambas direcciones de una FATO (o FATO/TLOF), la funcion de ciertas superficies
puede verse anulada debido a los requisitos mas estrictos de otra superficie mas baja.

Nota 2.— Si se instala un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion (VASIS), hay
superficies de proteccién contra obstaculos adicionales, detalladas en el Capitulo 5, que deben

considerarse y pueden ser mas exigentes que las superficies limitadoras de obstaculos prescritas en la
Tabla 4-1.

Helipuertos de superficie

4.2.1 Respecto-atas FATOpara-aproximaciones-de-preeision-se Se estableceran las siguientes

superficies limitadoras de obstaculos para FATO (o FATO/TLOF) en helipuertos con procedimientos de
aproximacion a un punto en el espacio (PinS) que utilicen una superficie de tramo visual:

a) superficie de ascenso en el despegue;

b) superficie de aproximacion; y

c) superficies de transicién;-y.

Nota 1.— Véase la Figura 4-3 — Superficies de transicion.

Nota 2.— En el Doc 8168, Volumen Il, Parte IV — Helicopteros, se detallan otros requisitos
relativos a superficies limitadoras de obstaculos relacionados con una superficie de tramo visual.

4.2.32 Respecto—atasFATO para—vuelo—visual-se Se estableceran las siguientes superficies
limitadoras de obstaculos para FATO (o FATO/TLOF) en helipuertos, diferentes de las especificadas en

4.2.1, incluyendo helipuertos con procedimientos de aproximaciéon PinS donde no se proporciona una
superficie de tramo visual:

a) superficie de ascenso en el despegue; y

b) superficie de aproximacion.



4.253 Las pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos no seran superiores, ni sus
otras dimensiones inferiores, a las que se especifican en las Tablas 4-1-a4-4, y estaran situadas segin lo
indicado en las Figuras 4-4-a-4-84-1, 4-2 y 4-6.

4.2.4 En los helipuertos que utilizan una pendiente de 4,5%, se permitira que los objetos
sobresalgan de la superficie limitadora de obstaculos, si los resultados de un estudio aeronautico aprobado
por una autoridad competente han revisado los riesgos conexos y las medidas de mitigacion. Los objetos
identificados pueden limitar las operaciones del helipuerto.

Nota.— En el Anexo 6, Parte 3, se proporcionan procedimientos que pueden resultar Gtiles para
determinar la medida en que los obstaculos pueden sobresalir.

4.265 No se permitiran nuevos objetos ni ampliaciones de los existentes por encima de
cualesquiera de las superf|C|es |nd|cadas en 4 2.1 ay 4 2. 4—2 excepto cuando—en%pm\tenﬁle—larau{endad

el objeto este apantallado por un objeto eX|stente e mamowble 0 se determme en un estudio aeronautlco
aprobado por una autoridad competente que el objeto no comprometera la seguridad ni afectara de modo
importante la regularidad de las operaciones de helicopteros.

Nota.— Las circunstancias en las cuales puede aplicarse razonablemente el principio de
apantallamiento se describen en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 6.

4.276 Recomendacién.— En la medida de lo posible, deberian eliminarse los objetos que
sobresalgan por encima de cualesquiera de las superficies mencionadas en 4.2.1 ay 4.2.4-2 excepto
cuando,—en-opinién-de—ta—autoridad-competente; el objeto esté apantallado por un objeto existente e
inamovible, o se determine tras en un estudio aeronautico aprobado por una autoridad competente que el
objeto no comprometeria comprometera la seguridad ni afectaria afectara de modo importante la
regularidad de las operaciones de helicopteros.

Nota.— La aplicacion de las superficies de aproximacion 0 ascenso en el despegue con viraje,
como se especifica en 4.1.495 0 4.1.18, puede aliviar el problema creado por objetos que infringen esas
superficies.

4.2.87 Los hellpuertos de superf|C|e tendran por Io menos dos—superficies—deascenso—en——el

, una superficie de aproximacion y
ascenso en eI despegue Una autorldad competente emprendera un estudio aeronautico cuando sélo se
proporcione una Unica superficie de aproximacion y ascenso en el despegue considerando, como minimo,
los factores siguientes:

a) el area/terreno sobre el cual se realiza el vuelo;

b) el entorno de obstaculos que rodea el helipuerto;
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c) las limitaciones de performance y operacionales de los helicépteros que prevén utilizar el
helipuerto; y

d) las condiciones meteoroldgicas locales incluyendo los vientos predominantes.
4.2.8 Recomendacion. — Los helipuertos de superficie deberian tener por lo menos dos

superficies de aproximacion y ascenso en el despegue para evitar las condiciones de viento a favor,
minimizar las condiciones de viento de costado y permitir aterrizajes interrumpidos.

Nota.— Para orientacion, véase el Manual de Helipuertos (Doc 9261).

Helipuertos elevados

4.2.109 Lesrequisitos-de-Himitacion Las superficies limitadoras de obstaculos para helipuertos
elevados se ajustaran a los correspondientes a los helipuertos de superficie especificados en 4.2.1 a 4.2.76.

4.2.24310 Los helipuertos elevados tendran por lo menos des una superficies de aproximacion y

ascenso en el despegue y-de-aproximacion-separadas-per-150°-como-minime. Una autoridad competente

emprendera un estudio aeronautico cuando sélo se proporcione una superficie Unica de aproximacion y
ascenso en el despegue considerando, como minimo, los factores siguientes.

a) el area/terreno sobre el cual se realiza el vuelo;
b) el entorno de obstaculos que rodea el helipuerto;

c) las limitaciones de performance y operacionales de los helicopteros que prevén utilizar el
helipuerto; y

d) las condiciones meteorolégicas locales incluyendo los vientos predominantes.

4.2.11 Recomendaciéon. — Los helipuertos de superficie deberian tener por lo menos dos
superficies de aproximacion y ascenso en el despegue para evitar las condiciones de viento a favor,
minimizar las condiciones de viento de costado y permitir aterrizajes interrumpidos.

Nota.— Para orientacion, véase el Manual de helipuertos (Doc 9261).

Razones:

Las pendientes de superficies de ascenso en el despegue/aproximacion se han
simplificado y se han adoptado angulos que son compatibles con los métodos
mundiales y los perfiles de llegada o salida actuales de los helicdpteros.

Se han agregado superficies asociadas con aproximaciones PinS que utilizan un
tramo visual para reflejar superficies similares descritas en los PANS-OPS.

Todos los diagramas han sido actualizados para reflejar los cambios en el texto
(simplificados).
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Heliplataformas

4.2.12 Las heliplataformas tendran un sector despejado de obstaculos.

Nota.— Las heliplataformas pueden tener un sector con obstaculos sujetos a restricciones
(véase 4.1.25).

4.2.13 No habré obstaculos fijos dentro del sector despejado de obstaculos que sobresalgan de
la superficie despejada de obstaculos.

4.2.14 En las inmediaciones de la heliplataforma se proporcionard a los helicépteros proteccion
contra obstaculos por debajo del nivel del-helipuerto la heliplataforma. Esta proteccion se extendera sobre
un arco de por lo menos 180° con origen en el centro de la FATO/TLOF y con una pendiente descendente
que tenga una relacion de una unidad en sentido horizontal a cinco unidades en sentido vertical a partir de
los bordes de la FATOITLOF dentro del sector de 180°. Esta pendiente descendente puede reducirse a
una relacion de una unidad en sentido horizontal a tres dentro del sector de 180° para helicdpteros
multimotores que operen en las Clases de performance 1 6 2 (véase la Figura 4-27).

Nota.— Cuando es necesario ubicar, a nivel de la superficie del mar, uno o mas buques de apoyo
mar adentro (p. €j., un buque de reserva) esenciales para la operacion de una instalacién mar adentro
fija o flotante, pero emplazados proximos de la instalacion mar adentro fija o flotante, todo buque de
apoyo mar adentro deberia ubicarse de modo que no comprometa la seguridad de las operaciones de
helicéptero durante despegues de salida o aproximaciones al aterrizaje.

4.2.1615 DentroPara FATO/TLOF de 1 D y mayores, dentro de la superficie/sector de 150° con
obstaculos sujetos a restricciones hasta una distancia de 0,12 D medida desde el origen del sector con
obstaculos sujetos a restricciones, 9;62-D—medida-desde-el-centro-dela-FATO, los objetos no excederan
de una altura de 6;65B25 cm por encima de la FATO/TLOF. Més allé de ese arco y hasta una distancia
total de 8;83B; otro 0,21 D desde el extremo del primer sector, la superficie con obstaculos sujetos a
restricciones aumenta una unidad en sentido vertical por cada dos unidades en sentido horizontal con
origen en una altura de 0,05 D por encima del nivel de la FATO/TLOF (véase la Figura 4-38) que ilustra
las superficies para FATO/TLOF de 1 D.

Nota editorial.— Suprimase la actual Figura 4-8.

Nota.— Cuando el area circundada por las sefiales de perimetro de FATO/TLOF tiene forma no
circular, la extension de los segmentos LOS se representan como lineas paralelas al perimetro del area
de aterrizaje en vez de arcos. La Figura 4-8 se ha construido en la hip6tesis de que la heliplataforma se
organiz6 en forma octogonal. En el Manual de helipuertos figura mas orientacion sobre plataformas con
FATO/TLOF en cuadrilatero y circular.

4.2.16 Para una FATO/TLOF de dimension inferior a 1 D, dentro de la superficie/sector de 150°
con obstaculos sujetos a restricciones hasta una distancia de 0,62 D y comenzando desde una distancia de
0,5 D, ambas medidas a partir del centro de la FATO/TLOF, los objetos no tendran una altura superior a
5 cm por encima de la FATO/TOLOF.
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Mas alla de ese arco, y hasta una distancia total de 0,83 D del centro de la FATO/TLOF, la superficie con
obstaculos sujetos a restricciones aumenta una unidad en sentido vertical por cada dos unidades en
sentido horizontal a partir de una altura de 0,05 D por encima del nivel de la FATO/TLOF (véase la
Figura 4-9 que ilustra las superficies/sectores para una FATO/TLOF de 0,83 D.

Nota.— Cuando el area circundada por las sefiales de perimetro de FATO/TLOF tiene forma no
circular, la extension de los segmentos LOS se representan como lineas paralelas al perimetro del area
de aterrizaje en vez de arcos. La Figura 4-9 se ha construido en la hip6tesis de que la heliplataforma se
organizo en forma octogonal. En el Manual de helipuertos figura méas orientacion sobre plataformas con
FATO/TLOF en cuadrilatero y circular.

Razones:

En el parrafo 4.2.15 actual del Volumen I, se presenta un norma “rigurosa” para el
control de obstadculos méviles o una combinacion de obstaculos en el OFS, que
efectivamente prohibe el emplazamiento de cualquier obstaculo esencial sobre la
superficie del mar dentro de un “arco” prescrito. EI Subgrupo de alta mar reconocio
que la norma era demasiado exigente y abierta a interpretaciones erroneas, puesto
gue estaba dirigida a una instalacion que puede tener poco control sobre los
obstaculos moviles, en la proximidad de una heliplataforma, a nivel de la superficie
del mar. Ademas, la norma no tiene en cuenta la flexibilidad de los helicopteros y
las opciones que existen para evitar el sobrevuelo de obstaculos que pueden estar
situados en la superficie del mar, tales como barcos de apoyo “esencial” en alta mar.
Por consiguiente, la norma pasa a ser una nota mas “realista”.

En esta seccion del Volumen Il, los obstaculos situados cerca del borde de una
heliplataforma, en el primer segmento del sector con obstaculos sujetos a
restricciones, pueden elevarse a una altura de 0,05 D sobre el nivel de la
heliplataforma. Para una helicéptero tipico de 22 m, ésto significa infracciones
permitidas en el primer segmento hasta una altura “generosa” de 1,1 m sobre el
nivel de la heliplataforma (ADL). De acuerdo con los datos mundiales disponibles
sobre accidents, se han producido varios choques con obstaculos, o cuasicolisiones,
del rotor principal de un helicoptero y obstaculos legitimamente emplazados en el
primer segmento del LOS. A fin de mitigar otros choques con obstaculos, se
propone limitar todos los obstaculos en el primer segmento a 25 c¢cm para
heliplataformas de 1 D y mas grandes y 5 cm para plataformas de menos de 1 D.
Aceptando que la mayoria de los nuevos edificios son de forma exagonal u
octogonal, las dos figuras que representan los sectores y superficies se basan en una
organizacion octogonal comudn con sectores (0,12 D mas 0,21 D) que ahora se
miden a partir del origen del OFS.

Helipuertos a bordo de buques

4.2.17 Las especificaciones de 4.2.20 y 4.2.22 se aplicarén a los helipuertos a bordo de buques
terminados el 1 de enero de 2012 o después.
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Helipuertos construidos ex profeso emplazados en la proa o en la popa

4.2.18 Cuando se emplacen areas de operacion de helicopteros en la proa o en la popa de un

bugue se aplicardn los criterios sebre—obstaculos—que—figuran—en—4-2.12 4214 vy 4.2 16para

heliplataformas.

Emplazamiento en el centro del buque — Construidos ex profeso y no ex profeso

4219 A proay a popa de la FATO/TLOF minima de 1 D habrd dos sectores emplazados
simétricamente, cubriendo cada uno un arco de 150°, con el &pice en la periferia del-cireulo-de-referencia
D—de la FATO/TLOF. Dentro del &rea comprendida por estos dos sectores no habrd objetos que
sobresalgan del nivel de la FATO/TLOF, excepto las ayudas esenciales para el funcionamiento seguro del
helicéptero y esto Unicamente hasta una altura méaxima de 25 cm.

4.2.20 La altura de los objetos, que por su funcién tengan que estar emplazados dentro de la
FATOITLOF (como la iluminacién o las redes), no sera mayor de 2,5 cm. Tales objetos s6lo pueden
estaran presentes si no representan un peligro para los helicopteros.

Nota.— Como ejemplos de posibles peligros figuran las redes para los helicopteros equipados
con patines o los accesorios sobresalientes de la plataforma que puedan inducir pérdida de estabilidad
dinamica.

4.2.21 Para proporcionar mayor proteccion con respecto a los obstaculos antes y después de la
FATOITLOF, las superficies elevadas con pendientes de una unidad en sentido vertical y cinco unidades
en sentido horizontal, se extenderan desde la longitud total de los bordes de los dos sectores de 150°.
Estas superficies se extenderan una distancia horizontal por lo menos igual a 1 D del helicoptero
més grande para el cual esté prevista la FATO/TLOF vy, ningun obstaculo las penetrard (véase la
Figura 4-910).

Helipuertos no construidos ex profeso
Emplazamiento en el costado de un buque

4.2.22 No se colocara ningun objeto dentro de la FATO/TLOF excepto las ayudas esenciales
para la operacion segura de los helicopteros (como redes o luces) y, en ese caso, sélo de una altura
méaxima de 2,5 cm. Tales objetos estaran presentes sélo si no representan un peligro para los helicopteros.

4.2.23 Desde los puntos medios hacia proa y hacia popa del circulo dereferencia D en dos
segmentos fuera del circulo se extenderdn un &reas con obstaculos sujetos a restricciones hasta la
barandilla del buque de proa a popa de 1,5 veces el didmetro de la FATO/TLOF, emplazada
simétricamente con respecto al bisector de babor a estribor del circulo de—+eferencia D. Dentro de este
seetor estas areas no habra objetos que sobresalgan una altura maX|ma de 2, 5 cm por enC|ma del mvel de
la FATOITLOF,
Hmeameme—hasta—uﬂa—auu%a—ma*rma—de—zéﬁm (vease Ia Flgura 4- 4:011) Tales objetos soélo estaran
presentes si no representan un peligro para los helicopteros.

4.2.24  Se provera una superficie horizontal con obstaculos sujetos a restricciones por lo menos
de 0,25 veces-el-didmetro-del-circulo-dereferencia D més alla del diametro del circulo D, que rodeara a
los bordes interiores de la FATO/TLOF hasta los puntos medios hacia proa y hacia popa del circulo D. El
sector con obstaculos sujetos a restricciones continuara hasta la barandilla del buque hasta una distancia
hacia proa y hacia popa de 2,0 veces el didmetro de la FATO/TLOF, emplazada simétricamente con
respecto al bisector de babor a estribor del circulo D. Dentro de este sector no habra objetos que
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nivel de la FATO/TLOF. laFATOy-elsector

Nota.— Todo objeto emplazado dentro de las areas que se describen en 4.2.23 y 4.2.24 y que
supere la altura de la FATO/TLOF se notifican al explotador del helicoptero mediante un plano de area
de aterrizaje de helicoptero del buque. Para fines de notificacion puede ser necesario considerar objetos
inamovibles mas alla del limite de la superficie prescrita en 4.2.24, particularmente si dichos objetos
tienen alturas considerablemente superiores a 25 cm y estan en estrecha proximidad del limite del sector
con obstaculos sujetos a restricciones. Para orientacion véase el Manual de helipuertos (Doc 9261).

Areas de carga y descarga con malacate

4.2.25 Las areas designadas para carga y descarga con malacate a bordo de buques constaran de
una zona despejada circular de 5 m de didmetro, y una zona de maniobra concéntrica de 2 D de diametro
que se extienda desde el perimetro de la zona despejada (véase la Figura 4-1112).

4.2.26 La zona de maniobras constara de dos areas:

a) lazona interna de maniobras, que se extiende desde el perimetro de la zona despejada y de un
circulo de didmetro no menor de 1,5 D; y

b) la zona externa de maniobras, que se extiende desde el perimetro de la zona interna de
maniobras y de un circulo de diametro no menor de 2 D.

4.2.27 Dentro de la zona despejada de un area designada de carga y descarga con malacate, no
se emplazaran objetos que sobresalgan del nivel de la superficie.

4.2.28 La altura de los objetos emplazados dentro de la zona interna de maniobras de un area
designada de carga y descarga con malacate no sera de mas de 3 m.

4.2.29 La altura de los objetos emplazados dentro de la zona externa de maniobras de un area
designada de carga y descarga con malacate no sera de mas de 6 m.

Nota.— Para orientacion véase el Manual de Helipuertos (Doc 9261).

Razones:

Se supone que en un helipuerto a bordo de buques la FATO y la TLOF siempre
coincidiran. Ahora se hacen enmiendas editoriales para abarcar esta area
combinada mencionandola siempre como una seccién Unica “FATO/TLOF”.

Para helipuertos no construidos ex profeso en un costado de un buque, las
superficies limitadoras de obstaculos se revisan extensamente para asegurarse de
que los requisitos son compatibles con los (nuevos) SARPS correspondientes para
heliplataformas (véase “Razones” bajo “Sector/superficie despejados de obstaculos
— heliplataformas”), manteniendo niveles apropiados de seguridad operacional y
reflejando la situacion de la vida real en un &rea de aterrizaje no construida ex
profeso, en la superestructura de un buque. En una Nota se presenta un sistema
para registrar e indicar los objetos situados en la cercania de la FATO/TLOF.
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Nota.— En la figura se indican las superficies limitadoras de obstéaculos en un helipuerto
con una FATO para aproximaciones visuales y con una zona libre de obstaculos.

Figura 4-1. Superficies limitadoras de obstaculos
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Superficie de ascenso 7/
en el despegue/aproximacion 7
7/
Superficie de ascenso P
en el despegue/aproximacion - FATO o o /
(FATO/TLOF) /90
D ‘}

(r ‘ ! L\
_ - — = =2 =/ |
) N 1

T € Area de seguridad

ﬁ

Area de seguridad

Nota 2: EIl angulo entre los ejes de las superficies

FATO (o FATO/TLOF) de ascenso en el despegue/aproximacion se muestra con fines
Nota 1: El drea con sombreado mas oscuro requiere d€ ilustracion solamente .
las mismas caracteristicas que el area de seguridad Nota 3: El desplazamiento de la superficie de ascenso en el
despegue/aproximacion se ha girado alrededor del centro de
la FATO (0 FATO/TLOF)

Figura4-1. Superficie limitadora de obstaculo — Superficie de ascenso
en el despegue y aproximacion

15% Divergencia de noche

.-

FATO o FA‘TO/TLOF Lo 10% Divergencia de dia

Distancia hasta donde la pendiente de la superficie
llega a 152 m por encima de la elevacién de la FATO
._......._.>

Eje de ascenso en el despegue/ aproximacion

en operacidnes diurnas
Anchura total de 1Q didmetros del rotor
en operaciorjes nocturnas

P

Anchura total de 7jdidmetros del rotor

RSN 10% Divergencia de dia

.

Area de'seguridad / .

S v
15% Divergencia de noche

Figura 4-2. Anchura de la superficie de ascenso en el despegue/aproximacion
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Superficies de transicion

e v N\

FATO Superficie de ascenso
(0 FATO/TLOF) en el despegue/aproximacion

Superficie de ascenso
en el despegue/aproximacion

Area de seguridad

Nota 1: Para una Unica superficie de ascenso en el despegue/aproximacion, la superficie de transicion se extiende
perpendicularmente al lado més alejado del area de seguridad.

Nota 2: En el Doc 8168, Vol. I, Parte IV Helicopteros, se detallan mas requisitos relativos a las superficies limitadoras
de obstaculos relacionados con VSS.

Figura 4-3 Superficies de transicion para FATO
con procedimiento de aproximacién PinS con un VSS

Punto de decisién de despegue

A
NN

ST Plano inclinado elevado
R de pendiente 4,5%
- R S e
T B — ssfaormt
- - I . Z
Li | i ~ | Linea de altura maxima
Jgiigt%guﬁgrgggsgrgs a ! T ! de obstaculo aceptada
" T~

&
£

i

LEYENDA: - --- Procedimiento de apoyo para salida segln el Manual de vuelo
- Perfil de despegue normal o salida con un solo motor después del TDP
—— — Aproximacién normal o despegue interrumpido después de falla de motor en el TDP

FATO / SA

Figura4-4 Ejemplo de plano inclinado elevado durante operaciones de Clase de performance 1

Nota 1.— Este diagrama no representa ningun perfil, técnica o tipo de helicoptero especifico y
tiene por objeto servir de ejemplo genérico. Se muestra un perfil de aproximacion y un procedimiento de
apoyo para un perfil de salida. Las operaciones especificas del fabricante en la clase de performance 1
pueden representarse en forma diferente en el Manual de vuelo del helicoptero especifico. En el Anexo 6,
Parte 3, el Adjunto A proporciona procedimientos de apoyo que pueden resultar utiles para las
operaciones en la clase de performance 1.

Nota 2.— El perfil de aproximacion/aterrizaje puede no ser la inversa del perfil de despegue.
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Nota 3.— Puede requerirse una evaluacion de obstaculos adicional en el &rea en que se piense
aplicar un procedimiento de apoyo. Las limitaciones de la performance del helicdptero y las que figuran
en el Manual de vuelo del helicéptero determinaran la extension de la evaluacion requerida.



A-54

Anchura final

Area de aproximacion final
y de despegue (FATO)

Area de seguridad

Superficie de ascenso en
el despegue/aproximacion

El area sombreada tiene las mismas

caracteristicas que el area de seguridad

A. Area de aproximacion final y de despegue de forma circular (aproximacion-salida en linea recta)

Superficie de ascenso en
el despegue/aproximacion

4 N

i/

/’"4./

SUPRIMASE ESTA FIGURA

El area sombreada tiene las mismas
caracteristicas que el area de seguridad

Area dg
id i
segunca SUSTITUYASE POR LAS
B. Area de ¢ FIGURAS 4-1, 4-2 Y 4-4 NUEVAS linea recta)
Area de aproximacion final/despegue
A g8
) H g€
T <
i |
- Area de seguridad Entrada interior !
|
Entrada exterior —— ¥ |

%

Anchura final

C. Area de aproximacion final y de despegue de forma cuadrada (aproximacion-salida en curva)

Figura 4-4. Superficie de ascenso en el despegue/aproximacion

(FATO para vuelo visual)
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Longitud minima
1075 m

permitir aceleraciones.

Longitud minima
1075 m

~
~
.
N\
\
\
"
A% Y
v \
L \
ol S

Notal: Puede establecerse cualquier combinacién de partes en curva y rectilinea utilizando la férmula siguiente
S+R 2575 myR 2270 m donde S=305 m, y S es la longitud de la parte rectilinea
y Res el radio de viraje. Obsérvese que cualquier combinacién mayor o igual a 2575 m funcionara.

Nota 2: La longitud minima del eje de la parte curvay rectilinea es 1075 m, pero puede ser mayor dependiendo

de la pendiente utilizada. Para longitudes mayores véase la Tabla 4-1.

Nota 3: La performance de despegue del helicoptero se reduce en una curva y, como tal, deberia considerarse
una parte rectilinea a lo largo de la superficie de ascenso en el despegue antes del comienzo de la curva para

I
I
I
I 305m
I
I
I
I

O]

Figura 4-5. Superficie de aproximacion y ascenso en el despegue en curva para todas
las FATO, incluyendo FATO/TLOF

Nota editorial.— La Figura 4-5 actual fue trasladada al Apéndice 2 como Figura A4-1.

Nota editorial. — La Figura 4-6 actual fue trasladada al Apéndice 2 como Figura A4-2.

Nota editorial.— La Figura 4-7 actual fue trasladada al Apéndice 2 como Figura A4-3.
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Seccion Unica segin
Tabla 4-1 >

Figura 4-6(a). Superficie de aproximacion y ascenso en el despegue —
perfil de pendiente “A” - normalmente 4,5%

Segunda seccién segun -

“—— Tabla4-1l ~
Primera seccién segln - -
Tabla 4-1 >

\
v

Figura 4-6(b). Superficie de aproximacion y ascenso en el despegue —
perfil de pendiente “B” - normalmente 8% y 16%

A

Seccién Unica seglin
Tabla 4-1 i

Figura 4-6(c). Superficie de aproximacion y ascenso en el despegue —
perfil de pendiente “C” - normalmente 12,5%

Nota editorial.— Los datos pertinentes de las Tablas 4-1, 4-3 y 4-4 se han combinado en la nueva
Tabla 4-1.

Nota editorial.— La Tabla 4-2 se trasladé totalmente a Tabla A4-2 del Apéndice 2.

Nota editorial.— Los datos pertinentes de la Tabla 4-1 actual también se utilizaron para crear la nueva
Tabla A4-1 del Apéndice 2.

Nota editorial.— Los datos pertinentes de la actual Tabla 4-3 también se utilizaron para crear la nueva
Tabla A4-3 del Apéndice 2.
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Tabla4-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

FATO PARA APROXIMACIONES VISUALES Y QUE NO SEAN DE PRECISION

FATO para aproximaciones visuales FATO para
Clase de performance de los helicdpteros aproximaciones que
no sean de precision
Superficie y dimensiones 1 2 3 (por instrumentos)
SUPERFICIE DE APROX'MAC'ON Anchura del érea de
Anchura del borde interior Anchura del &rea de seguridad seguridad
Lugar del borde interior Limite Limite
Primera seccién
Divergencia — dia 10% 10% 10% 16%
— noche 15% 15% 15%
Longitud — dia 245 m? 245 m? 245 m? 2500 m
— noche 245 m? 245 m? 245 m?
Anchura exterior — dia 49 mP 49 mP 49 mP 890 m
— noche 73,5 m° 73,5 m° 73,5 m°
Pendiente (méaxima) 8%*° 8%*° 8%° 3,33%
Segunda seccion
Divergencia — dia 10% 10% 10% —
— noche 15% 15% 15%
Longitud — dia c c c —
— noche c c c
Anchura exterior — dia d d d —
— noche d d d
Pendiente (maxima) 12,5% 12,5% 12,5% —
Tercera seccion
Divergencia Paralela paralela paralela —
Longitud — dia e e e —
— noche e e e
Anchura exterior — dia d d d —
— noche d d d
Pendiente (maxima) 15% 15% 15% —
HORIZONTAL INTERNA
Altura — — — 45m
Radio — — — 2000m
CONICA
Pendiente — — — 5%
Altura — — — 55m
DE TRANSICION
Pendiente — — — 20%
Altura — — — 45m

a. La pendiente y la longitud permiten que los helicdpteros deceleren para el aterrizaje cumpliendo lo relativo a zonas que es
preciso evitar.

b. Laanchura del borde interior se afiadira a esta dimension.

c. Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punto en que la divergencia alcanza una anchura de 7 didmetros
del rotor en el caso de operaciones diurnas o de 10 diametros del rotor en operaciones nocturnas.

d. Anchura total de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diurnas o anchura total de 10 diametros del rotor en
operaciones nocturnas.

e. Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punto en que la superficie de aproximacion alcanza una altura de
150 m por encima de la elevacion del borde interior.




Tabla 4-2.

A-58

Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

FATO PARA APROXIMACIONES DE PRECISION (POR INSTRUMENTOS)

Altura por encima de la FATO

Aproximacion 3°

Aproximacion 6°

Altura por encima de la FATO

Superficie y dimensiones 90m 60 m 45m 30m 90m 60 m 45m 30m
(300ft) (200ft) (150ft) (100 ft) (300 ft) (200 ft) (150 ft) (100 ft)
SUPERFICIE DE APROXIMACION
Longitud del borde interior 90m 90m 90m 90m 90m 90m 90m 90m
Distancia desde el extremo de 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60m
la FATO
Divergencia a cada lado hasta la altura
de la FATO 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25%
Distancia hasta la altura por 1745m 1163m 872m  581m 870m 580m 435m 290m
encima de la FATO
Anchura a la altura por encima 962m 671m  526m  380m 521m 380m 3075m 235m
de la FATO
Divergencia hasta seccion paralela 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Distancia a la seccion paralela 2793m 3763m 4246m 4733m 4250m 4733m 4975m 5217m
Anchura de la seccion paralela 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m
Distancia hasta el borde exterior 5462m 5074m 4882m 4686m 3380m 3187m 3090m 2993 m
Anchura en el borde exterior 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m
Pendiente de la primera seccién 2,5% 2,5% 2,5% 2,5% 5% 5% 5% 5%
(1:40) (1:40) (1:40) (1:40) (2:20) (1:20) (1:20)  (1:20)
Longitud de la primera seccion 3000m 3000m 3000m 3000m 1500m 1500m 1500m 1500m
Pendiente de la segunda seccion 3% 3% 3% 3% 6% 6% 6% 6%
(1:33,3) (1:33,3) (1:33,3) (1:33,3) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66)
Longitud de la segunda seccion 2500m 2500m 2500m 2500m 1250m 1250m 1250m 1250 m
Longitud total de la superficie 10000 m 10 000 m 10000 m 10 000 m 8500m 8500m 8500m 8500m
CONICA
Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Altura 55 m 55m 55m 55 m 55m 55m 55m 55m
DE TRANSICION
Pendiente 143% 143% 143% 14,3% 143% 143% 143% 14,3%
Altura 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45 m 45m
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Tabla 4-3. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

DESPEGUE EN LINEA RECTA

Que no sea de precision (visual)
Clase de performance de los helicépteros

Superficie y dimensiones 1 2 3 Por instrumentos

ASCENSO EN EL DESPEGUE Anchura del area de seguridad 90m
Anchura del borde interior Limite o extremo de la zona libre Limite o extremo de la
Lugar del borde interior de obstéaculos zona libre de obstaculos

Primera seccién

Divergencia — dia 10% 10% 10% 30%
— noche 15% 15% 15%

Longitud — dia a 245 m° 245 m° 2850m
— noche a 245 m° 245 m®

Anchuraexterior — dia c 49 m* 49 m¢ 1800 m
— noche c 735 m¢ 73,5 m¢

Pendiente (maxima) 4,5%* 80" 8%° 3,5%

Segunda seccion

Divergencia — dia Paralela 10% 10% Paralela
— noche Paralela 15% 15%

Longitud — dia e a A 1510 m
— noche e a A

Anchura exterior — dia c c C 1800m
— noche c c C

Pendiente (méaxima) 4,5%* 15% 15% 3,5%*

Tercera seccion

Divergencia — paralela Paralela Paralela

Longitud — dia — e E 7640 m
— noche — e E

Anchura exterior — dia — c C 1800m
— noche — c C

Pendiente (méaxima) — 15% 15% 2%

a. Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punto en que la divergencia alcanza una anchura de 7 diametros
del rotor en el caso de operaciones diurnas o de 10 diametros del rotor en operaciones nocturnas.

b. La pendiente y la longitud proporcionan a los helicopteros un area para acelerar y ascender cumpliendo lo relativo a zonas que
€s preciso evitar.

c. Anchura total de 7 diametros del rotor en el caso de operaciones diurnas y anchura total de 10 didmetros del rotor en
operaciones nocturnas.

d. Laanchura del borde interior se afiadira a esta dimension.

e. Determinado por la distancia desde el borde interior hasta el punto en que la superficie alcanza una altura de 150 m por
encima de la elevacion del borde interior.

* Esta pendiente excede a la de ascenso, con un motor fuera de funcionamiento y masa maxima, de muchos helicopteros
actualmente en servicio.
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Tabla 4-4. Criterios para el area de ascenso en el despegue/aproximacion con viraje

APROXIMACION FINAL Y DESPEGUE VISUALES

Instalacion

Requisito

Cambio de direccion
Radio del viraje sobre el eje

Distancia hasta entrada interior*

Anchura de entrada interior — dia
— noche

Anchura de entrada exterior — dia
— noche

Elevacion de entradas interior y exterior

Pendientes
Divergencia

Longitud total del &rea

Si fuera necesario (120° méax).

No inferior a 270 m.

a) Para helicopteros que operan en Clase de performance 1 — no inferior a
305 m desde el extremo del area de seguridad o de la zona libre de

obstaculos.

b) Para helicopteros que operan en Clase de performance 2 y 3 — no
inferior a 370 m desde el extremo de la FATO.

Anchura del borde interior mas 20% de la distancia hasta la entrada interior.
Anchura del borde interior mas 30% de la distancia hasta la entrada interior.

Anchura del borde interior mas 20% de la distancia hasta la entrada interior,
continuando hasta la anchura minima de 7 diametros del rotor.

Anchura del borde interior mas 30% de la distancia hasta la entrada interior,
continuando hasta la anchura minima de 10 diametros del rotor.

Determinadas por la distancia desde el borde interior y por la pendiente
designada.

Como se indica en las Tablas 4-1y 4-3.
Como se indica en las Tablas 4-1y 4-3.

Como se indica en las Tablas 4-1y 4-3.

* Esta es la distancia minima requerida antes de iniciar un viraje después del despegue o de terminar un viraje en la fase final.

Nota.— Puede ser necesario mas de un viraje al recorrer la longitud total del area de ascenso en el despegue/
aproximacion. El mismo criterio se aplicara para cada viraje subsiguiente, salvo que las anchuras de la entrada interior y
exterior seran normalmente la anchura maxima del area.
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TABLA 4-1

Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos
Para todas las FATO visuales incluyendo FATO/TLOF

CATEGORIAS DE PENDIENTE

SUPERFICIE Y DIMENSIONES

a)

b)

dc)

SUPERFICIE DE APROXIMACION y
ASCENSO EN EL DESPEGUE:

Anchura del borde interior

Ubicacion del borde interior

Divergencia: (1* y 2% seccidn)
Uso diurno solamente
Uso nocturno

Primera seccion:
Longitud
Pendiente

Anchura exterior
Segunda seccion:
Longitud
Pendiente

Anchura exterior
Longitud total a partir del borde interior (b)

Superficie de transicion:(FATO, incluyendo
FATO/TLOF, con procedimiento de aproximacion

PinS y VSS)
Pendiente

Altura

Anchura del area de
seguridad

Limite del &rea de
seguridad
(Limite de la zona
libre de obstaculos,
si se proporciona)

10%
15%

(@
4,5%
(1:22.2)

(©

N/A
N/A

N/A
(@)

50%
(1:2)
45 m

Anchura del area de
seguridad

Limite del area de
seguridad

10%
15%

245m
8%

(1:12.5)
N/A

830 m
16%
(1:6.25)

()
1075 m

50%
(1:2)
45m

Anchura del area de
seguridad

Limite del area de
seguridad

10%
15%

1220 m
12,5%
(1:8)
(©

N/A
N/A

N/A
1220 m

50%
(1:2)
45m

Determinada por la distancia a partir del borde interior hasta donde la superficie alcanza una altura de 152 m
por encima de la elevacién de dicho borde. A nivel del terreno, normalmente tendria una longitud de 3386 m

(2,1 SM).

Las longitudes de las superficies de aproximacion y ascenso en el despegue de 3386 m, 1075 m y 1220 m
relacionadas con las respectivas pendientes, lleva al helicoptero hasta 152 m (500 ft) por encima de la elevacion
de la FATO (o FATO/TLOF). Esto constituye normalmente la elevacion de transicion entre los vuelos visuales

y por instrumentos.

Anchura total de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diurnas o anchura total de 10 diametros del

rotor en operaciones nocturnas.
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Nota.— Las categorias de pendiente de la Tabla 4-1 pueden no limitarse a una clase de performance
especifica y pueden ser aplicables a mas de una clase de performance. Las categorias de pendiente de la Tabla 4-1
representan angulos minimos de pendiente de disefio y no pendientes operacionales. La categoria de pendiente “A”
corresponde generalmente a los helicépteros que operan en la clase de performance 1; la categoria de pendiente
“B” corresponde generalmente a los helicépteros que operan en la clase de performance 3; y la categoria de
pendiente “C” corresponde generalmente a los helicopteros que operan en la clase de performance 2. Las
consultas con los explotadores de helicopteros ayudaran a determinar la categoria de pendiente apropiada que
debera aplicarse con arreglo al entorno del helipuerto y al tipo de helicoptero mas critico que se prevea utilizara el
helipuerto.

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar las Figuras 4-2 a 4-7.

Figura 4-27. Sector despejado de obstaculos de una heliplataforma

Nota editorial.— Suprimase la Figura 4-3. Afadase la nueva Figura 4-8. Sectores y superficies
limitadores de obstaculos en heliplataformas para FATO/TLOF de 1D.
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Sector despejado de obstaculos

Puntos de
referencia

Vista en planta

Figura 4-11. Emplazamiento en medio del buque — Superficies limitadoras
de obstéculos en helipuertos a bordo de buques
Nota editorial. — Figura 4-910. Emplazamiento en medio del buque — Superficies limitadoras de
obstaculos en helipuertos a bordo de buques
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Sector con obstaculos
sujetos a restricciones de
altura maxima de 25 m

Q- mmmmmmm o

FATO/TLOF
i
'- /
i / T
\ - / 050
N
oa N 813 / LoA
max. N\ 8is max.
atura2scm > ~ '8 _ ~ altura 25 cm
~ | —
< 15D >»
LOA ampliada en un costado del buque
< 2D »

Sector con obstaculos sujetos a restricciones ampliado en un costado del buque
D = Dimensién total maxima del helicoptero

LOA = Area con obstéculos sujetos a restricciones

Figura 4-12A. Area de aterrizaje no construida ex profeso:
emplazamiento en un costado del buque — superficies limitadoras de obstaculos

Nota editorial.— Figura 4-1011. Sectores y superficies limitadoras de obstaculos en helipuertos no
construidos ex profeso en un costado del buque

Nota editorial.— Vuélvase a numerar la Figura 4-11 como Figura 4-12.
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CAPITULO5. AYUDAS VISUALES

Nota 1.— Los procedimientos aplicados por algunos helicopteros exigen que utilicen una FATO
con caracteristicas similares en cuanto a la forma a una pista de aterrizaje para aeronaves de ala fija.
Para los fines de este capitulo se considera que las FATO con caracteristicas similares, en cuanto a la
forma, a una pista de aterrizaje satisfacen el concepto de “FATO de tipo pista de aterrizaje”. Para tales
casos, es a veces necesario proporcionar sefiales especificas para permitir que el piloto distinga una
FATO de tipo pista de aterrizaje durante una aproximacién. Las sefiales apropiadas figuran en las
subsecciones tituladas “FATO de tipo pista de aterrizaje”. Los requisitos aplicables a todos los otros
tipos de FATO se proporcionan dentro de las subsecciones tituladas ““todas las FATO excepto FATO de
tipo pista de aterrizaje” y, cuando se indica, comprenden los requisitos para FATO/TLOF.

Nota 2.— Se ha determinado que, sobre superficies de color claro, la visibilidad de las sefiales
blancas y amarillas puede mejorarse colocandoles bordes negros.

Nota 3.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion sobre las sefiales de masa
méxima permisible (5.2.3), valor D (5.2.4) y, si se requiere, las dimensiones reales de las FATO (5.2.5)
en la superficie del helipuerto para evitar confusiones entre sefiales cuando se utilizan unidades métricas
y sefiales cuando se utilizan unidades del sistema imperial.

Nota 4.— Para helipuertos no construidos ex profeso emplazados en el costado de un buque, el
color de la superficie de la cubierta principal puede variar de un buque a otro y, por consiguiente, podria
tener que aplicarse cierta discrecion en la seleccion de colores para los diagramas de helipuerto
pintado; el objetivo consiste en asegurar que las sefiales son visibles contra la superficie del buque y el
entorno operacional.

5.1 Indicadores
5.1.1 Indicadores de la direccion del viento

Aplicacion

5.1.1.1 Los helipuertos estaran equipados, por lo menos, con un indicador de la direccion del
viento.
Emplazamiento

5.1.1.2 El indicador de la direccion del viento estara emplazado en un lugar que indique las
condiciones del viento sobre la FATO o FATO/TLOF y de modo que no sufra los efectos de
perturbaciones de la corriente de aire producidas por objetos cercanos o por el rotor. El indicador sera
visible desde los helicdpteros en vuelo, en vuelo estacionario o sobre el area de movimiento.

5.1.1.3 Recomendacion.— En los casos en que la TLOF o FATO/TLOF pueda verse afectada
por perturbaciones de la corriente de aire deberian suministrarse otros indicadores de la direccion del

viento, emplazados cerca de dicha area, para indicar el viento de superficie en esa area.

Nota.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se proporciona orientacion sobre el
emplazamiento de los indicadores de la direccién del viento.



A-68
Caracteristicas

5.1.1.4 El indicador de la direccion del viento debera estar construido de modo que dé una idea
clara de la direccion del viento y general de su velocidad.

5.1.1.5 Recomendacion.— El indicador deberia ser un cono truncado de tela y tener las
siguientes dimensiones minimas:

Helipuertos Helipuertos elevados
de superficie y heliplataformas
Longitud 2,4m 1,2m
Diametro (extremo mayor) 0,6 m 0,3m
Diametro (extremo menor) 0,3m 0,15m

5.1.1.6 Recomendacion.— EIl color del indicador de la direccidn del viento deberia escogerse
de modo que pueda verse e interpretarse claramente desde una altura de por lo menos 200 m (650 ft)
sobre el helipuerto, teniendo en cuenta el fondo sobre el cual se destaque. De ser posible, debera usarse
un solo color, preferiblemente el blanco o el anaranjado. Si hay que usar una combinacién de dos
colores para que el cono se distinga bien sobre fondos cambiantes, deberia darse preferencia a los
colores anaranjado y blanco, rojo y blanco o negro y blanco, dispuestos en cinco bandas alternadas, de
las cuales la primera y la Gltima deberian ser del color mas oscuro.

5.1.1.7 El indicador de la direccion del viento en un helipuerto destinado al uso nocturno estara
iluminado.

5.2 Sefales y balizas

Nota.— Véase el Anexo 14, Volumen I, 5.2.1.4, Nota 1, en cuanto al mejoramiento de la
conspicuidad de las sefiales.
5.2.1 Sefal de area de carga y descarga con malacate
Aplicacion

5.2.1.1 Las areas de carga y descarga con malacate tendran sefiales (véase la Figura 4-112).

Emplazamiento

5.2.1.2 Las sefiales de las areas de carga y descarga con malacate se emplazaran de tal modo
que el centro coincida con el centro de la zona despejada de dichas éareas (véase la Figura 4-12).
Caracteristicas

5.2.1.3 Las sefales de area de carga y descarga con malacate constaran de una sefial de zona
despejada y una sefial de zona de maniobras de carga y descarga con malacate.

5.2.1.4 La sefial de area de carga y descarga con malacate y de zona despejada consistira en un
circulo de diametro no inferior a 5 m y pintado de un color que resalte.



A-69

5.2.1.5 La sefial de zona de maniobras del cireulo area de carga y descarga con malacate
consistira en una circunferencia de linea punteada de 8;:2-m 30 cm de anchura y didmetro no menor de 2
D, marcada con un color que resalte. Dentro de ella, se marcara “MALACATE SOLAMENTE” de forma
que el piloto lo vea facilmente.

5.2.2 Sefal de identificacion de helipuerto

Aplicacion

5.2.2.1 En los helipuertos se proporcionaran una sefiales de identificacion de helipuerto.

Emplazamiento — Todas las FATO excepto las de tipo pista de aterrizaje

5222 La senal de |dent|f|caC|on de hellpuerto se emplazaraﬂen#e—ele—la—FAl@ en eI centro 0
cerca del centro de

deagnade#a&d&p&st&en%ad&e*ﬂamdel—are&de Ia FATO 0 FATO/TLOF

Nota 1.— Si la sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento estad desplazada en una
heliplataforma, la sefial de identificacion de helipuerto se establece en el centro de la sefial de punto de
toma de contacto/posicionamiento.

Nota 2.— En una FATO que no contenga una TLOF y que esté sefialada con una sefial de punto
de visada (véase 5.2.8), excepto cuando se trate de un helipuerto de hospital, la sefial de identificacion de
helipuerto se establece en el centro de la sefial de punto de visada segun se indica en la Figura 5-1.

Nota editorial.— Sustitdyase la Figura 5-1 por la nueva Figura 5-1 como sigue:
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Nota: El triangulo, laletra“H" y las sefiales del limite de FATO son blancas y pueden enmarcarse
en una linea negra de 15 cm para mejorar el contraste

Caracteristicas

5.2.2.35 La sefial de identificacion de helipuerto, salvo la de helipuertos en hospitales,
consistira en la letra H, de color blanco. Las dimensiones de la sefial H no seran menores que las
indicadas en la Figura 5-% 2 y cuando la sefial se utilice




triplicaran como se muestra en la Figura 5-3.

5.2.2.46 La sefal de identificacion de helipuerto en el caso de helipuertos emplazados en
hospitales consistira en la letra H, de color rojo, ubicada en el centro de una cruz blanca formada por
cuadrados adyacentes a cada uno de los lados de un cuadrado que contenga la H, tal como se indica en la

Figura 5-12.

Nota editorial.— Sustitdyase la Figura 5-2 por la nueva Figura 5-2 como sigue:

e
Color rojo para Color blanco para
helipuerto de todos los he_llpuertos
hospital exceptolhellpuertos
3m de hospijtal
+‘ 1,8m ‘«
Cruz blanca 0,40 m%
de fondo para
helipuerto
de hospital
Figura 5-2. Sefial de identificacion de helipuerto de hospital
y de identificacion de helipuerto
£
™
N
O VL

E |E| E|E
NS

Figura 5-3. Sefial de designacion de FATO y sefal de identificacion de helipuerto
para FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.2.57 La sefal de identificacion de helipuerto se orientard de modo que la barra transversal
de la H quede en angulo recto con la direccion preferida de aproximacion final. En el caso de una
heliplataforma la barra transversal estara sobre la bisectriz del sector despejado de obstaculos o paralela a
la misma—tal-como-se-indica—en-ta—Figura-5-1. En un helipuerto no construido ex profeso a bordo de un
bugue y emplazado en un costado del buque, la barra transversal de la H quedara paralela al costado del

buque.

, sus dimensiones se
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5.2.2.68 Recomendacion.— En una heliplataforma y helipuerto a bordo de un buque, la sefial
“H” H de identificacion de helipuerto deberia tener una altura de 4 m con una anchura total no mayor
de 3 my una anchura de trazo de no mas de 0,75 m.

5.2.3 Sefal de masa maxima permisible
Aplicacion

5.2.3.1 Recomendacion—Deberia Debera proporcionarse una sefial de masa maxima
permisible en los helipuertos elevados, ¥ en las heliplataformas y en los helipuertos a bordo de buques.

Nota.— Para helipuertos elevados, heliplataformas o helipuertos a bordo de buques disefiados
con FATO/TLOF de menos de 1 D, la masa maxima permisible puede no ser superior a 3 175 kg
07 000 Ib.

5.2.3.2 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefial de masa maxima permisible en
los helipuertos de superficie.

Emplazamiento

5.2.3.23 Recomendacion.— La sefial de masa maxima permisible deberia emplazarse dentro
de la TLOF FATO o FATO/TLOF y de modo que sea legible desde la direccién preferida de
aproximacion final.

Caracteristicas

5.2.3.5 La sefial de masa maxima permisible se expresara en toneladas (1 000 kg) redondeadas
a los 1 000 kg mas préximos seguidas por la letra “t”. Cuando los Estados utilicen libras para expresar la
masa, la sefial de masa maxima permisible indicara la masa permisible del helicdptero en miles de libras
redondeadas a las 1 000 libras méas proximas.

Nota.— Cuando los Estados expresen la masa maxima permisible en libras no corresponde
indicar la cantidad seguida por la letra “t”, que se usa Unicamente para indicar las toneladas métricas.
En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacion sobre sefiales cuando los Estados empleen
unidades imperiales.

5.2.3.46 Recomendacion.— La masa maxima permisible deberia estar expresada a los 100 kg
mas préximos. La sefial deberia expresarse hasta un decimal, redondeada a los 100 kg mas préximos
seguida de la letra “t”. Cuando los Estados utilicen libras para expresar la masa, la sefial de masa
maxima permisible deberia indicar la masa permisible del helicoptero en cientos de libras redondeadas a
las 100 libras mas préximas.

Nota editorial.— La Figura 5-2 fue trasladada y numerada de nuevo como Figura 5-4 nueva como sigue:
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Nota.— Todas las unidades son en centimetros.

Figura 5-24. Formay proporciones de los nimeros y de-la letras

5.2.3.6A Recomendacién.— Cuando la masa maxima permisible se exprese a 10s100 kg, el
lugar decimal deberia estar precedido de una coma decimal sefialada con un cuadrado de 30 cm.

Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.357 Recomendacion.— Los nimeros y la letra de la sefial deberian ser de un color que
contraste con el fondo y tener la formay las proporuones que se |nd|can en la Flgura 5-24-salvo-gue;

rr LOF con dlmensmnes de més de 30 m. Para FATO 0 FATO/TLOF con dlmensmnes de entre 15 my
30 m la altura de los nimeros y la letra de la sefial deberia ser como minimo de 90 cm, y para FATO o
FATO/TLOF con dimensiones inferiores a 15 m la altura de los nimeros y la letra de la sefial deberia ser
como minimo de 60 cm, cada una con la correspondiente reduccion de anchura y espesor.

FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.3.8 Recomendacion.— Los numeros y la letra de la sefial deberian ser de un color que
contraste con el fondo y deberian tener la forma y proporciones indicadas en la Figura 5-4.
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5.2.4 Sefal de valor D-méaxime-permisible

Aplicacion

Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.4.1 La sefial de valor D se presentara en los helipuertos disefiados para helicépteros que
operan en las clases de performance 2 6 3, asi como en las heliplataformas y los helipuertos a bordo de
buques.

FATO de tipo pista de aterrizaje

Nota.— No se exige sefialar el valor D en helipuertos con FATO de tipo pista de aterrizaje.

Emplazamiento

5.2.4.2 Recomendacién.—La sefial de valor D méximeo-permisible-deberia debera localizarse
dentro de la FATO o FATO/TLOF y de tal manera que pueda leerse desde la direccion preferida de
aproximacion final.

5.2.4.3 Recomendacion.— Cuando exista mas de una direccién de aproximacion, deberian
proporcionarse sefiales de valor D adicionales de modo que por lo menos una sefial de valor D pueda
leerse desde las direcciones de aproximacion final. Para helipuertos no construidos ex profeso
emplazados en el costado de un buque, las sefiales de valor D deberian proporcionarse en el perimetro
del circulo D en las posiciones del reloj de 2, 10 y 12 horas vistas desde el costado del bugue mirando
hacia el eje.

Caracteristicas

5.2.4.34 El valor D se marcard en la FATO o FATO/TLOF con un-colergue-contraste-con-eHla;
de—preferencia blanco. El valor D deberia redondearse al némero—entero metro 0 pie mas proximo,

redondeando 0,5 hacia abajo,p—ej-19;5-se-transforma-en19-y-19.6-en-20.

5.2.4.5 Recomendacion.— Los nimeros de la sefial deberian ser de un color que contraste con
el fondo y tener las formas y proporciones que se indican en la Figura 5-4 para las FATO o FATO/TLOF
con dimensiones de mas de 30 m. Para FATO o FATO/TLOF con dimensiones entre 15 m y 30 m la
altura de los nimeros de la sefial deberia ser como minimo de 90 cm, y para FATO o FATO/TLOF con
dimensiones inferiores a 15 m la altura de los nimeros de la sefial deberia ser como minimo de 60 cm,
cada una de las cuales con la correspondiente reduccién en anchura y espesor.

Nota editorial.— Nueva subseccion sobre sefiales de las dimensiones reales de las FATO como sigue:
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5.2.5 Sefales de dimensiones de aproximacion final y despegue
Aplicacion
5.2.5.1 Recomendacion.— Las dimensiones reales de las FATO o FATO/TOLOF destinadas a
ser utilizadas por helicopteros que operan en la Clase de performance 1 deberian indicarse en las FATO
0 FATO/TLOF.
5.2.5.2 Recomendacion.— Si las dimensiones reales de la FATO o FATO/TLOF que han de

utilizar los helicopteros que operan en las Clases de performance 2 ¢ 3 son inferiores a 1 D, deberian
sefialarse en la FATO o FATO/TLOF.

Emplazamiento

5.2.5.3 Las sefiales de tamafio de FATO o FATO/TLOF se emplazaran dentro de la FATO y en
forma tal que puedan leerse desde la direccion de aproximacion final preferida.
Caracteristicas

5.2.5.4 Las dimensiones se redondearan al metro o pie mas cercano.

Nota.— Si la FATO o FATO/TLOF tiene forma cuadrada o rectangular, se indicaran la longitud
y la anchura de la FATO o FATO/TLOF en relacion con la direccion de aproximacion final preferida.

Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.5.5 Recomendacion.— Los numeros de la sefial deberian ser de un color que contraste con
el fondo y tener la forma y proporciones que se indican en la Figura 5-4 para FATO o FATO/TLOF con
dimensiones superiores a 30 m. Para FATO o FATO/TLOF con dimensiones entre 15 my 30 m, la altura
de los numeros de la sefial deberia ser como minimo de 90 cm, y para FATO o FATO/TLOF con
dimensiones inferiores a 15 m la altura de los nimeros de la sefial deberia ser como minimo de 60 cm,
cada una de las cuales con su correspondiente reduccién en anchura y espesor.
FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.5.6 Recomendacion.— Los nimeros de la sefial deberian ser de un color que contraste con
el fondo y tener la forma y proporciones que se indican en la Figura 5-4.

5.256 Sefial o balizas de perimetro de area de aproximacién final
y de despegue para helipuertos de superficie

Aplicacion

5.256.1 Se proporcionaran sefiales o balizas de perimetro de FATO en los helipuertos de
superficie terrestres en los casos en que la extension de dicha area no resulte evidente.

Emplazamiento

5.256.2 Se emplazarén sefiales o balizas de perimetro de FATO en el Hmite borde de dicha
area.
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Caracteristicas =FATO de tipo de pista de aterrizaje

5.2.56.3 Las-sefales—o-balizas-de FATO—estaran—El perimetro de la FATO se definird con
sefales o balizas espaciadas-de-laforma-siguiente:

a) en-dreas-cuadradas-orectangulares:-a intervalos iguales de no méas de 50 m, por lo menos, con

tres sefiales o balizas a cada lado, incluso una sefial o baliza en cada esquina;-y

5.256.4 La sefial de perimetro de la FATO consistird en una faja rectangular de 9 m de
Iongltud 0 una qumta parte del Iado de Ia FATO que deflne y de 1 mde anchura Guande—se—%ee—una

5.256.5 La sefial de perimetro de la FATO sera de color blanco.

5.2.6.6 Las balizas de perimetro de FATO tendran las caracteristicas dimensionales que se
indican en la Figura 5-5.

5.2.6.7 Las balizas de perimetro de FATO seran de colores que contrasten efectivamente con el
fondo operacional.

5.2.6.8 Recomendacion.— Las balizas de perimetro de FATO seran de un color Unico,
naranja o rojo, o de dos colores contrastantes, naranja y blanco; alternativamente deberian utilizarse
rojo y blanco, excepto cuando tales colores se desdibujen con el fondo.

Caracteristicas — Todas las FATO, salvo las FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.6.9 Para las FATO no pavimentadas, el perimetro se definird con balizas empotradas. Las
balizas de perimetro de FATO tendran 30 cm de anchura, 1,5 m de longitud y con una separacion entre
extremos de no menos de 1,5 my no més de 2 m. Se definirdn las esquinas de una FATO cuadrada o
rectangular.

5.2.6.10 Para las FATO pavimentadas, el perimetro se definira mediante una linea de trazos.
Los segmentos de sefiales de perimetro de FATO tendran 30 cm de ancho, 1,5 m de longitud y una
separacion de extremo a extremo de no menos de 1,5 m y no mas de 2 m. Se definirdn las esquinas de la
FATO cuadrada o rectangulares.

5.2.6.11 Las sefiales de perimetro de FATO y las balizas empotradas seran de color blanco.

Nota editorial.— Véase la nueva Figura 5-5.




Figura 5-5. Baliza de borde de FATO de tipo pista de aterrizaje
5.2.67 Sefiales de designacion de &rea de aproximacion final y de despegue
para FATO de tipo pista de aterrizaje

Aplicacion

5.2.67.1 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefial FATO de designacion edande
en helipuertos en que sea necesario indicar claramente dicha area al piloto.
Emplazamiento

5.2.67.2 Se emplazara una sefial FATO de designacion al principio de dicha area, tal como se

indica en la Figura 5-3.

Caracteristicas

5.2.67.3 La sefial FATO de designacion serd-como-ta-sefal-desighadora-depista-deserita-en—el
Anexo-14-Voelument-52.2.4-y-5.2.2.5 de FATO consistird en un nimero de dos cifras. Este nimero de

dos cifras sera el nimero entero mas cercano a un décimo del norte magnético visto desde la direccion de
aproximacion. Cuando la aplicacion de esta regla dé como resultado un nimero de una cifra, ésta ird
precedida por un cero. La sefial sera la presentada en la Figura 5-3 a la que se agregard una H,

especificada en 5.2.25;y-tal-como-se-indicaenta-Figura5-3.
5.2#8 Sefal de punto de visada
Aplicacion
5.2.78.1 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefial de punto de visada en un
helipuerto cuando sea necesario para que el piloto efectGe una aproximacion hacia un punto
determinade por encima de la FATO antes de dirigirse a la TLOF.

Emplazamiento — FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.78.2 Lasefial de punto de visada estard emplazada dentro de la FATO.
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Emplazamiento — Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje
5.2.8.3 La sefial de punto de visada estara emplazada en el centro de la FATO segun se indica
en la Figura 5-1.
Caracteristicas
5.2.78.34 La sefial de punto de visada consistird en un triangulo equilatero con la bisectriz de

uno de los angulos alineada con la direccion de aproximacion preferida. La sefial consistird en lineas
blancas continuas y las dimensiones de la sefial seran conformes a las indicadas en la Figura 5-46.

Nota editorial.— La Figura 5-4 se ha numerado de nuevo como Figura 5-6, como sigue:

!4 9m >!

Figura 5-46. Sefial de punto de visada
5.2.89 Sefial de perimetro de area de toma de contacto y de elevacion inicial

Aplicacion

5.2.9.1 Se proporcionara una sefial de perimetro de TLOF en las TLOF emplazadas en FATO
en helipuertos de superficie si el perimetro de la TLOF no resulta obvio.

5.2.9.2 Se proporcionara una sefial de perimetro de TLOF en helipuertos elevados,
heliplataformas y helipuertos a bordo de buques.
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5.2.9.3 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefial de perimetro de TLOF en cada
TLOF emplazada conjuntamente con un puesto de estacionamiento de helicopteros en los helipuertos de
superficie.

Emplazamiento

5.2.89.24 La sefal de perimetro de TLOF estard ubicada a lo largo del perimetro borde de dicha
area 0 de la FATO/TLOF.

Caracteristicas

5.2.89.35 La sefial de perimetro de TLOF consistira en una linea blanca continua de por lo
menos 30 cm de anchura.

5.2.910 Sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento
Aplicacion

5.2.910.1 Se proporcionard una sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento cuando
sea necesaria para que el helicoptero efectle la toma de contacto o para que el piloto lo posicione ta

cologue con precision en—una—posicién—especifica. Se proporcionara una sefial de punto de toma de

contacto y p05|C|onam|ent0 en los puestos de estacionamiento destinados a Vll’ajeS.

Emplazamiento

5.2.910.2 La sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento estara emplazada de forma
gue, cuando el asiento del piloto esté encima de la sefial, el la totalidad del tren de aterrizaje quede dentro

del-area-capaz-de-seportarcarga de la TLOF o FATO/TLOF y se mantenga un margen seguro entre todas
las partes del helicéptero y cualquier obstaculo.

5.2.10.3 En los helipuertos, el centro de la sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento
estard emplazado en el centro de la TLOF o FATO/TLOF, excepto que el centro de la sefial de punto de
toma de contacto/posicionamiento puede desplazarse respecto del centro de la TLOF o FATO/TLOF
cuando un estudio aeronautico indique que dicho desplazamiento es necesario y siempre que la sefal
desplazada no afecte adversamente a la seguridad operacional. Para puestos de estacionamiento de
helicopteros disefiados para virajes estacionarios, la sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento
estara emplazada en el centro de la zona central (véase la Figura 3-4).

5.2.910.34 En una heliplataforma, el centro de la sefial de punto de toma de contacto y
posicionamiento estara emplazado en el centro de la FATO/TLOF, aunque fa-sefiat dicho centro se puede
desplazar con respecto al origen del sector despejado de obstaculos a una distancia que no sea superior a
0,1 D en heliplataformas con FATO/TLOF de 1 D o mayor cuando un estudio aeronautico indique que es
necesaria dicha ubicacion desplazada y siempre que una sefial desplazada de ese modo no afectara afecte
en forma adversa a la seguridad operacional. Para los helipuertos emplazados en la proa de un buque, y
para toda heliplataforma o helipuerto a bordo de un buque donde el valor D sea de 16,0 m o inferior, la
sefial de punto de toma de contacto/posicionamiento estara emplazada en el centro de la FATO/TLOF.

Nota.— Para orientacion véase el Manual de helipuertos (Doc 9261).



Caracteristicas

5291045 La sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento consistird en una
circunferencia amarilla con una anchura de linea de por lo menos 0,5 m. En unra heliplataformas y
helipuertos a bordo de buques construidos ex profeso la anchura de linea seré de por lo menos 1 m.

5.2.910.56 EI didmetro interior del—circulo de la sefial de puesto de toma de contacto y
posicionamiento serd 0,5 D del helicoptero méas grande para el cual esté destinada la TLOF o la
FATO/TLOF o el puesto de estacionamiento de helicdptero.

5.2.24011 Sefal de nombre de helipuerto
Aplicacion

5.2.2011.1 Recomendacion.— Deberia proporcionarse una sefial de nombre de helipuerto en
aquellos helipuertos y heliplataformas en los que no haya otros medios que basten para la identificacion
visual.

Emplazamiento

5.2.1011.2 Recomendacion.— La sefial de nombre de helipuerto deberia emplazarse en el
helipuerto de modo que sea visible, en la medida de lo posible, desde todos los angulos por encima de la
horizontal. Cuando exista un sector de obstaculos en una heliplataforma, la sefial deberia emplazarse en
el lado de los obstaculos de la sefial H de identificacion. Para helipuertos no construidos ex profeso en el
costado de un barco la sefial deberia emplazarse en el lado interno de la sefial de identificacién H en el
area entre la linea continua de la sefial de perimetro TLOF y la linea quebrada que indica el limite de
la LOS.

Caracteristicas

5.2.4011.3 La sefial de nombre de helipuerto consistird en el nombre del helipuerto o en el
designador alfanumérico del helipuerto que se utiliza en las comunicaciones de radiotelefonia (R/T).

Nota editorial.— El péarrafo 5.2.10.4 ha sido reubicado como parrafo 5.2.11.5.

52101154 Recomendacion.— La sefial de nombre de helipuerto destinada a uso nocturno o
en condiciones de visibilidad reducida estara deberia estar iluminada, ya sea por medios internos o
externos.
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FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.1011.45 Recomendamon— Los caracteres de la sefial deberian tener una altura no
mferlor a 3 m-en m

Todas las FATO excepto FATO de tipo pista de aterrizaje

5.2.11.6 Recomendacion.— Los caracteres de la sefial no deberian tener una altura inferior a
1,5 m en los helipuertos de superficie ni inferior a 1,2 m en los helipuertos elevados, heliplataformas y
helipuertos a bordo de buques. El color de las sefiales deberia contrastar con el fondo y ser, de
preferencia, blanco.

5.2.4212 Sefial de sector despejado de obstaculos de heliplataforma (punta de flecha)

Aplicacion

5.2.4112.1
despe}ade—de—ebsﬁaemes—de—hehpla{a#erm& Las hellplataformas con obstaculos adyacentes que

sobresalgan por encima del nivel de las mismas tendran una sefial de sector despejado de obstaculos.

Emplazamiento

5241122 La sefial de sector despejado de obsticulos de heliplataforma deberia debera
emplazarse cuando sea posible, a una distancia del centro de la FATO/TLOF igual al radio del mayor

circulo que pueda dibujarse en la FATO/TLOF en-elperimetro-de-ta FATO-0-enta-sefial-de-laFLOF 0 a

0,5 D, toméndose la mayor de ambas dimensiones.

Nota.— Cuando el punto de origen se encuentre fuera de la FATO/TLOF, y no sea posible pintar
fisicamente la sefial en punta de flecha, ésta se emplazara en el perimetro del bisector de la OFS. En este
caso, la distancia y direccion del desplazamiento, conjuntamente con el aviso “WARNING DISPLACED
CHEVRON”, se indicaran en un recuadro por debajo de la sefial punta de flecha en caracteres negros de
no menos de 10 cm de altura — en el Manual de helipuertos se proporcion6 una figura de ejemplo.

Caracteristicas

5.2.4112.3 La sefial de sector despejado de obstaculos de heliplataforma indicara el-origen la
ubicacion del sector despejado de obstaculos y las direcciones de los limites del sector. EI Manual de
helipuertos (Doc 9261) contiene figuras con ejemplos.

5.21112.4 La altura de la sefial en punta de flecha serd-igual-ata—anchura—dela-sefial-de-la
FLOFpero no sera menor de 30 cm.

5.2.11312.5 Lasefial en punta de flecha se marcara con un color que resalte.

5.2.12.6 Recomendacion.— La sefial en punta de flecha deberia ser de color negro.
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5.2.4213 Sefial de superficie de heliplataforma y helipuerto a bordo de un buque

Aplicacion

5.2.13.1 Recomendacion.— Se proporcionara una sefial de superficie para ayudar al piloto a
identificar el emplazamiento de la heliplataforma o helipuerto a bordo de un buque durante una
aproximacion diurna.
Emplazamiento

5.2.13.2 Recomendacion.— Se proporcionara una sefial de superficie para indicar el area de

soporte de carga dinamica limitada por la sefial de perimetro de TLOF.

Caracteristicas

5.2.1213.43 Recomendacién.— La superficie de heliplataforma o helipuerto a bordo de un
bugue delimitada por la sefial de perimetro de la FA:FQ—G FATO/TLOF deberla ser d&eeler—verde oscuro
con un revestlmlento de alta frlcmon Cua ,

Nota.— Cuando el revestimiento de pintura de la superficie pueda tener un efecto que degrade
las cualidades de friccion puede ser necesario dejar sin pintar la superficie. En tales casos, la visibilidad
de las sefiales debera mejorarse contorneandolas con un color que contraste.

5.2.14314 Sefales de sector de aterrizaje prohibido en la heliplataforma
Aplicacion
5.2.4314.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse una sefiales de sector de aterrizaje
prohibido en la heliplataforma cuando sea necesario para impedir que los helicopteros aterricen en
rumbos especificos.
Emplazamiento

5.2.14314.2 Recomendacién— Las sefiales de sector de aterrizaje prohibido deberian deberan
colocarse sobre la sefial de punto de toma de contacto y posicionamiento en el borde de la FATO/TLOF,

dentro de los rumbos pertinentes-como-se-Hustra-enta-Figura5-5.
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Figura 5-57. Sefal de sector de aterrizaje prohibido en la heliplataforma

Caracteristicas

5.2.14314.3 Las sefales de sector de aterrizaje prohibido se indicardn con achurado de lineas
blancas y rojas, como se ilustra en la Figura 5-57.

Nota.— Cuando se considere necesario, las sefiales de sector de aterrizaje prohibido se
aplicaran para indicar una gama de rumbos de helicoptero que no deberan utilizar los helicépteros
cuando aterrizan. Esto es para asegurar que el morro del helicdptero permanece apartado de las sefiales
de achurado durante la maniobra de aterrizaje.

5.2.15 Sefialesy balizas de calle de rodaje en tierra para helicopteros

Nota 1.— Las especificaciones relativas a las sefiales de punto de espera en rodaje del Anexo 14,
Volumen |, 5.2.10, se aplican igualmente a las calles de rodaje destinadas al rodaje en tierra de los
helicopteros.

Nota 2.— No se exige sefialar las rutas de rodaje en tierra.

Aplicacion

5.2.15.1 Recomendacién.— El eje de la calle de rodaje en tierra deberia identificarse con una
sefial y los bordes de la calle de rodaje en tierra, si no son evidentes, deberian identificarse por medio de
balizas o sefales.
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Emplazamiento

5.2.15.2 Las sefales de calle de rodaje en tierra se ubicaran a lo largo del eje y, de ser necesario,
a lo largo de los bordes de la calle de rodaje en tierra.

5.2.15.3 Las balizas de borde de calle de rodaje en tierra se emplazaran a una distancia de 0,5 m
a 3 m mas alla del borde de la calle de rodaje.

5.2.15.4 Las balizas de borde de calle de rodaje en tierra, cuando se proporcionen, estaran

separadas a intervalos de no més de 15 m a cada lado de las secciones rectilineas y de 7,5 m a cada lado
de las secciones curvas con un minimo de cuatro balizas igualmente espaciadas por seccién.

Caracteristicas

5.2.15.,5 La sefal de eje de calle de rodaje en tierra consistird en una linea amarilla continua de
15 cm de anchura.

5.2.15.6 Las sefiales de borde de calle de rodaje en tierra consistiran en dos lineas amarillas
continuas paralelas de 15 cm de anchura y separadas 15 cm (del borde méas cercano al borde mas
cercano).

Nota.— Pueden requerirse sefiales en aer6dromos donde sea necesario indicar que una calle de
rodaje en tierra es adecuada solamente para uso de helicopteros.

5.2.15.7 Las balizas de borde de calle de rodaje en tierra seran frangibles.

5.2.15.8 Las balizas de borde de calle de rodaje en tierra no sobresaldran de un plano cuyo
origen se encuentre a una altura de 25 cm por encima del plano de la calle de rodaje en tierra, a una
distancia de 0,5 m del borde de la misma y con una pendiente ascendente y hacia fuera del 5% a una
distancia de 3 m mas alla del borde de la calle de rodaje en tierra.

5.2.15.9 Las balizas de borde de calle de rodaje en tierra seran de color azul.

Nota 1.— En el Manual de helipuertos (Doc 9261) se proporciona orientacion sobre balizas de
borde adecuadas.

Nota 2.— Si en un aerédromo se utilizan balizas de color azul, puede ser necesario incluir
carteles que indiquen que la calle de rodaje en tierra puede ser utilizada solamente por helicopteros.

5.2.15.10 Si la calle de rodaje en tierra se ha de utilizar por la noche, las balizas de borde
tendran iluminacion interna o seran retrorreflectantes.
5.2.1516 Balizas Sefiales y balizas de calle de rodaje aéreo para helicopteros

Nota.— No se exige sefialar las rutas de rodaje aéreo con balizas.

Aplicacion




5.2.16.1 Recomendacion.— El eje de las calles de rodaje aéreo o, si no es evidente, los bordes
de dichas calles, deberian identificarse con balizas o sefales.

Emplazamiento

5.2.1516.2 Las balizas sefiales de eje de calle de rodaje aéreo 0 balizas de eje empotradas

estaran emplazadas a lo Iargo del eje de la calle de rodaje aéreo y-estaran-separadas-aintervalos-de-no-mas

5.2.16.3 Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo se emplazaran a una distancia de 1 m a
3 m més alla del borde de la calle de rodaje aéreo.

5.2.16.4 Recomendacion.— Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo no se emplazaran a
distancias inferiores a 0,5 de la anchura mayor total de los helicopteros para los cuales estan disefiadas
a partir del eje de la calle de rodaje aéreo.

Caracteristicas

5.2.16.5 El eje de la calle de rodaje aéreo, sobre una superficie pavimentada, se sefialara con
una linea amarilla continua de 15 cm de anchura.

5.2.16.6 Los bordes de la calle de rodaje aéreo, sobre una superficie pavimentada, se indicaran
con dos lineas amarillas continuas paralelas de 15 cm de anchura separadas 15 cm (de borde mas cercano
a borde més cercano).

Nota. — Cuando sea posible que una calle de rodaje aéreo se confunda con una calle de rodaje
en tierra, puede ser necesario instalar carteles para indicar el modo de operaciones de rodaje permitido.

5.2.16.7 El eje de la calle de rodaje aéreo, sobre una superficie pavimentada que no admita
sefiales pintadas, se indicara con balizas amarillas empotradas de 15 cm de anchura y aproximadamente
1,5 m de longitud, separadas a intervalos de no mas de 30 m en las secciones rectilineas y de no mas de
15 m en las curvas, con un minimo de cuatro balizas igualmente espaciadas por seccidn.

5.2.16.8 Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo, cuando se proporcionen, estaran
separadas a intervalos de no mas de 30 m a cada lado de las secciones rectilineas y a no méas de 15 m a
cada lado de las curvas, con un minimo de cuatro balizas igualmente espaciadas por seccion.

5.2.16.9 Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo seran frangibles.

5.2.16.10 Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo no sobresaldran de un plano cuyo origen
se encuentre a una altura de 25 cm por encima del plano de la calle de rodaje, a una distancia de 1 m del
borde de la misma y con una pendiente ascendente y hacia fuera del 5% hasta una distancia de 3 m mas
alla del borde de la calle de rodaje aéreo.

5.2.16.11 Recomendacion.— Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo no sobresaldran de
un plano cuyo origen se encuentre a una altura de 25 cm por encima del plano de la calle de rodaje, a
una distancia de 0,5 de la anchura mayor total de los helicopteros para los cuales ha sido disefiada a
partir del eje de la calle de rodaje y con una pendiente ascendente y hacia fuera del 5%.



5.2.14516.412 Las balizas de borde de calle de rodaje aéreo estaran-subdivididas-en-tres-bandas

se usard el color rojo para dichas balizas.

Nota. — En el Manual de helipuertos (Doc 9261) figura orientacién sobre balizas de borde
adecuadas.

5.2.16.13 Si la calle de rodaje aéreo se ha de utilizar por la noche, las balizas de borde de calle
de rodaje aéreo estaran iluminadas internamente o seran de materiales retrorreflectantes.

Nota editorial.— Suprimase la actual Figura 5-6.

Nota editorial.— Nueva subseccion sobre sefiales en puestos de estacionamiento de helicopteros.




A-87
5.2.17 Sefales de puestos de estacionamiento de helicopteros
Aplicacion

5.2.17.1 Se proporcionara una sefial de perimetro de puesto de estacionamiento de helicoptero
en un puesto de estacionamiento disefiado para virajes. Si no es posible proporcionar una sefial de
perimetro de puesto de estacionamiento de helicopteros, se proporcionara en su defecto una sefial de
perimetro de zona central si este perimetro no es obvio.

5.2.17.2 Para los puestos de estacionamiento de helicopteros destinados a rodaje y que no
permitan virajes del helicoptero, se proporcionaré una linea de parada.

5.2.17.3 Recomendacion.— Deberian proporcionarse en los puestos de estacionamiento de
helicépteros lineas de alineacion y lineas de guia de entrada/salida.

Nota 1.— Véase la Figura 5-8.

Nota 2.— Pueden proporcionarse sefiales de identificacion de puesto de estacionamiento de
helicopteros cuando sea necesario identificar puestos individuales.

Nota 3.— Pueden proporcionarse sefiales adicionales relativas al tamafio del puesto de
estacionamiento. Véase el Manual de helicépteros (Doc 9261).

Emplazamiento

5.2.17.4 La sefial de perimetro de puesto de estacionamiento de helicdpteros en un puesto de
estacionamiento disefiado para virajes o, la sefial de perimetro de zona central, serd concéntrica con la
zona central del puesto.

5.2.17.5 Para los puestos de parada de helicopteros destinados a rodaje y que no permitan que el
helicoptero efectle virajes, sobre el eje de la calle de rodaje se emplazara una linea de parada
perpendicular a éste.

5.2.17.6 Las lineas de alineacién y de direccion hacia adentro y hacia fuera se emplazardn como
se indica en la Figura 5-8.

Caracteristicas

5.2.17.7 Las sefiales de perimetro de puesto de estacionamiento de helicopteros consistiran en
una circunferencia de color amarillo con una anchura de linea de 15 cm.

5.2.17.8 La sefial de perimetro de zona central consistira en una circunferencia de color amarillo
con una anchura de linea de 15 cm, salvo que cuando la TLOF esté emplazada junto con un puesto de
estacionamiento de helicdpteros, se aplicaran las caracteristicas de las sefiales de perimetro de TLOF.

5.2.17.9 Para puestos de estacionamiento de helicopteros destinados a rodaje y que no permitan
que los helicdpteros realicen virajes, la linea de parada amarilla no tendrd una longitud inferior a la
anchura de la calle de rodaje y tendréa un espesor de linea de 50 cm.

5.2.17.10 Las lineas de alineacion y las lineas de guia de entrada y de salida seran continuas, de
color amarillo y tendran una anchura de 15 cm.
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5.2.17.11 Las partes curvas de las lineas de alineacion y de las lineas de guia de entrada y de
salida tendran radios apropiados al tipo de helicoptero mas exigente al que prestara servicio el puesto de

estacionamiento.

5.2.17.12 Las sefales de identificacion de puestos de estacionamiento tendran colores

contrastantes que las hagan facilmente legibles.

Nota 1.— Cuando se tenga la intencidn de que los helicopteros avancen en un sentido solamente,
podran agregarse como parte de las lineas de alineacion flechas que indiquen el sentido que ha de

seguirse.

Nota 2.— Las caracteristicas de las sefiales relativas al tamafio del puesto de estacionamiento,

las lineas de alineacion y las lineas de guia de entrada/salida se ilustran en la Figura 5-8.

Nota editorial.— Insértese la nueva Figura 5.8 como sigue:

Lineade
alineacion
(opcional)

12D 083D 05 E

l<

salida (opcional)

o~

/ -

____— Sefial de perimetro

Linea amarilla continua
de 15 cm de anchura

Sefial de perimetro

Circunferencia amarila
de 15 cm de anchura
de linea, de ser posible

de zona central

(s6lo se requiere si la sefial
de perimetro no res ulta posible
y siel perimetro no es evidente)

Circunferencia amarilla
de 15 cm de anchurade linea

Cuando la TLOF esta emplazada
en comun con un puesto de
estacionamiento de hlicoptero

Circunferencia blanca
30 cm de anchurade linea

Sefal de punto de toma de contacto

Circunferen cia amarilla de 0,5 m

de anchura de linea - helipuerto
Lineade gufade entrada/ Nota: Diametro interior 0,5 D

Eje dela calle de rodaje

Figura 5-8. Sefiales de puestos de estacionamiento de helicopteros disefiados

para virajes estacionarios
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Nota editorial.— Nueva subseccion sobre sefiales de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo.

5.2.18 Sefiales de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo
Aplicacion

5.2.18.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse sefiales de guia de alineacion de la
trayectoria de vuelo en los helipuertos donde sea conveniente y posible indicar las direcciones de
trayectoria de vuelo de aproximacion o de despegue disponibles.

Nota.— La sefial de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo puede combinarse con un
sistema de iluminacion de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo que se describe en 5.3.3A.

Emplazamiento

5.2.18.2 La sefial de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo se emplazard en una linea
recta a lo largo de la direccion de la trayectoria de vuelo de aproximacién o de despegue en una 0 mas de
las TLOF, FATO, FATO/TLOF, area de seguridad o cualquier superficie adecuada en las inmediaciones
de la FATO o area de seguridad.

Caracteristicas

5.2.18.3 La sefial de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo consistira en una 0 mas
flechas indicadas en la TLOF, FATO o FATO/TLOF o superficie del area de seguridad segtn se indica en
la Figura 5-9. Los trazos de las flechas tendran 50 cm de anchura y por lo menos 3 m de longitud. Cuando
se combinen con un sistema de iluminacion de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo como el
descrito en 5.3.3A tendran la forma indica en la Figura 5-9 que incluye un esquema para sefialar las
“puntas de las flechas” que son constantes independientemente de la longitud del trazo.

Nota.— En el caso de una trayectoria de vuelo limitada a una Unica direccion de aproximacion o
una Unica direccion de despegue, la sefial en flecha puede ser en sentido Unico. En el caso de helipuertos
con s6lo una trayectoria de vuelo Unica para aproximacion y despegue se indicara una flecha en ambos
sentidos.

5.2.18.4 Recomendacion.— Las sefiales deberian ser de un color que proporcione buen
contraste con el color de fondo de la superficie sobre la cual estan pintadas.

Nota editorial.— Insértese la nueva Figura 5.8 como sigue:
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FATO (o FATO/TLOF)

\.

Detalles de la flecha

16m
<>

Flechas de color blanco

El trazo entre las puntas de flecha
puede ser més largo

Las puntas de flecha tienen
dimensiones constantes

anchura 0,50 m

H < 30m >» ‘
(minimo)

radas de 1

Luces - 30 mas sepa-

,5ma30m

—

Los ejemplos muestran superficies de
ascenso en el despegue/aproximacion
multiples y Unicas

Las flechas pueden posicionarse
dentro de las TLOF, FATO,
FATO/TLOF o area de seguridad

Las luces pueden alinearse

fuera de la flecha

Area de seguridad o

Figura 5-9. Sefiales y luces de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo

Razones:

Para los helipuertos de superficie, elevados y a bordo de un buque y para
heliplataformas se efectlan pequefios cambios de caracter editorial a fin de alinear
el texto con la introduccion, en el Capitulo 3, de una designacion de FATO/TLOF y
requisitos separados para “FATO de tipo pista de aterrizaje” y “Todas las FATO
excepto las de tipo pista de aterrizaje”.

Se han introducido tres notas despues del titulo principal del Capitulo 5 para
subrayar que i) la visibilidad de las sefiales de color blanco y amarillo puede
mejorar destacandolas con negro, ii) en el Manual de helipuertos se da orientacién
para evitar la confusion entre sefiales en las que se usan unidades métricas y las que
usan unidades sistema imperial, y iii) para los helipuertos no construidos ex profeso
en un costado de un buque, dado que el color de la superficie de la cubierta
principal puede variar de un buque a otro, seria necesario aplicar cierta discrecion
en la seleccion de los colores para los diagramas de helipuerto pintado.

Se han agregado una nueva subseccion de sefiales de puestos de estacionamiento de
helicopteros, que no existe en el Anexo vigente, y una nueva seccion sobre sefales
de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo para los helipuertos de superficie y
elevados, a fin de poder sefialar las direcciones de la “trayectoria de vuelo” con una
0 més flechas.
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5.3 Luces

5.3.1 Generalidades

Nota 4.— Las especificaciones de las secciones 5.3.4, 5.3.6, 5.3.7 y 5.3.8 tienen por objeto
proporcionar sistemas de iluminacidn eficaces sobre la base de condiciones nocturnas. Cuando las luces
se utilicen en condiciones que no sean nocturnas (es decir, diurnas o crepusculares) podria ser necesario
aumentar la intensidad de la iluminacion para mantener indicaciones visuales eficaces mediante el uso
de un control de brillo adecuado. En el Manual de disefio de aerddromos (Doc 9157), Parte 4, Ayudas
visuales, Capitulo 5, Reglaje de la intensidad luminosa, figura orientacion al respecto.

Nota editorial.— Suprimase la Figura 5.7 de esta seccion [Figura 5.7 nueva en la seccion 5.2].

Nota editorial.— Vuélvase a numerar la Figura 5-8 actual como nueva Figura 5-10 y cdmbiense las
referencias en el texto.

Nota editorial.— Figura 5-9: vuélvase a numerar como Figura 5-11, cAmbiese el titulo segun se indica 'y
cambiese el titulo de la ilustracion 6 y la nota bajo la ilustracion 6 como sigue.
Aféadase luz blanca.

Titulo — lustracion 6 de la Figura 5-9 numerada de nuevo como Figura 5-11.

llustracion 6 — Luces de perimetro de—area—de—toma—de—contacto—y—de
elevacién-inicial TLOF, luces de perimetro de FATO/TLOF y sistema de

guia de alineacién visual
Nota y adicion de color bajo llustracion 6.
(luz verde o blanca)
Nota.— Pueden requerirse valores adicionales en el caso de instalaciones que requieren

identificacion mediante las luces a una azimutelevacion de menos de 2°.

Titulo enmendado de la actual Figura 5-9

Figura 5-911. Diagramas de isocandela-delastuces-paratas-aproximaciones-visuales
I isidn of I helics
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Nota editorial. — Vuélvase a numerar la Figura 5-10 como Figura 5-12.

Nota editorial.— Los parrafos 5.3.3.4 y 5.3.3.6 han sido trasladados al Apéndice 2. Vuélvanse a numerar
los pérrafos 5.3.3.5 como 5.3.3.4, 5.3.3.7 como 5.3.3.5, 5.3.3.8 como 5.3.3.6 y 5.3.3.9
como 5.3.3.7.

Nota editorial.— Insértese la nueva seccidon 5.3.4. Vuélvanse a numerar todas las subsecciones
subsiguientes: actual 5.3.4 a 5.3.5, etc.

5.3.4 Sistema de iluminacion de guia de alineacidn de la trayectoria de vuelo

Aplicacion

5.3.4.1 Recomendacion.— Deberian proporcionarse sistemas de iluminacion de guia de
alineacién de la trayectoria de vuelo en los helipuertos en gque sea conveniente y posible indicar
direcciones disponibles de trayectorias de vuelo de aproximacion o despegue.

Nota.— La iluminacién de guia de alineacion de la trayectoria de vuelo puede combinarse con
las sefiales de guia de alineacidn de la trayectoria de vuelo que se describen en 5.2.18.

Emplazamiento

5.3.4.2 El sistema de iluminacion de guia de alineacién de la trayectoria de vuelo consistira en
una linea recta a lo largo de las direcciones de trayectoria de vuelo de aproximacién o de despegue en una
0 mas de las TLOF, FATO, FATO/TLOF é&rea de seguridad o cualquier superficie adecuada en la
vecindad inmediata de la FATO, FATO/TLOF o area de seguridad

5.3.4.3 Recomendacién.— Si se combinan con una sefial de guia de alineacion de la trayectoria
de vuelo, en la medida de lo posible las luces deberian emplazarse dentro de las sefiales de “flechas™.



A-93
Caracteristicas

5.3.4.4 Recomendacion—El sistema de iluminacion de guia de alineacion de la trayectoria de
vuelo deberia consistir en una fila de 3 o mas luces separadas uniformemente a una distancia total
minima de 6 m. Los intervalos entre luces no deberian ser inferiores a 1,5 m y no deberian superar los
3 m. Cuando el espacio lo permita, deberia haber 5 luces. Véase la Figura 5-9.

Nota.— La cantidad de luces y la separacion entre éstas puede ajustarse para reflejar el espacio
disponible. Si se utiliza mas de un sistema de alineacion de la trayectoria de vuelo para indicar las
direcciones de trayectoria de vuelo de aproximacion y/o despegue disponibles, las caracteristicas de
cada sistema se mantienen normalmente iguales. Véase la Figura 5-9.

5.3.4.5 Las luces seran luces omnidireccionales fijas empotradas de color blanco.

5.3.4.6 Recomendacion. La distribucion de las luces deberia ser la indicada en la Figura 5-11,
llustracion 6.

5.3.4.7 Recomendacion.— Deberia incorporarse un control adecuado que permita ajustar la
intensidad de las luces a las condiciones prevalecientes y equilibrar el sistema de iluminacién de guia de
alineacion de la trayectoria de vuelo con otras luces del helipuerto y la iluminacién general que pueda
haber alrededor del helipuerto.

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar las subsecciones subsiguientes: actuales 5.3.4 a 5.3.5, etc.

Nota editorial.— Vuélvase a numerar la Figura 5-11 actual como Figura 5-13.

Nota editorial.— Sustitdyase la Tabla 5-1 por la nueva Tabla 5-1 como sigue: la informacion de la
Tabla 5-1 relativa a las FATO que no son de precision se ha trasladado a la Tabla 5-1
del Apéndice 2

Tabla5-1. Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccion contra obstaculos

FATO RPARA
SUPERFICIE Y ARPROXIMACIONES FATORPARA-APROXIMAGCIONES
DIMENSIONES VISUALES QUE NO SEAN-DEPRECISION
Longitud del borde interior Anchura del area de seguridad Anchura-del-area-de-seguridad
Distancia desde el extremo 3 m como minimo 60-m
de laFATO
Divergencia 10% 15%
Longitud total 2500 m 2500-m
Pendiente PAPI A*—0,57° A —057°
HAPI A" - 0,65° A’—0.65°
APAPI A*-0,9° A*—0.9°
a. Con arreglo a lo indicado en el Anexo 14, VVolumen I, a-Figura 5-3219.
b. Angulo formado por el limite superior de la sefial “por debajo de la pendiente”.
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Nota editorial.— Vuélvase a numerar la Figura 5-12 actual como Figura 5-14.

Nota editorial.— Vuélvase a numerar la Figura 5-13 actual como Figura 5-15.

5.3.67 Luces-de Sistemas de iluminacion de area de aproximacion final
y de despegue para helicopteros de superficie

5.3.89 Sistema de iluminacion de area de toma de contacto
y de elevacion inicial

Nota. — Esta subseccidn también se aplica a los sistemas de iluminacion de FATO/TLOF.
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APENDICE 1. REQUISITOS DE CALIDAD
DE LOS DATOS AERONAUTICOS

Tabla Al-1. Latitudy longitud

Exactitud y Integridad y
Latitud y longitude tipo de datos clasificacion
Punto de referencia del RElIPUEIO ...........ov.ieveeeeeeeeeeeee e 30m 1x10°
levantamiento ordinaria
topografico/calculada
Ayudas para la navegacion situadas en el helipuerto.............ccccovvviiiiciiinncciee, 3m 1x107°
levantamiento esencial
topografico
ODBSEACUIOS €N 81 ATBA 3.....ovoiveiivirici st 05m 1x107°
levantamiento esencial
topografico
Obstaculos en el Area 2 (la parte que esta dentro de los limites 5m 1x107°
del helipuerto) levantamiento esencial
topografico
Centro geométrico de los umbrales de la TLOF o de 1a FATO ..o 1m 1x10°®
levantamiento critica
topografico
Puntos de eje de calle de rodaje en tierra para helicopteros; y puntos 0,5m 1x10°
de calle de rodaje aéreo y-de-rutas-de-desplazamiento-a8FE0 ... levantamiento esencial
topografico/
calculada
Linea de sefial de interseccion de calle de rodaje en tierra..........cccoeevvvvrceeiennnnnnns 0,5m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Linea de guia de salida BNHIEITA..............ccucviririieccccee s 05m 1x107°
levantamiento esencial
topografico
Limites de la plataforma (POHZON0) .......ouevrieiiieiiceree e Im 1x107°
levantamiento ordinaria
topografico
Instalacion de deshielo/antihielo (POHGON0).......ccvivieiiiiicrc e 1m 1x10°°
levantamiento ordinaria
topografico
Puntos de los puestos de estacionamiento de helicopteros/ 0,5m 1x107°
puntos de verificacion del INS ..., levantamiento ordinaria

topografico

Nota 1.— Véanse en el Anexo 15, Apéndice 8, las ilustraciones graficas de las superficies de recoleccion de datos de obstaculos
y los criterios utilizados para identificar obstaculos en las areas definidas.

Nota 2.— La aplicacion de la disposicion 10.6.1.2 del Anexo 15 relativa a la disponibilidad, al 18 de noviembre de 2010, de
datos sobre obstaculos conforme a las especificaciones del Area 2 y del Area 3 se facilitaria mediante la planificacion avanzada y
apropiada de la recoleccion y el procesamiento de esos datos.
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Tabla Al1-2. Elevacion/altitud/altura

Exactitud y Integridad y
Elevacion/altitud/altura tipo de datos clasificacion
Elevacion del heliPUBITO. ........coucvieiiiiecreese e 0,5m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Ondulacion geoidal del WGS-84 en la posicion de la elevacion 0,5m 1x107°
el NEIIPUEITO ... levantamiento esencial
topografico
Umbral de la FATO, para aproximaciones-gue-no-sean-de-precisién 0,5 1x107°
helipuertos con 0 sin aproXimacion PinS ..., levantamiento esencial
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en el umbral de la FATO, centro 0,5m 1x107°
geomeétrico de la TLOF, para apremmaemne&qu&ne—sean%p;ec—isien levantamiento esencial
helipuertos con 0 sin aproxXimacion PiNS ...........ccccooiiieinicieee e topogréfico
Umbral de la FATO, aproximaciones-de-precisién: para helipuertos destinados 0,25 m 1x10°®
a funcionar con arreglo al ApENdICE 2..............cccirriiiiiiiiicee s levantamiento critica
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en el umbral de la FATO, 0,25m 1x10°8
centro geométrico de la TLOF, para aproximaciones-de-precision levantamiento critica
helipuertos destinados a funcionar con arreglo al Apendice 2 .............ccccevveririninn topogréfico
Puntos de eje de calle de rodaje en tierra; y puntos de calle de 1m 1x107°
rodaje aéreo y-derutas-de-desplazarmieRto-abren. ... levantamiento esencial
topografico
Obstéculos en el Area 2 (la parte que esta dentro de los limites 3m 1x10°
I NEIIPUBITO) ...t levantamiento esencial
topografico
OBSTACUIOS €N Bl ATEA 3 ......ooveeeeececece et 05m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Equipo radiotelemétrico/precision (DME/P).........ccovveierrenrereneeneenee s 3m 1x107°
levantamiento esencial

topografico

Nota 1.— Véanse en el Anexo 15, Apéndice 8, las ilustraciones graficas de las superficies de recoleccién de datos de obstaculos y los
criterios utilizados para identificar obstaculos en las areas definidas.

Nota 2.— La aplicacion del Anexo 15, disposicion 10.6.1.2, relativa a la disponibilidad, al 18 de noviembre de 2010, de datos sobre
obstaculos conforme a las especificaciones del Area 2 y del Area 3 se facilitaria mediante la planificacion avanzada y apropiada de la
recoleccion y el procesamiento de esos datos.
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Tabla A1-3. Declinacion y variacion magnética

Exactitud y Integridad y
Declinacién/variacion tipo de datos clasificacion
Variacion magnética del heliPUEITO..........cc.vveurevrireirieinsesesiesissiseee e 1° 1x 107
levantamiento esencial
topografico
Variacién magnética de la antena del localizador ILS ..o, 1° 1x 107
levantamiento esencial
topografico
Variacion magnética de la antena de azimut MLS ...........cooveernenieneneeneeineneenenns 1° 1x 107
levantamiento esencial
topografico
Tabla A1-4. Marcacién
Exactitud y Integridad y
Marcacion tipo de datos clasificacion
Alineacion del 10calizador ILS............coooviiiiieiicice e, 1/100° 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Alineacion del azimut de cero del MLS............coovoveeveveeeerceeeeeee e 1/100° 1x107°
levantamiento esencial
topografico
Marcacion de 1a FATO (VErdadera) ..........coveereerneinieeneeseesiee e, 1/100° 1x1073
levantamiento ordinaria
topografico
Tabla A1-5. Longitud/distancia/dimension
Exactitud y Integridad y
Longitud/distancia/dimension tipo de datos clasificacion
Longitud de la FATO, dimensiones de [a TLOF..........ccccoceveieieiinieneieeeee e, 1m 1x1073
levantamiento critica
topografico
Longitud y anchura de la zona de ObStACUIOS...........cooiieirieireeceee e, 1m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Distancia de aterrizaje disponible ..o, 1m 1x10°8
levantamiento critica
topografico
Distancia de despegue diSPONIBIE ...........c.coeveieiiivrieiicsiccee e, im 1x1078
levantamiento critica

topografico



A-98

Exactitud y Integridad y
Longitud/distancia/dimension tipo de datos clasificacion
Distancia de despegue interrumpido disponible.............cocoeeiiiiiiniiccciis 1m 1x 1078
levantamiento critica
topografico
Anchura de calle/ruta de OUEJE. ..........ccoevevreveiriereiieieeeeseses e im 1x10°
levantamiento critica
topografico
Distancia entre antena del localizador ILS-extremo de la FATO........coceveievieiienns, 3m 1x107
calculada ordinaria
Distancia entre antena de pendiente de planeo ILS-umbral, 3m 1x107°
alolargo del €Je i calculada ordinaria
Distancia entre las radiobalizas ILS-UMDBIal ............ccccecveiiieieiieniesece e 3m 1x107°
calculada esencial
Distancia entre antena DME del ILS-umbral, a lo largo del gje..........cccccveieiiinenns, 3m 1x 107
calculada esencial
Distancia entre antena de azimut MLS-extremo de [a FATO .......c.cccocvvivevieiicnciens, 3m 1x10°°
calculada ordinaria
Distancia entre antena de elevacion MLS-umbral, a lo largo del gje .........cccoveeeens, 3m 1x10°°
calculada ordinaria
Distancia entre antena DME/P del MLS-umbral, a lo largo del eje ..........cccevveurnennn, 3m 1x107°

calculada esencial
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APENDICE 2

NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS INTERNACIONALES
PARA HELIPUERTOS CON CAPACIDAD DE OPERACIONES
POR INSTRUMENTOS CON APROXIMACIONES QUE NO SON DE PRECISION
Y/O DE PRECISION Y SALIDAS POR INSTRUMENTOS

CAPITULO 1. GENERALIDADES

Nota de introduccion.— El Anexo 14, Volumen II, contiene normas y métodos recomendados
(especificaciones) que prescriben las caracteristicas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos que
han de proporcionarse en los helipuertos, asi como ciertas instalaciones y servicios técnicos normalmente
proporcionados en los mismos. No se tiene la intencion de que estas especificaciones limiten o regulen la
operacion de las aeronaves.

Nota 1.— Las especificaciones que figuran en este apéndice describen condiciones adicionales mas
alla de las que figuran en las secciones principales del Anexo 14, Volumen Il, que se aplican a helipuertos
con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones que no son de precision o de
precision. Todas las especificaciones que figuran en los capitulos principales del Anexo 14, Volumen I, son
igualmente aplicables a los helipuertos con capacidad de operaciones por instrumentos, pero con
referencia a las nuevas disposiciones que se describen en este Apéndice.

CAPITULO 2. DATOS DE LOS HELIPUERTOS

2.3 Elevacién del helipuerto

2.3.1 Se mediran la elevacion de la TLOF y/o la elevacion y la ondulacion geoidal de cada
umbral de la FATO o FATO/TLOF (cuando corresponda) y se notificaran a la autoridad de los servicios
de informacidén aeronautica con una exactitud de:

a) medio metro o un pie para aproximaciones que no sean de precision; y
b) un cuarto de metro o un pie para aproximaciones de precision.

Nota.— La ondulacidon geoidal debera medirse conforme al sistema de coordenadas apropiado.

2.4 Dimensiones y otros datos afines de los helipuertos

2.4.1 Se medirdn o describiran, segin corresponda, en relacion con cada una de las
instalaciones que se proporcionen en un aeropuerto con capacidad de operaciones por instrumentos, los
siguientes datos:

a) distancias redondeadas al metro o pie mas proximo, con relacion a los extremos de las TLOF
0 FATO correspondientes, de los elementos del localizador y la trayectoria de planeo que
integran el sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS) o de las antenas de azimut y elevacion
del sistema de aterrizaje por microondas (MLS).
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FiSICAS

3.1 Helipuertos de superficie y helipuertos elevados

Areas de seguridad

3.1.1 El éarea de seguridad que circunde una FATO o FATO/TLOF prevista para operaciones
por instrumentos se extendera:

a) lateralmente hasta una distancia de por lo menos 45 m a cada lado del eje; y

b) longitudinalmente hasta una distancia de por lo menos 60 m mas alla de los extremos de la
FATO.

Nota.— Véase la Figura A3-1.

Nota editorial.— Esta es la Figura 3-1 actual que se ha trasladado al Apéndice 2.

' |

! Area de seguridad

I

l<—60m—>| | l«—60m—>

1
Zona libre de obstaculos Area de despegue interrumpido T O 90m
para helicopteros

1

I

1

1

Figura A3-1. Area de seguridad de la FATO
para aproximaciones por instrumentos

CAPITULO 4. ENTORNO DE OBSTACULOS

4.1 Superficies y sectores limitadores de obstaculos
Superficie de aproximacion

4.1.1 Caracteristicas. Los limites de la superficie de aproximacion seran:

a) un borde interior horizontal y de longitud igual a la anchura minima especificada de la FATO
mas el area de seguridad, perpendicular al eje de la superficie de aproximacion y emplazado
en el borde exterior del area de seguridad;

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior;

i) en el caso de una FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con

aproximacion que no es de precision, que diverge uniformemente en un éangulo
especificado, con respecto al plano vertical que contiene al eje de la FATO;
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ii) en el caso de una FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con
aproximacion de precision, que diverge uniformemente en un &ngulo especificado con
respecto al plano vertical que contiene al eje de la FATO, hasta una altura especificada
por encima de ésta, y que a continuacion diverge uniformemente en un angulo
especificado hasta una anchura final especificada y continda seguidamente a esa anchura
por el resto de la longitud de la superficie de aproximacion; y
c) un borde exterior horizontal y perpendicular al eje de la superficie de aproximacién y a una
altura especificada por encima de la elevacion de la FATO.
4.2 Requisitos de limitacion de obstaculos

4.2.1 Respecto a las FATO con capacidad de operaciones por instrumentos con aproximaciones
gue no son de precision o de precision se estableceran las siguientes superficies limitadoras de obstaculos:

a) superficie de ascenso en el despegue;
b) superficie de aproximacion; y
c) superficies de transicion.

Nota.— Véanse las Figuras A4-1 a A4-4

Nota editorial.— Esta es la Figura 4-5 actual que se ha trasladado al Apéndice 2.

PLANTA

Prolongacion del eje —

Borde exterior

2850 m >L 9150 m

29% (1:50)
PERFIL

0;28,5—{) 305m

35%

F—4360m4>4— 7640 m

Figura A4-1. Superficie de ascenso en el despegue de la FATO
para vuelo por instrumentos

\4
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Nota editorial.— Esta es la Figura 4-6 actual que se ha trasladado al Apéndice 2.

PLANTA \

PERFIL — aproximacion 3°

Horizontal
3% (133 3 \ T
25% O—‘-AO) 15i m
}4—3000m g 2500m ——»€— 4500m ——»
PERFIL — aproximacion 6°
Horizontal |\

8
90 m 15% g
X
[
25% f S
1800 m )
A @
/ Prolongacion del eje
A
Vo
< 10 000 m

o

50/0

150 m

}(ﬁlSOOm —>» <1250 m > < 5750 m

Y

Figura A4-2. Superficie de aproximacion de la FATO

para aproximaciones de precision

Nota editorial.— Esta es la Figura 4-7 actual que se ha trasladado al Apéndice 2.
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PLANTA

16%

Prolongacion del eje

890 m

8
g
&
B
o
a2}
PERFIL
3 33% O—"SO)
- ssj m

|4 2500 m

Figura A4-3. Superficie de aproximacion de la FATO
para aproximaciones que no son de precision

Superficies de transicion

X v N

FATO
(0 FATOITLOF)

Superficie de aproximacién/ascenso
en el despegue

Superficie de aproximacion/ascenso
en el despegue

Area de seguridag

Nota: Para una superficie Gnica de ascenso en el despegue/aproximacion, la superficie de transicion se extiende

perpendicularmente al lado més alejado del rea de seguridad.

Figura A4-4. Superficies de transicion de la FATO
para operaciones por instrumentos con aproximaciones
que no son de precision o de precision
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4.2.2 Las pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos no seran superiores, ni sus
otras dimensiones inferiores, a las que se especifican en las Tablas A4-1 a A4-3.

Tabla A4-1. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

FATO para operaciones por instrumentos y que no son de precision

Superficie y dimensiones
SUPERFICIE DE APROXIMACION

Anchura del borde interior Anchura del area
Emplazamiento del borde interior de seguridad
Limite

Primera seccion

Divergencia — dia 16%
— noche

Longitud — dia 2500 m
— noche

Anchura exterior — dia 890 m
— noche

Pendiente (méxima) 333%

Segunda seccion

Divergencia — dia

— noche T
Longitud — dia

— noche o
Anchura exterior — dia

— noche _

Pendiente (méxima)

Tercera seccién

Divergencia —
Longitud — dia

— noche o
Anchura exterior — dia

— noche o

Pendiente (maxima)

DE TRANSICION
Pendiente 20%
Altura 45 m



A-105
Tabla A4-2. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

FATO para aproximaciones por instrumentos (de precision)

Aproximacion 3° Aproximacion 6°
Altura por encima de la FATO Altura por encima de la FATO
Superficie y dimensiones 90m 60 m 45m 30m 90m 60 m 45m 30m

(300ft) (200ft) (150ft) (100f) (300f) (200ft) (150f) (10O ft)

SUPERFICIE DE
APROXIMACION

Longitud del borde interior 90 m 90m 90m 90m 90m 90m 90m 90 m
Distancia desde el extremo 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60m 60m
de la FATO

Divergencia a cada lado 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25%
hasta la altura por encima de

laFATO

Distancia hasta la altura por 1745m 1163 m 872m 581 m 870 m 580 m 435 m 290 m
encima de la FATO

Anchura a la altura por 962 m 671 m 526 m 380m 521 m 380m 307,5m 236m
encima de la FATO
Divergencia hasta seccion 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
paralela
Distancia a la seccion 2793m 3763m 4246m 4733m 4250m 4733m  4975m 5217m
paralela
Anchura de la seccion 1800m 1800m 1800m 180m 1800m 1800m 1800m 1800m
paralela
Distancia hasta el borde 5462m 5074m 4882m 4686m 3380m 3187m 3090m 2993 m
exterior
Anchura en el borde exterior 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m 1800m
Pendiente de la primera 2,5% 2,5% 2,5% 2,5% 5% 5% 5% 5%
seccion
Longitud de la primera (1:40) (1:40) (1:40) (2:40) (1:20) (1:20) (1:20) (1:20)
seccion
Pendiente de la segunda 3000m 3000m 3000m 3000m 1500m 1500m 1500m 1500m
seccion
Longitud de la segunda 3% 3% 3% 3% 6% 6% 6% 6%
seccion (1:33,3)  (1:33,3) (1:33,3) (1:33,3) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66) (1:16,66)
Longitud total de la 2500m 2500m 2500m 2500m 1250m 1250m 1250m 1250m
superficie

DE TRANSICION 10000m 10000m 10000m 10000m 8500m 8500m 8500m 8500m
Pendiente 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%

Altura 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m
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Tabla A4-3. Dimensiones y pendientes de las superficies limitadoras de obstaculos

DESPEGUE EN LINEA RECTA

Superficie y dimensiones Por instrumentos
ASCENSO EN EL DESPEGUE
Anchura del borde interior 90m
Emplazamiento del borde interior Limite o extremo de la zona

libre de obstaculos

Primera seccion

Divergencia — dia 30%
— noche

Longitud — dia 2850m
— noche

Anchura exterior — dia 1800 m
— noche

Pendiente (maxima) 3,5%

Segunda seccion

Divergencia — dia Paralela
— noche

Longitud — dia 1510 m
— noche

Anchura exterior — dia 1800 m
— noche

Pendiente (méxima) 3,5%*

Tercera seccion

Divergencia Paralela

Longitud — dia 7640 m
— noche

Anchura exterior — dia 1800 m
— noche

Pendiente (maxima) 2%

* Esta pendiente excede de la de ascenso, con un motor fuera de funcionamiento y masa maxima, de muchos
helicopteros actualmente en servicio.
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CAPITULO5. AYUDAS VISUALES

5.3 Luces

5.3.3 Sistema de luces de aproximacion

5.3.3.1 Recomendacion.— Cuando se proporcione un sistema de luces de aproximacion en
una FATO destinada a operaciones que no son de precision, dicho sistema deberia tener una longitud no

inferior a 210 m.

5.3.3.2 Recomendacion.— La distribucion de las luces fijas deberia ser la que se indica en la
Figura 5-11, llustracién 2, excepto que la intensidad se deberia aumentar en un factor 3 cuando se trate

de una FATO para operaciones que no son de precision.

Tabla A5-1. Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccion contra obstaculos

SUPERFICIE Y
DIMENSIONES

FATO QUE NO ES
DE PRECISION

Longitud del borde interior

Anchura del éarea de seguridad

Distancia desde el extremo 60 m
de la FATO
Divergencia 15%
Longitud total 2500 m
Pendiente PAPI A*-0,57°
HAPI A"-0,65°
APAPI A*-0,9°

pendiente”.

a. Qon arreglo a lo indicado en el Anexo 14, Volumen I, {a-Figura 5-1219.
b. Angulo formado por el limite superior de la sefial “por debajo de la
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Razones:

Si bien las aproximaciones PinS (con o sin tramo visual) son el medio mas comdn
de aproximacion por instrumentos a un helipuerto (vuelo visual), ain hay algunos
ejemplos de helipuertos con capacidad de operaciones por instrumentos (que no son
de precision o de precision) y algunos Estados han indicado que podrian construirse
futuros helipuertos con capacidad de operaciones por instrumentos (que no son de
precisién o de precision). Como resultado, se han retenido para un examen y
revision en el futuro los helipuertos con capacidad para operaciones por
instrumentos con aproximaciones de no son de precision y de precision; sin
embargo, a fin de dar major fluidez al documento, esta seccién se ha trasladado a un
apéndice.




ADJUNTO B a la comunicacion AN 4/1.1.51-11/31

FORMULARIO DE RESPUESTA

PARA LLENARY DEVOLVER A LA OACI
JUNTO CON LOS COMENTARIOS QUE PUEDA TENER
SOBRE LAS ENMIENDAS PROPUESTAS

Al: Secretario General

Organizacion de Aviacién Civil Internacional

999 University Street
Montreal, Quebec
CANADA, H3C 5H7

(Estado)

Marque (V) en el recuadro correspondiente a la opcion elegida para cada enmienda. Si elige las opciones
“acuerdo con comentarios” o “desacuerdo con comentarios”, proporcione sus comentarios en hojas

independientes.

Acuerdo sin
comentarios

Acuerdo con
comentarios®

Desacuerdo
sin
comentarios

Desacuerdo
con
comentarios

No se indica
la postura

Enmienda del Anexo 14, Volumen Il —
Helipuertos
(véase el Adjunto A)

* “Acuerdo con comentarios” indica que su Estado u organizacion esta de acuerdo con la intencién y el objetivo
general de la propuesta de enmienda; en los comentarios propiamente dichos podria incluir, de ser necesario, sus
reservas respecto a algunas partes de la propuesta, presentar una contrapropuesta al respecto, o elegir ambas

opciones.

Firma:

Fecha:

—FIN—
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Tel.: +1 514-954-6717

Ref.: AN 4/1.1.52-11/41 30 de mayo de 2011

Asunto: Propuesta de enmienda del Anexo 14,
Volumen I, Anexo 15 y PANS-ATM (Doc 4444)

Tramitacion: Los comentarios sobre la propuesta deben
llegar a Montreal para el 15 de septiembre de 2011

Sefior/Sefiora:

1. Tengo el honor de comunicarle que la Comisidén de Aeronavegacion, en la primera sesion
de su 187° periodo de sesiones celebrada el 3 de mayo de 2011, examiné las propuestas elaboradas por la
segunda reunion del Grupo de expertos sobre aerédromos (AP) para enmendar los SARPS del Anexo 14,
Volumen | — Diserio y operaciones de aerodromos, Anexo 15 — Servicios de informacion aerondutica y
los Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo (PANS-ATM,
Doc 4444), en lo que respecta al disefio y operaciones de aerodromos, el formato SNOWTAM vy las
fraseologias ATC, y autorizé su envio a los Estados contratantes y las organizaciones internacionales
pertinentes para recabar sus comentarios.

2. A fin de facilitar el examen de las enmiendas propuestas, en los Adjuntos A, B y C se
proporcionan las razones de cada propuesta en los recuadros que se incluyen inmediatamente después de
las mismas. Ademas, en el Adjunto D se presenta un proyecto de textos de orientacion sobre las areas de
seguridad de extremo de pista (RESA) y las medidas de mitigacion conexas, que abarcan sistemas de
parada, con la intencion de que le sea mas facil examinar los SARPS que se proponen al
respecto. Se tiene previsto incluir estos textos de orientacion en el Manual de diseiio de aerddromos,
Parte 1 — Pistas (Doc 9157) luego de ser aplicables los SARPS sugeridos.

3. Las enmiendas propuestas del Anexo 14, Volumen I, comprenden, entre otras, las
relativas a la categoria de presion maxima permisible de los neumaticos en relacion con la notificacion de
la resistencia de los pavimentos; la medicion y notificacion del rozamiento de la superficie de las pistas;
las areas de seguridad de extremo de pista (RESA) y los sistemas de parada; la resistencia de las
plataformas antichorro; las ayudas visuales para la navegacion, que abarcan luces simples de toma de
contacto en la pista, sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje, barras de parada, luces de proteccion de

S11-1263
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Montréal, Quebec Fax: +1 514-954-6077 www.icao.int

Canada H3C 5H7
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pista (RGL) y luces de obstaculos; los servicios de salvamento y extincion de incendios (RFF); la espuma
de eficacia minima de nivel C; el emplazamiento de equipo ¢ instalaciones en las zonas de operaciones; y
el mantenimiento de aer6dromos.

4. Las enmiendas propuestas del Anexo 15 se relacionan con el formato SNOWTAM en lo
que respecta a las condiciones de la superficie de las pistas, lo que comprende las caracteristicas de
rozamiento. Por tltimo, la propuesta de enmienda de los PANS-ATM abarca las fraseologias ATC que se
relacionan con las condiciones de la superficie de las pistas y la eficacia de frenado de las acronaves.

5. Cuando examine la propuesta de enmienda, no se sienta en la obligacion de formular
comentarios sobre aspectos de caracter editorial, dado que éstos seran tratados por la Comision de
Aeronavegacion en el examen final del proyecto de enmienda.

6. Me permito solicitarle que envie cualquier comentario que desee formular sobre las
enmiendas propuestas del Anexo 14, Volumen I, Anexo 15 y PANS-ATM de modo que obren en mi
poder el 15 de septiembre de 2011, a mas tardar. La Comision de Aeronavegacion me ha pedido que
indique especificamente que es posible que la Comision y el Consejo no tengan en consideracion los
comentarios recibidos después de la fecha sefalada. A este respecto, si prevé una demora en la recepcion
de su respuesta, le ruego me lo haga saber antes de la fecha indicada.

7. A titulo informativo, le comunico que se prevé que la propuesta de enmienda del Anexo 14,
Volumen I, se aplique el 15 de noviembre de 2012, la del Anexo 15 el 14 de noviembre de 2013 y la de los
PANS-ATM el 13 de noviembre de 2014. Agradeceria sus comentarios al respecto.

8. La labor ulterior de la Comision de Aeronavegacion y del Consejo se facilitara en gran
medida si usted nos comunica concretamente si acepta o no las propuestas.

9. Cabe senalar que, para el examen de sus comentarios en la Comision de Aeronavegacion
y en el Consejo, las respuestas se clasifican normalmente como “acuerdo, con o sin comentarios”,
“desacuerdo, con o sin comentarios”, o “no se indica la postura”. Si en su respuesta se utilizan las
expresiones ‘“no hay objecion” o “sin comentarios”, se interpretaran como “acuerdo sin comentarios” y
“no se indica la postura”, respectivamente. Para facilitar la debida clasificacién de su respuesta, se ha
incluido un formulario en el Adjunto E, que puede completar y devolver junto con sus comentarios, si los
hubiere, sobre las propuestas que figuran en los Adjuntos A, By C.

Le ruego acepte el testimonio de mi mayor consideracion y aprecio.

g

Raymond Benjamin
Secretario General

Adjuntos:
A — Propuesta de enmienda del Anexo 14, Volumen I
B — Propuesta de enmienda del Anexo 15
C — Propuesta de enmienda de los PANS-ATM (Doc 4444)
D — Areas de seguridad de extremo de pista y orientacion sobre medidas de mitigacion
E — Formulario de respuesta
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ADJUNTO A ala comunicacion AN 4/1.1.52-11/41
PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS
NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES
ANEXO 14, VOLUMEN I
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

DISENO Y OPERACIONES DE AERODROMOS

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA DEL
ANEXO 14, VOLUMEN I

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el
texto nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacién

1. eltexto-que-ha-desuprimirse-aparece-tachade: texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltexto-que-ha-desuprimirse-aparece-tachade-y nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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CAPITULO 1. GENERALIDADES

1.1 Definiciones

Area de seguridad de extreme de pista (RESA). Area simétrica respecto a la prolongacion del eje de la
pista y adyacente al extreme de la franja, cuyo objeto principal consiste en reducir el riesgo de dafios
a un avion que efectue un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado largo, y también
permitir que un avion que efectien un aterrizaje demasiado largo decelere y que un avion que efectie
un aterrizaje demasiado corto continie su aproximacion o aterrizaje.

CAPITULO 2. DATOS SOBRE LOS AERODROMOS

2.6 Resistencia de los pavimentos

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

c¢) Categoria de presion mdaxima permisible de los neumdticos:

Clave
Atta llimitada: sin limite de presion W
Mediana Alta: presion limitada a 50 1,75 MPa X
Baje Mediana: presion limitada a 1,00 1,25 MPa Y

Nota.— Véase la Nota 5 de 10.2.1, donde el pavimento es utilizado por aeronaves con altas presiones de
neumdaticos.
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d) Método de evaluacion:
Clave

Evaluacion técnica: consiste en un estudio especifico de las T
caracteristicas de los pavimentos y en la aplicacion de tecnologia del
comportamiento de los pavimentos.

Aprovechamiento de la experiencia en la utilizacion de aeronaves: U
comprende el conocimiento del tipo y masa especificos de las acronaves
que los pavimentos resisten satisfactoriamente en condiciones normales

de empleo.

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

Ejemplo 1.— Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento rigido apoyado en un
terreno de fundacion de resistencia mediana es de 80 PCN y no hay limite de presion de los neumaticos,
la informacion notificada seria:

PCNS8O/R/B/W/T

Ejemplo 2.— Si se ha evaluado, aprovechando la experiencia adquirida con aeronaves, que la resistencia
de un pavimento compuesto que se comporta como un pavimento flexible y se apoya en un terreno de
fundacion de resistencia alta tiene el PCN 50 y que la presion maxima permisible de los neumaticos es de
+601,25 MPa, la informacion notificada seria:

PCNS5S0/F/A/Y /U

Nota.— Construccion compuesta.

Ejemplo 3.— Si se ha evaluado técnicamente que la resistencia de un pavimento flexible, apoyado en un
terreno de fundacion de resistencia mediana, es de 40 PCN y que la presion maxima permisible de los
neumaticos es de 0,80 MPa, la informacion notificada seria:

PCN40/F/B/0.80 MPa /T

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

Nota.— El PCN notificado estd sujeto al limite de 390 000 kg de masa total, correspondiente a la
aeronave B747-400.
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Razones

En 1978, la OACI inici6 la adopcion de un medio unico para que los aeropuertos expresen la carga
admisible de los pavimentos y, al mismo tiempo, creé un medio por el cual los fabricantes de acronaves
podian indicar la intensidad de la carga de las aeronaves sobre los pavimentos. Ahora, el método se usa
en todo el mundo y se conoce como sistema ACN/PCN. En el sistema ACN/PCN se tienen en cuenta
cinco atributos: tipo de pavimento, clave de la categoria de resistencia del terreno de fundacion, presion
maxima permisible de los neumaticos, descripcion del método mediante el cual se ha clasificado el
pavimento y valor del PCN (y ACN).

Desde el comienzo de este sistema, el elemento de presion de los neumaticos fue y sigue siendo
definido de una forma imprecisa solamente, pues no hay una metodologia prescrita de la OACIL.
El dilema que enfrentan tanto los aeropuertos como los fabricantes de acronaves es que las presiones de
los neumaticos de las aeronaves comerciales han aumentado gradualmente y hasta el momento se han
hecho evidentes pocas, si hubo alguna, fallas conocidas de los pavimentos, lo que indica que los limites
de presion de los neumaticos, que han sido parte del sistema ACN/PCN desde su comienzo,
posiblemente podrian aumentarse en cierto grado sin arriesgar los pavimentos de los aerodromos ni las
aeronaves. Esto se ha demostrado con los resultados de dos series de ensayos completos en Francia y en
los Estados Unidos y por el andlisis de una encuesta del ACI. La propuesta de enmienda procura
facilitar el uso de las aeronaves con una presion mas elevada de los neumaticos, lo que tendria
repercusiones beneficiosas en los costos, el medio ambiente y, en menor grado, la seguridad de las
operaciones.

CAPITULO 2. DATOS SOBRE LOS AERODROMOS

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

2.9.1 La informacion sobre el estado del area de movimiento y el funcionamiento de las
instalaciones relacionadas con la misma se proporcionara a las dependencias apropiadas del servicio de
informacion aeronautica y se comunicara informacion similar de importancia para las operaciones a las
dependencias de los servicios de transito aéreo, para que dichas dependencias puedan facilitar la
informacion necesaria a las aeronaves que lleguen o salgan. Esta informacion se mantendra actualizada y
cualquier cambio de las condiciones se comunicara sin demora.

Nota.— En el Anexo 15 y los PANS-ATM (Doc 4444) se especifica la naturaleza, el formato y las
condiciones de la informacion que debe proporcionarse.

2.9.2 Se vigilaran las condiciones del area de movimiento y el funcionamiento de las
instalaciones relacionadas con las mismas, y, con la finalidad de tomar las medidas pertinentes, se daran
informes sobre cuestiones de importancia operacional, o que afecten a la-performanece-de las operaciones
de las acronaves y los aerodromos, particularmente respecto a lo siguiente:

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

c) presencia de nieve, nieve fundente, e-hiclo mojado, nieve mojada sobre hielo o escarcha
sobre una pista, calle de rodaje o plataforma;

d) presencia de agua en una pista, calle de rodaje o plataforma;

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

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

g) otros peligros temporales, incluyendo aeronaves estacionadas;

h) averia o funcionamiento irregular de una parte o de todas las ayudas visuales; y

1) averia de la fuente normal o secundaria de energia eléctrica.

Nota 1.— Otros contaminantes pueden ser lodo, polvo, arena, cenizas volcdnicas, aceite o
caucho. En el Anexo 6, Parte I, Adjunto C, figura orientacion sobre la descripcion de las condiciones de
la superficie de una pista. En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, se proporciona
orientacion adicional.

Nota 2.— Se puede poner atencion particular en la presencia simultanea de nieve, nieve

fundente, hielo, hielo mojado, nieve mojada sobre hilo con productos quimicos liquidos anticongelantes o
descongelantes.

Razones

Con la propuesta anterior se busca aclarar el propodsito de notificar informaciéon sobre el area de
movimiento. En el parrafo 2.9.1 se expone la necesidad de informar a los pilotos, en tanto que el
parrafo 2.9.2 se relaciona con el inicio de las medidas apropiadas de mantenimiento o de los
procedimientos operacionales que deben llevarse a cabo en un aer6dromo para prevenir o reducir
posibles riesgos. La lista de contaminantes que pueden afectar a la performance de las aeronaves se
amplio para incluir referencias a documentos pertinentes.

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

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 8, y en el Manual de
sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc 9476), se da orientacion para
llevar a cabo inspecciones diarias del area de movimiento.
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2.9.3A Recomendacion.— El personal que evalua y notifica las condiciones de la superficie
una pista que se exigen en 2.9.2 y 2.9.7 deberia estar capacitado y ser competente con el fin de ajustarse
a los criterios del Estado.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 8, Capitulo 7, figura
orientacion sobre los criterios.

Razones:

Con la propuesta anterior se introduce la necesidad de que el personal que participa en la evaluacion y
notificacion de las condiciones de la superficie de una pista tenga las habilidades necesarias para
garantizar la calidad y precision de la informacion proporcionada para fines de mantenimiento y
operacionales.

Agua en la pista

2.94 Recomendacion.— Cuando se encuentre agua en una pista, deberia facilitarse una

descrzpczon de Ias condzczones en—la—péﬁct-e—eei‘m&l—a—le—lﬁgede la superficie de la pista—ineclusiveia

utilizando los términos siguientes:

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

Razones:

Con la enmienda propuesta relativa al parrafo anterior se busca armonizar las definiciones existentes con
las del Anexo 6, Parte I, Enmienda 33A. En general, se propone eliminar el texto que no refleje las
necesidades operacionales.

Se propone eliminar HUMEDA siguiendo los cambios del Anexo 6, Parte I, Adjunto C, Seccion 2
(Definiciones), en el que se define el estado de la superficie de una pista como seca, mojada o
contaminada. Una superficie HUMEDA debe considerarse MOJADA y el término HUMEDA debe
eliminarse de la informacion que se proporciona en SNOWTAM y a través de ATC. Esto esta de
acuerdo con los cambios introducidos en los criterios armonizados sobre especificaciones y la
documentacion basica de Europa/Estados Unidos. Sin embargo, el FTF es consciente del uso de
HUMEDA en el reglamento de la UE para las operaciones de acronave, y que hay intereses en conservar
ese vocablo.

Se considera que el concepto de CHARCOS no tiene valor practico y se propone eliminarlo. También,
el FTF es consciente de que el vocablo INUNDADA se notifica raramente y, por lo tanto, se propone
reemplazarlo por AGUA ESTANCADA.
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2.9.5 Se facilitara la informacion de que una pista o parte de la misma puede ser resbaladiza
cuando esta mojada.

espeeificade-por-el-Estade. Cuando una pista pavimentada, o parte de la misma, no cumpla los requisitos
que se establecen en 10.2.3, se emitira una notificacion a los usuarios del aerodromo de la manera que
especifique el Estado.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 7, se proporciona orientacion sobre como dirigir un programa
de evaluacion de las caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista, que incluye como peare
determinar y expresar el nivel minimo de rozamiento.

Razones:

Las enmiendas anteriores tienen la finalidad de hacer clara la distincion entre la evaluacion de las
caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista para fines de mantenimiento y la evaluacion
para fines operacionales. Para el mantenimiento, el criterio es el nivel minimo de rozamiento (MFL)
por debajo del cual se emitira la notificacion a los usuarios del aerodromo.

Para fines operacionales, el parametro principal es el rozamiento estimado en la superficie que se
calcula basandose en las evaluaciones que se realizan para mantenimiento, el estado actual de la pista,
las condiciones meteorologicas y otros criterios. El rozamiento estimado en la superficie se comunica,
de conformidad con el parrafo 2.9.1 actual, a los pilotos y explotadores de aeronave por medio de
SNOWTAM.

Se propone eliminar el parrafo 2.9.7 actual porque determinar que la superficie esta resbaladiza no s6lo
recae en los niveles de rozamiento medidos con un dispositivo. La nociéon de apoyarse solo en la
medicion del rozamiento deberia reemplazarse por la de evaluar las condiciones de la superficie de la
pista y el rozamiento estimado en la superficie. Ademas, puesto que cada explotador de aerdédromo
puede usar un dispositivo para medir el rozamiento siempre y cuando su performance cumpla las
normas y los criterios de correlacion establecidos o aceptados por el Estado (véase el parrafo nuevo
2.9.8), este dispositivo puede diferir del que el Estado pueda utilizar como referencia o para sus propias
inspecciones. La promulgacion de esta informacion desorienta y ha demostrado que es un factor que
contribuye a que haya accidentes. La supresion propuesta del parrafo 2.9.7 existente exige que se
introduzca una enmienda consiguiente en el Anexo 15.

Se propone que el parrafo 2.9.8 existente se suprima para evitar que se interprete como una
recomendacion para llevar a cabo una evaluacién con fines operacionales. Las mediciones del
rozamiento deben usarse principalmente para fines de mantenimiento, de conformidad con el programa
a ese efecto, teniendo en cuenta las condiciones usuales; sin embargo, pueden emplearse para llevar a
cabo una evaluacion operacional en condiciones determinadas de acuerdo con procedimientos
operacionales distintos. Se proporcionara mas orientacion en el Anexo 14, Volumen I, Adjunto A
(paginas verdes), secciones 6y 7.




A-8
Nieve, nieve fundente, 6-hielo o escarcha en la pista

Nota 1.— La intencion de estas especificaciones es satisfacer los requisitos en cuanto a
promulgacion de SNOWTAM y NOTAM contenidos en el Anexo 15.

Nota 2.— Pueden utilizarse sensores del estado de la superficie de la pista, para detectar y
presentar continuamente informacion actual o prevista sobre el estado de la pista, tal como presencia de
humedad o inminente formacion de hielo en los pavimentos.

2.9.97 Reecomendaecién— Siempre que una pista en funcionamiento esté¢ afeetada—por
contarmnada con nleve nleve fundente e—hlelo 0 escarcha y—ne—haya—sﬁe—pe&bl&lﬂﬂpf&r—per—eem@}ete
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fezam}enwla condlclon de la superﬁme de la plsta se evaluard y notlﬁcara

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 6, se proporciona orientacion para—determinar-—y—expresar—ias
earacteristicas—derozamiento-de-sobre como evaluar las superficies pavimentadas cubiertas de nieve o

de hielo.

2.9.7A Recomendacion.— No deberian realizarse mediciones del rozamiento de la superficie
con fines de evaluacion y notificacion en una pista contaminada con nieve fundente, nieve mojada o hielo
mojado.

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

29}98 Recomendacnon. Las—leetwas—del—dbspeﬁﬁve—de—medteh%—del—mzmmenm—en

%%WW&W%@MW Cuando las medzczones del rozamiento se conszderan parte

de la evaluacion, la performance del dispositivo empleado para medir el rozamiento en superficies
cubiertas de nieve compacta o hielo deberia satisfacer la norma y los criterios de correlacion
establecidos o aceptados por el Estado.

aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, figura orientacion Sobre los cirterios que se aplican a los dispositivos
empleados para medir el rozamiento y acerca de la correlacion que hay entre estos dispositivos.

Razones:

Con la enmienda propuesta del parrafo 2.9.9 (que se volvié a numerar como 2.9.7) existente se busca
exigir que la condicion de la superficie de la pista se evalie y notifique cuando se encuentre afectada por
nieve, nieve fundente, hielo o escarcha.

En la enmienda propuesta del parrafo 2.9.10 actual (que se volvié a numerar como 2.9.8), se exige que
los dispositivos empleados para medir el rozamiento satisfagan las normas establecidas por el Estado
cuando se utilicen para evaluar la condicion de la superficie de una pista a fin de garantizar la calidad y
precision de la informacion notificada. Esta disposicion es complementaria de los requisitos propuestos
en el parrafo 2.9.3A nuevo.
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2.9.9 Recomendacion.— Cuando haya nieve, nieve fundente, hielo o escarcha y se notifique su
presencia, en la descripcion de la condicion de la superficie de la pista deberian emplearse las
descripciones que siguen:

NIEVE SECA;

NIEVE MOJADA;

NIEVE COMPACTA;

NIEVE MOJADA COMPACTA;

NIEVE FUNDENTE;

HIELO;

HIELO MOJADO;

ESCARCHA,

NIEVE SECA SOBRE HIELO;

NIEVE MOJADA SOBRE HIELO;

TRATADA QUIMICAMENTE;

ENARENADA;

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

Razones:

En la recomendacion que se propone en el parrafo 2.9.9 nuevo, se establece una relacion clara con el uso
operacional de la informacién a través del formulario de notificacion (véanse también las enmiendas
propuestas de los parrafos 2.9.2 y 2.9.4 existentes). También, esta recomendacion se armoniza, en la
medida de lo posible, con el formato SNOWTAM del Anexo 15.
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CAPITULO 3. CARACTERISTICAS FiSICAS

3.1 Pistas

Superficie de las pistas

3.1.22 Se construira la superficie de la pista sin irregularidades que den—ecome—resultadota
perdida-de-afecten a las sus caracteristicas de rozamiento, o afecten adversamente de cualquier otra forma
el despegue y el aterrizaje de un avion.

Nota 1.— Las irregularidades de superficie pueden afectar adversamente el despegue o el
aterrizaje de un avion por causar rebotes, cabeceo o vibracion excesivos, u otras dificultades en el
manejo del avion.

Nota 2.— En el Adjunto A, Seccion 5, se da orientacion respecto a tolerancias de proyecto y
otras informaciones. En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, figura orientacion
adicional.

3.1.23 La-superficie—de—unalUna pista pavimentada se construira de modo que prepercione

buenas su superﬁc1e posea caracteristicas de rozamiento-enandeta-pista-esté-mojada iguales o superiores
al nivel minimo de rozamiento establecido por el Estado.

3.1.23A Recomendacion.— La superficie de una pista pavimentada deberia evaluarse al
construirla o repavimentarla, a fin de determinar que las caracteristicas de rozamiento de su superficie
cumplen los objetivos del diserio.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 7, se proporciona orientacion sobre las caracteristicas de
rozamiento de la superficie de una pista nueva o repavimentada. En el Manual de disefio de aerodromos,
Parte 2, se incluye orientacion adicional.

3.1.24 Recomendacion.— Las mediciones de las caracteristicas de rozamiento de la superficie
de una pista nueva o repavimentada deberian efectuarse con un dispositivo de medicion continua del

rozamiento que utllzce elementos de humectaczon automatzca—een—elﬁfm—de—aseg%hque—se—ﬁm

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 7, se presenta orientacion sobre las caracteristicas de
rozamiento de la superficie de tas—pistas nuevas. Otros datos de orientacion figuran en el Manual de
servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2.

3.1.25 Recomendacion.— E! espesor de la textura superficial media de una superficie nueva
no deberia ser inferior a I mm.

Nota 1.— Se tienen en cuenta la macrotextura y microtextura a fin de ofrecer las caracteristicas
de rozamiento que se exigen para la superficie. Esto requiere por lo general alguna forma especial de
tratamiento de la superficie. En el Adjunto A, Seccion 8, se proporciona orientacion sobre el diserio de
superficies.
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Nota 2.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, se presenta orientacion
sobre los métodos utilizados para medir la textura de la superficie.

Nota 3.— En el Manual de disefio de aerodromos (Doc 9157), Parte 3, figura orientacion sobre el
diseno y los métodos que permiten mejorar la textura de superficies.

3.1.26 Recomendacion.— Cuando la superficie sea estriada o escarificada, las estrias o
escarificaciones deberian ser bien perpendiculares al eje de la pista o paralelas a las uniones
transversales no perpendiculares, cuando proceda.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 3, se da orientacion relativa a
los métodos para mejorar la textura de la superficie de la pista.

Razones

Con las enmiendas propuestas en este capitulo se pretende reemplazar un objetivo ambiguo del
parrafo 3.1.23 actual por un nivel cuantificable establecido por la parte reguladora. La disponibilidad de
orientacion apropiada para asistir al Estado en este terreno figura en las notas conexas.

Con la orientacién apropiada que se proporciona se destaca la importancia de la microtextura y
macrotextura y de su contribucion a las caracteristicas de rozamiento de la superficie.

3.2 Margenes de las pistas

3.2.5 Recomendacion.— Los margenes de las pistas deberian prepararse o construirse de
manera que puedan soportar el peso de un avion que se saliera de la pista, sin que éste sufra danos, y
soportar los vehiculos terrestres que pudieran operar sobre el margen.

Nota.— En el Manual de diseno de aerédromos (Doc 9157), Parte 1, se da orientacion sobre la
resistencia de los margenes de las pistas.

3.3 Plataforma de viraje en la pista

Superficie de las plataformas de viraje en la pista

3.3.10 La superficie de una plataforma de viraje en la pista no tendra irregularidades que
puedan ocasionar dafios a la estructura de los aviones que utilicen la plataforma de viraje.
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3.3.11 Recomendacion.— La superficie de una plataforma de viraje en la pista deberia
construirse o repavimentarse de forma tal que ﬁFGpGFGl-OHe bﬁenas las camcterzstlcas de rozamzento de
la superficie sean idoneas—p

mojade.

3.4 Franjas de pista

Objetos en las franjas de pista

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

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

3.4.7 Con excepcion de las ayudas visuales requeridas para fines de navegacion aérea o de
seguridad operacional de las aeronaves y que deban estar emplazadas en franjas de pista y gae satisfagan
los requisitos sobre frangibilidad pertinentes que aparecen en el Capitulo 5, no se permitira ninglin objeto
fijo en la franja de una pista:

3.4.11 Recomendacion.— La parte de una franja situada por lo menos 30 m antes del umbral
deberia prepararse contra la erosion producida por el chorro de los motores, a fin de proteger los
aviones que aterrizan de los peligros que ofrecen los bordes expuestos.

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

Nota. — Algunas veces, el drea adyacente al extremo de una pista puede recibir el nombre de
plataforma antichorro.

Nota editorial— Vuélvanse a numerar los parrafos subsiguientes en consecuencia.

Razones

La finalidad de hacer los cambios propuestos en el parrafo 3.4.7 es permitir la instalacion de los
sistemas de parada frangibles, cuyo proposito es mejorar la seguridad operacional en caso de
aterrizajes de aeronave demasiado largos.

El nuevo parrafo propuesto, 3.4.12, responde a las recomendaciones de seguridad operacional
derivadas de investigaciones realizadas por los Estados sobre accidentes e incidentes de aviacion, una
de las cuales suponia el suministro de plataformas antichorro en los extremos de pistas. Se reconoce
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que en el Anexo 14, Volumen I, no se mencionan actualmente las plataformas antichorro y que seria
necesario aplicar a las mismas requisitos de disefio y de resistencia. Hay necesidad de diferenciar los
extremos de pista de los margenes de las pistas y de identificar las areas anteriores a los extremos de
pista como plataformas antichorro, en caso de haberlas. Las especificaciones de resistencia deberian
ser compatibles con las que se aplican a los margenes de las pistas.

3.5 Areas de seguridad de extremo de pista

Generalidades

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

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

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 9, se da orientacion sobre las areas de seguridad de extremo de
pista.

3.5.2 Recomendacion.— Deberia proveerse un drea de seguridad de extremo de pista en cada
extremo de una franja de pista cuando el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de vuelo visual.

Dimensiones de las dreas de seguridad de extremo de pista

3.523 El area de seguridad de extremo de pista se extendera desde el extremo de una franja de
pista hasta por lo menos 90 m cuando:

- el numero de clave sea 3 60 4; y
- el numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de aterrizaje por instrumentos.

3.5.34 Recomendacion.— E! drea de seguridad de extremo de pista deberia extenderse—enta
medida-deto-posible; desde el extremo de una franja de pista hasta una distancia de por lo menos:

a) 240 m cuando el numero de clave sea 3 6 4,
b) 120 m cuando el numero de clave sea 1 6 2y la pista sea de vuelo por instrumentos; y
c) 30 m cuando del numero de clave sea 1 6 2 y la pista sea de vuelo visual.

3.5.5 No obstante las disposiciones de 3.5.3 y 3.5.4 a) y b), la longitud del area de seguridad de
extremo de pista puede reducirse donde se encuentre instalado un sistema de parada de eficacia
demostrada y que ofrezca un nivel de proteccion por lo menos equivalente al que ofrece el area de
seguridad de extremo de pista prescrita.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 9, se proporciona orientacion sobre los sistemas de parada.
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3.5.456 La anchura del area de seguridad de extremo de pista sera por lo menos el doble de la
anchura de la pista correspondiente.

Nota editorial — Vuélvanse a numerar los parrafos subsiguientes en consecuencia.

Razones

El método recomendado propuesto en el parrafo 3.5.2 surge de los datos sobre aterrizajes demasiado
largos que demuestran que, segin estudios realizados en algunos Estados, el riesgo de aterrizajes
demasiado largos también esta presente en las pistas de vuelo visual, por consiguiente, deberian
introducirse requisitos para las RESA.

En el parrafo 3.5.4 se aclaran las distancias que figuran en los métodos recomendados para las pistas que
ya requieren areas RESA vy para las pistas de vuelo visual. La distancia para las pistas de vuelo visual se
deriva de distancias que ya se aplican en algunos Estados. Se observa que la dispersion de aterrizajes para
pistas de vuelo visual justifica la necesidad de incluir distancias minimas y que en los Estados Unidos (42
m) y los Paises Bajos (60 m) se han implantado ciertas distancias. Por lo tanto, se propone una distancia
de 30 m, para comenzar, y llevar a cabo una revision cuando estén disponibles estudios en un futuro.

Los programas de investigacion, asi como la evaluacion de verdaderos aterrizajes de aeronave demasiado
largos en sistemas de parada, revelaron que el funcionamiento de algunos sistemas de parada puede
predecirse y es eficaz para dicho fin. El propdsito del parrafo propuesto 3.5.5 es introducir el uso de un
sistema de parada de eficacia demostrada, en relacion con la disposicion relativa al area RESA, a fin de
aminorar las consecuencias de un aterrizaje largo de aeronave.

3.7 Zonas de parada

Superficie de las zonas de parada

3.7.4 Recomendacién— La superficie de las zonas de parada pavimentadas deberia
eonstruirse se construiran de modo que propercione-tn-buen-coefieiente sus caracteristicas de rozamiento
eempat—xb}e—eeﬂ sean iguales o mejores que las de la pista correspondiente-cuando-lazona-de-parada-esté
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3.9 Calles de rodaje

Superficie de las calles de rodaje

3.9.14 Recomendacion.— La superficie de una calle de rodaje no deberia tener
irregularidades que puedan ocasionar davios a la estructura de los aviones.

3.9.15 Recomendacion.— La superficie de las calles de rodaje pavimentadas deberia
construirse o repavimentarse de modo que proporcione-buenas las caracteristicas de rozamiento de la

Superf icie sean idoneas-euando-estén-ojadas.

Razones

Con las enmiendas propuestas de los parrafos 3.3.11, 3.7.4 y 3.9.15 se requiere que se ofrezcan
caracteristicas de rozamiento idoneas en condiciones de humedad y de otro tipo al disefiar y construir las
superficies de pavimento.

CAPITULO 5. AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION

5.2.8 Senal de eje de calle de rodaje

5.2.8.5 Cuando se instalen sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje, se instalara una en cada
interseccion de una calle de rodaje con una pista de-ese-aerédrome.

5.2.8.9 Cuando se instale:

1) una sefial mejorada de eje de calle de rodaje se extendera desde la configuracion A de punto de
espera de la pista (como se define en la Figura 5-6, Senales de calle de rodaje) hasta una distancia de 47 m
en el sentido para alejarse de la pista. Véase la Figura 5-7, a).

2) Si la sefial mejorada de eje de calle de rodaje interseca otra sefial de punto de espera de la
pista, tal como para una pista de aproximacion de precision de Categoria II o III, que esta situada
dentro de una distancia de 47 m de la primera sefial de punto de espera de la pista, la sefial mejorada
de eje de calle de rodaje se interrumpira 0,9 m antes y después de la sefial intersecada de punto de
espera de la pista. La sefal mejorada de eje de calle de rodaje continuara mas alla de la sefal
intersecada de punto de espera de la pista durante, por lo menos, 3 segmentos de linea de trazo
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discontinuo o 47 m desde el principio hasta el final, de ambas distancias, la que sea mayor. Véase la
Figura 5-7, b).

3) Si la sefial mejorada de eje de calle de rodaje contintia a través de una interseccion calle de
rodaje/ calle de rodaje que esta situada dentro de una distancia de 47 m de la sefial de punto de espera de
la pista, la sefial mejorada de eje de calle de rodaje se interrumpira 1,5 m antes y después del punto en
que el eje de la calle de rodaje intersecada cruza la sefial mejorada de eje de calle de rodaje. La senal
mejorada de eje de calle de rodaje continuara mas alla de la interseccion calle de rodaje/calle de rodaje
durante, por lo menos, 3 segmentos de linea de trazo discontinuo o 47 m desde el principio hasta el final,
de ambas distancias la que sea mayor. Véase la Figura 5-7, c).

4) Cuando dos ejes de calle de rodaje converjan en o antes de la sefial de punto de espera de
la pista, la linea interior de trazo discontinuo no tendrd una longitud de menos de 3 m. Véase la
Figura 5-7, d).

5) Cuando haya dos sefales opuestas de punto de espera de la pista y la distancia entre las
sefiales sea inferior a 94 m, las sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje se extenderan durante todo
esta distancia. Las sefiales mejoradas de eje de calle de rodaje no se extenderan mas alla de ninguna de
las dos sefales de punto de espera de la pista. Véase la Figura 5-7, e).

Nota editorial — Remplécese la Figura 5-7 actual por la Figura 5-7 que sigue.
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Nota 1: Fondo negro para contraste
sobre pavimentos de color claro
Nota 2: Eje de pista continuo amarillo

a) Dimensiones

b) Segundo punto de espera

1,5m 1,5m

\., / " por lo menos
\' J / 3 segmentos

ﬁ

e) Entre dos puntos de espera

Figura 5-7 Seiial mejorada de eje de calle de rodaje
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El objeto de esta enmienda es doble. En primer lugar, habia errores en la nota original presentada a la
Reunion AP/1, y aceptada por ésta, en cuanto a que el grafico no representaba correctamente las sefales
existentes. Ademas, matematicamente se indicaba una longitud mejorada de 47 m mientras el grafico y la
descripcion indicaban 45 m. En el parrafo 5.2.8.9 (2-5) se incluye aclaracion adicional sobre el grafico.
La Figura 5-7 se corrige para mostrar las sefiales correctas.

5.3.13.7 Luces simples de toma de contacto en la pista

Nota.— El objeto de las luces simples de toma de contacto en la pista es dar a los pilotos una mejor
conciencia de la situacion en todas las condiciones de visibilidad y que puedan decidir si comienzan un
motor y al aire si la aeronave ha llegado a un cierto punto de la pista y no ha aterrizado. Es fundamental
que los pilotos que realizan operaciones en aerodromos con luces simples de toma de contacto en la pista
conozcan el objeto de estas luces.

Aplicacion

5.3.13.7.1 Recomendacion.- Salvo en los casos en que se proporcionen luces TDZ de conformidad
con el parrafo 5.3.13, en un aerodromo en que angulo de aproximacion es superior a 3,5 grados y/o la
distancia de aterrizaje disponible combinada con otros factores aumenta el riesgo de un aterrizaje
demasiado largo deberian proporcionarse luces simples de toma de contacto en la pista.

Emplazamiento

5.3.13.7.2 Las luces simples de toma de contacto en la pista deberan estar situadas a ambos lados
del eje de pista en el borde en contra del viento de la ultima sefal de zona de toma de contacto. El
espaciado lateral entre el par sera igual al espaciado seleccionado para la sefial de zona de toma de
contacto.

5.3.13.7.3 Recomendacion.- Cuando se proporcionen en una pista sin sefiales TDZ, las luces
simples de toma de contacto en la pista deberian instalarse en un punto que proporcione la informacion
TDZ equivalente.

Caracteristicas

5.3.13.7.4 Las luces simples de toma de contacto en la pista deberan ser luces fijas unidireccionales
de color blanco variable, alineadas de modo que sean visibles para el piloto de un avion que aterriza en la
direccion de aproximacion a la pista.

5.3.13.7.5 Las luces simples de toma de contacto en la pista deberan ser conformes a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-5.

Nota.—Las luces simples de toma de contacto en la pista deberian alimentarse con un circuito de
conmutacion independiente y separado del de otras luces de pista, a fin de poder usarlas cuando las
demas luces estén apagadas.
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Razones

La instalacion de pares adicionales de luces de pista empotradas indica que estas luces ayudan a impedir
las salidas de pista cuando un factor causante sea una toma de contacto de la aeronave mas alla de las
sefiales TDZ.

5.3.16 Luces de eje de calle de rodaje

5.3.16.6 Salvo lo previsto en 5.3.16.8, Elas Iuces de eje de una calle de rodaje que no sea calle de salida y
de una pista que forme parte de una ruta normalizada para el rodaje seran fijas de color verde y las
dimensiones de los haces seran tales que so6lo sean visibles desde aviones que estén en la calle de rodaje o
en la proximidad de la misma.

5.3.16.7 Las luces de eje de calle de rodaje de una calle de salida seran fijas. Dichas luces seran
alternativamente de color verde y amarillo desde su comienzo cerca del eje de la pista hasta el perimetro
del area critica/sensible ILS/MLS o hasta el borde inferior de la superficie de transicion interna, de ambas
lineas la que se encuentre mas lejos de la pista; y seguidamente todas las luces deberan verse de color
Verde (Flgura 5- 25) La primera luz de eje de calle de salida sera 51empre Verde y Ela luz més cercana al

5.3.16.8 Recomendacion.— Cuando sea necesario indicar la proximidad de una pista, las luces de eje
de calle de rodaje deberian ser fijas, alternativamente de color verde y amarillo desde el perimetro del
area critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicion interna, de ambas lineas
la que se encuentre mas lejos de la pista, hasta la pista y continuar alternando verde y amarillo hasta:

a) su extremo cerca del eje de la pista; o

b) en caso de que las luces de eje de calle de rodaje crucen la pista, hasta el perimetro opuesto del
drea critica/sensible ILS/MLS o el borde inferior de la superficie de transicion interna, de ambas
lineas la que se encuentre mas lejos de la pista.

Nota 1.— Es necesario limitar la distribucion de luces verdes en o cerca de una pista a fin de evitar la
posibilidad de confusion con las luces de umbral.

Nota 2.— Las disposiciones de 5.3.16.8 pueden formar parte de medidas eficaces de prevencion de
incursiones en la pista.

Nota editorial— Vuélvanse a numerar los parrafos 5.3.16.8 a 5.3.16.9 y numérense en consecuencia los
demas parrafos (y todas las referencias) del resto de la Seccion 5.3.16.
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Razones

Esta propuesta procura ayudar en el esfuerzo de reducir las incursiones en la pista adaptando las luces de
las calles de rodaje de entrada a las luces de la calle de salida existentes (descrito en 5.3.16.7). Ademas,
esto concuerda con los requisitos actuales de la FAA respecto a la iluminacion de calle de entrada de poca
visibilidad.

5.3.19 Barras de parada
Aplicacion

Nota 1.— El control, ya sea manual o automatico, de las barras de parada debe estar a cargo de los
servicios de transito aéreo.

Nota 2.— Las incursiones en la pista no estan relacionadas directamente con condiciones especificas de
visibilidad o meteorologicas. El suministro de barras de parada en los puntos de espera en la pista y su
utilizacion en horas nocturnas y en condiciones de visibilidad superior a RVR de 550 m pueden formar
parte de medidas eficaces de prevencion de incursiones en la pista.

5.3.19.1 Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una pista
destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista inferiores a un valor de 350 m, salvo

S1:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar que las
aecronaves y los vehiculos entren inadvertidamente en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones de
alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el numero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y

2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.

5.3.19.2 Debera instalarse una barra de parada en cada punto de espera de la pista asociado a una pista
destinada a ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre

350 my 550 m, salvo si:

a) se dispone de ayudas y procedimientos apropiados para suministrar asistencia a fin de evitar que las
aeronaves y los vehiculos entren inadvertidamente en la pista; o

b) se dispone de procedimientos operacionales para que, en aquellos casos en que las condiciones de
alcance visual en la pista sean inferiores a un valor de 550 m, se limite el numero:

1) de aeronaves en el area de maniobras a una por vez; y

2) de vehiculos en el area de maniobras al minimo esencial.
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5.3.19.3 En los casos en que haya mas de una barra de parada asociada con una interseccion de calle de
rodaje/pista, solamente una estara activa.

Razones

El propésito del parrafo propuesto 5.3.19.3 es hacer aclaraciones respecto a la instalacion y uso de
barras de parada que sirvan de apoyo para llevar a cabo operaciones en condiciones de poca visibilidad
y visibilidad normal, con el fin de reducir la posibilidad de que se produzcan incursiones en la pista y
de que haya confusion cuando mas de un punto de espera de la pista (RHP) se asocie a una interseccion.
Ha habido casos en los que se han iluminado barras de parada multiples en un solo RHP, lo que ha
producido confusion en las tripulaciones en cuanto al limite correcto de su autorizacion.

5.3.19.34 Recomendacion.— Deberia disponerse de una barra de parada en un punto de espera
intermedio cuando se desee completar las seriales mediante luces y proporcionar control de transito por
medios visuales.

5.3.19.45 Recomendacion.— FEn los casos en que las luces normales de barra de parada puedan
quedar oscurecidas (desde la perspectiva del piloto), por ejemplo, por la nieve o la lluvia, o cuando se
requiere a un piloto que detenga su aeronave en una posicion tan proxima a las luces que éstas queden
bloqueadas a su vision por la estructura de la aeronave, deberia afiadirse un par de luces elevadas en
cada extremo de la barra de parada.

5.3.19.6 Recomendacion.- Cuando se considere necesario, deberia disponerse de una barra de parada,
como barra de prohibicion de acceso a una calle de rodaje, con la intencion de usarla como calle de
salida unicamente, a fin de impedir el acceso involuntario de vehiculos o aeronaves a esa calle de rodaje.

Razones

Con el parrafo propuesto 5.3.19.6 se introduce la aplicacion de barras de parada empleadas como barras
de prohibicion de acceso para impedir el acceso involuntario a una pista desde la calle de rodaje paralela
en una calle de rodaje de conexion destinada a funcionar como calle de salida exclusivamente.

Emplazamiento

5.3.19.57 Las barras de parada estaran colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el punto en
que se desee que el transito se detenga. En los casos en que se suministren las luces adicionales
especificadas en 5.3.19.45, dichas luces se emplazaran a no menos de 3 m del borde de la calle de rodaje.

Caracteristicas
5.3.19.68 Las barras de parada consistiran en luces de color rojo que seran visibles en los sentidos
previstos de las aproximaciones hacia la interseccion o punto de espera de la pista, espaciadas a intervalos

de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.

Nota.— Cuando sea necesario aumentar la visibilidad de una barra de parada, se instalaran
uniformemente luces adicionales.
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Razones

Los ensayos en un Estado miembro han demostrado que aumentando la cantidad de luces en una barra de
parada, disminuyendo el espacio entre cada luz, aumenta la visibilidad de la barra de parada manteniendo
al mismo tiempo la uniformidad de las indicaciones visuales proporcionadas a las tripulaciones de vuelo y
los operadores de vehiculos.

5.3.19.79 Las barras de parada instaladas en un punto de espera de la pista seran unidireccionales y
tendran color rojo en la direccion de aproximacion a la pista.

5.3.19.810 En los casos en que se suministren las luces adicionales especificadas en 5.3.19.45, dichas
luces tendran las mismas caracteristicas que las otras luces de la barra de parada, pero seran visibles hasta
la posicion de la barra de parada para las acronaves que se aproximan.

Razones

Se propone suprimir 5.3.19.9 para sustituirse por la combinacion del parrafo 5.3.19.3 nuevo y del
5.3.19.13 ¢) existente.

5.3.19.4611 La intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada estaran de
acuerdo con las especificaciones del Apéndice 2, Figuras A2-12 a A2-16, seglin corresponda.

5.3.19.H 12 Recomendacion.— Cuando las barras de parada se especifican como componente de un
sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie y cuando, desde el punto de vista de
las operaciones, se requieran intensidades mas elevadas para mantener los movimientos en la superficie
a una velocidad determinada en condiciones de muy mala visibilidad o de mucha brillantez diurna, la
intensidad de luz roja y las aperturas de haz de las luces de barra de parada deberian ajustarse a las
especificaciones del Apéndice 2, Figura A2-17, A2-18 o A2-19.

Nota.— Las barra de parada de intensidades mas elevadas deberian utilizarse solamente en caso de
absoluta necesidad y después de un estudio especifico.

5.3.19.82 13 Recomendacion.— Cuando se requiera una lampara de haz ancho, la intensidad de luz
roja y las aperturas de haz de la luz de barra de parada deberian ajustarse a las especificaciones del
Apéndice 2, Figura A2-17 0 A2-19.

5.3.19.4314 El circuito eléctrico estara concebido de modo que:

a) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje de entrada sean de conmutacion
independiente;
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b) las barras de parada emplazadas transversalmente en calles de rodaje, previstas Unicamente para
salidas, sean de conmutacion independiente o por grupos;

c) cuando se ilumine una barra de parada, las luces de eje de calle de rodaje instaladas mas alla de la barra
de parada se apagaran hasta una distancia por lo menos de 90 m; y

d) las barras de parada estaran interconectadas (interconexion de bloqueo) con las luces de eje de calle de
rodaje, de tal forma que si se iluminan las luces de eje de calle de rodaje se apaguen las de la barra de
parada y viceversa.

Nota—2.— El sistema eléctrico ha de diseniarse de forma que todas las luces de una barra de parada no
fallen al mismo tiempo. En el Manual de disefio de aerddromos (Doc 9157), Parte 5, se presenta
orientacion al respecto.

Razones

Se propone suprimir la Nota 1 del parrafo existente 5.3.19.13, ya que no se considera apropiado incluir
este requisito operacional en el Anexo 14.

5.3.22 Luces de proteccion de pista

Nota.— El objetivo de las luces de proteccion de pista consiste en advertir a los pilotos, y a los
conductores de vehiculos, cuando estan circulando en calles de rodaje, que estan a punto de ingresar a
una pista eetive. Hay dos configuraciones normalizadas de luces de proteccion de pista y se ilustran en
la Figura 5-28.

Razones

En relacion con la propuesta de suprimir la palabra “activa” en la nota introductoria, se destaca que la
intencion original de las luces de proteccion de pista (RGL) era proporcionar una advertencia final a las
tripulaciones de vuelo y a los operadores de vehiculos de que estaban ingresando inmediatamente a una
pista. Cabe mencionar que una pista puede pasar de activa a inactiva varias veces durante un mismo dia y
en cualquier momento, en funcion de la direccion del viento, etc. Mediante la eliminacion de la palabra
“activa”, se propone reforzar la intencion original de prevenir las incursiones en la pista proporcionando
RGL en todas las pistas, no solo en las “activas”.
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?

véase 5.3.22.4
y5.3.225 ™ ' ™ 4

4

¥~ Un par de luces unidirec- ¥—— Luces unidireccionales
cionales de color de color amarillo, de destello,
amarillo, de destello espaciadas a intervalos de 3 m
Configuracion A Configuracion B

Figura 5-28 Luces de proteccion de pista

Aplicacion

5.3.22.1 Se proporcionaran luces de proteccion de pista, configuracion A, en cada interseccion de calle
de rodaje/pista asociada con una pista que se prevé utilizar:

a) en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m donde no esté instalada una
barra de parada; y

b) en condiciones de alcance visual en la pista con valores comprendidos entre 550 m y 1 200 m cuando
la densidad del transito sea intensa.

5.3.22.2 Recomendacion.— Como parte de las medidas de prevencion de incursion en la pista,
Bdeberian proporcionarse luces de proteccion de pista, configuracion A o B, en cada interseccion de calle

de rodaje/pista aseciada—con—una—pista—que—se—prevé—utiizar—y usarse en todas las condiciones

meteoroldgicas diurnas y nocturnas.
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Razones

Se considera que la intencion original de las luces de proteccion de pista (RGL) no se satisfacia con el
requisito de visibilidad establecido en el Anexo. Puesto que las incursiones en la pista ocurren en todo
tipo de condiciones meteoroldgicas y, en realidad, ocurren mas a menudo en condiciones de buena
visibilidad, se decidi6 suprimir la relacion con la visibilidad para las operaciones establecida en 5.3.22.2 y
se recomendo la instalacion en todas las intersecciones pista/calle de rodaje. Ademas, esto dio como
resultado que se propusiera suprimir 5.3.22.2, [apartados a) y b)] y 5.3.22.3.

CAPITULO 6 - AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE OBSTACULOS

6.1 Objetos que hay que sefialar o iluminar

Nota editorial — Notese la nueva numeracion del Capitulo 6.

Nota.— El sefialamiento y/o la iluminacion de los obstdculos tienen la finalidad de reducir los peligros
para las aeronaves indicando la presencia de les obstaculos, pero no reducen forzosamente las
limitaciones de operacion que pueda imponer la presencia de los obstaculos.

6.1.1 Objetos dentro de las superficies limitadoras de obsticulos (dentro de los limites laterales de
las OLS)

616 6.1.1.1 Los vehiculos y otros objetos moéviles, a exclusion de las aeronaves, que se encuentren en
el area de movimiento de un aerédromo se consideran como obstaculos y se sefialaran en consecuencia y
se iluminaran si los vehiculos y el aerodromo se utilizan de noche o en condiciones de mala visibilidad,;
sin embargo, podra eximirse de ello al equipo de servicio de las aeronaves y a los vehiculos que se
utilicen solamente en las plataformas.

617 6.1.1.2 Se sefialaran las luces aeronauticas elevadas que estén dentro del area de movimiento, de
modo que sean bien visibles durante el dia. No se instalardn luces de obstaculos en luces elevadas de
superficie o letreros en el area de movimiento.

618 6.1.1.3 Se senalaran todos los obstaculos situados dentro de la distancia especificada en la Tabla
3-1, columna 11 6 12, con respecto al eje de una calle de rodaje, de una calle de acceso a una plataforma o
de una calle de acceso al puesto de estacionamiento de aeronaves y se iluminaran si la calle de rodaje o
alguna de esas calles de acceso se utiliza de noche.

61+ 6.1.1.4 Recomendacion — Deberia serialarse todo obstaculo fijo que sobresalga de una
superficie de ascenso en el despegue, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde
interior de la superficie de ascenso en el despegue y deberia iluminarse si la pista se utiliza de noche,
salvo que:

a) el sefialamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando el obstaculo esté apantallado por otro
obstaculo fijo,
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b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no
exceda de 150 m;

¢) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstdaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad, y

d) puede omitirse la iluminacion si el obstdculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que
la luz que emite es suficiente.

612 6.1.1.5 Recomendacion — Deberia senialarse todo objeto fijo, que no sea un obstaculo, situado
en la proximidad de una superficie de ascenso en el despegue y deberia iluminarse si la pista se utiliza de
noche, si se considera que el senialamiento y la iluminacion son necesarios para evitar riesgos de
colision, salvo que el sefialamiento puede omitirse cuando:

a) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstdiculos de mediana intensidad de Tipo A, y su
altura por encima del nivel de la superficie adyacente no exceda de 150 m; o

b) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstdculos de alta intensidad.

613 6.1.1.6 Se sefialara todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de aproximacion e—de
transieién, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de—ta—superficie—de
aproximaeiéno de una superficie de transicion, y se iluminara si la pista se utiliza de noche, salvo:

a) el sefalamiento y la iluminacién pueden omitirse cuando el obstaculo esté apantallado por otro
obstaculo fijo;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no
exceda de 150 m;

c) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y

d) puede omitirse la iluminacion si el obstaculo es un faro y un estudio aeronautico demuestra que la
luz que emite es suficiente.

61+4 6.1.1.7 Recomendacion — Deberia serialarse todo obstaculo fijo que sobresalga de una
superficie horizontal y deberia iluminarse, si el aerodromo se utiliza de noche, salvo que:

a) el sefialamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando:
a. el obstaculo esté apantallado por otro obstdculo fijo, o

b. se trate de un circuito muy obstaculizado por objetos inamovibles o por prominencias del
terreno, y se hayan establecido procedimientos para garantizar mdrgenes verticales seguros
por debajo de las trayectorias de vuelo prescritas; o

c. un estudio aeronautico demuestre que el obsticulo no tiene importancia para las
operaciones,
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b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de obstaculos
de mediana intensidad de Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no
exceda de 150 m;

¢) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstdaculo esté iluminado de dia por luces de alta
intensidad; y

d) puede omitirse la iluminacion si el obstaculo es un faro y un estudio aerondutico demuestra que
la luz que emite es suficiente.

615 6.1.1.8  Se sefalara cada uno de los obstaculos fijos que sobresalgan por encima de la superficie
de proteccion contra obstaculos y se iluminara si la pista se utiliza de noche.

Nota.— Veéase en 5.3.5 informacion sobre la superficie de proteccion de obstaculos.

6.1.1.9 Recomendacion — Otros objetos que estén dentro de las superficies limitadoras de obstaculos
deberian serialarse y/o iluminarse si un estudio aeronautico indica que el objeto podria constituir un
peligro para las aeronaves (esto incluye los objetos adyacentes a rutas de vuelo visual, por ejemplo, una
via navegable o una carretera).

Nota.— Veéase la nota debajo de 4.2.2.

6110 6.1.1.10 Recomendacion — Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos, etc., que
atraviesen un rio, una via navegable un valle o una carretera deberian sefialarse y sus torres de sostén
sefialarse e iluminarse si un estudio aerondutico indica que las lineas eléctricas o los cables pueden
constituir un peligro para las aeronaves.

6.1.2 Objetos fuera de las superficies limitadoras de obstaculos (fuera de los limites laterales de
las OLS).

6196.1.2.1 Recomendacion — Deberian serialarse e iluminarse los obstdiculos mencionados en
4.3.2, salvo que puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por luces de
obstaculos de alta intensidad.

6.1.2.32 Recomendacion — Otros objetos que estén fuera de las superficies limitadoras de obstaculos
deberian serialarse y/o iluminarse si un estudio aerondutico indica que el objeto puede constituir un
peligro para las aeronaves (esto incluye los objetos adyacentes a rutas visuales, por ejemplo, una via
navegable o una carretera).

6110 6.1.2.43 Recomendacion — Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos, etc., que
atraviesen un rio, una via navegable un valle o una carretera deberian sefialarse y sus torres de sostén
sefialarse e iluminarse si un estudio aerondutico indica que las lineas eléctricas o los cables pueden
constituir un peligro para las aeronaves.

6.2 Seialamiento y/o iluminacion de objetos
6.2.1 Generalidades
631 6.2.1.1 La presencia de objetos que deban iluminarse, como se sefala en 6.1, se indicara por

medio de luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad, o con una combinacidn de luces de estas
intensidades.
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6323 6.2.1.2 Las luces de obstaculos de baja intensidad dispuestas-en-objetos-fijos-serantucesfijas-de
eelerrojo; de Tipos A ¥ B, C y D, las luces de obstaculos de mediana intensidad de tipos A, By C, y las

luces de obstaculos de alta intensidad de tipos A y B, serdn conformes a las especificaciones de la
Tabla 6-3 y del Apéndice 1.

6322 6.2.1.3 El nimero y la disposicion de las luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad en
cada nivel que deba sefialarse, sera tal que el objeto quede indicado en todos los angulos del azimut. Si
una luz queda oculta en cualquier direccién por otra parte del objeto o por un objeto adyacente, se
colocaran luces adicionales sobre ese objeto adyacente o la parte del objeto que oculta la luz, a fin de
conservar el perfil general del objeto que haya de iluminarse. Puede omitirse la luz oculta si no contribuye
a la visualizacion de ese objeto.

6.2.2 Objetos moviles

Senalamiento

622 6.2.2.1 Todos los objetos modviles considerados obstaculos se sefialaran, bien sea con colores o
con banderas.

Serialamiento con colores

626 6.2.2.2 Recomendacion — Cuando se usen colores para sefialar objetos moviles deberia usarse
un solo color bien visible, preferentemente rojo o verde amarillento para los vehiculos de emergencia y
amarillo para los vehiculos de servicio.

Serialamiento con banderas

621H 6.2.2.3 Las banderas utilizadas para sefalar objetos moéviles se colocaran alrededor de los

mlsmos 0 en su parte superlor 0 alrededor de su borde mas alto Gaa&de—s&usen—baﬂde?&s—p&m—senal-af

. Las banderas

no deberan aumentar el riesgo que presenten los objetos que se senalen

6212 6.2.2.4 Las banderas que se usen para sefialar objetos mdviles seran -ewadradas-de 0,9 m de lado,
por lo menos, y consistiran en un cuadriculado cuyos cuadros no tengan menos de 0,3 m de lado. Los
colores de los cuadros deberian contrastar entre ellos y con el fondo sobre el que hayan de verse. Deberan
emplearse los colores anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos colores se
confundan con el fondo.

Tluminacion

634 6.2.2.5 Se dispondran luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo C en los vehiculos y otros
objetos moviles, salvo las aeronaves.

Nota.— Con respecto a las luces que deben llevar las aeronaves, véase el Anexo 2.
6325 6.2.2.6 Las luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo C, dispuestas en vehiculos de

emergencia o seguridad seran luces de destellos de color azul, y aquellas dispuestas en otros vehiculos
seran de destellos de color amarillo.



A-29

63-56.2.2.7 Se dispondran luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo D en los vehiculos que han
de seguir las aeronaves.

6:3-28-6.2.2.8 Las luces de obstaculos de baja intensidad colocadas sobre objetos de movilidad limitada,
tales como las pasarelas telescopicas, seran luces fijas de color rojo'y, como minimo, seran conformes a
las especificaciones para las luces de obstaculos de baja intensidad, tipo A, de la tabla 6-3. La intensidad
de las luces sera suficiente para asegurar que los obstaculos sean notorios considerando la intensidad de
las luces adyacentes y el nivel general de iluminacion contra el que se observaran.

6.2.3 Objetos fijos
Senalamiento

621 6.2.3.1 Siempre que sea posible se usaran colores para sefalar todos los objetos fijos que deben
sefialarse, y si ello no es posible se pondran banderas o balizas en tales obstaculos o por encima de ellos,
pero no sera necesario sefialar los objetos que por su forma, tamafio o color sean suficientemente visibles.

Senalamiento con colores

623 6.2.3.2 Recomendacion — Todo objeto deberia indicarse por un cuadriculado en colores si su
superficie no tiene prdcticamente interrupcion y su proyeccion en un plano vertical cualquiera es igual a
4,5 m o mas en ambas dimensiones. El cuadriculado deberia estar formado por rectangulos cuyos lados
midan 1,5 m como minimo y 3 m como mdximo, siendo del color mds oscuro los situados en los angulos.
Los colores deberian contrastar entre ellos y con el fondo sobre el cual hayan de verse. Deberian
emplearse los colores anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos colores se
confundan con el fondo. (Véase la Figura 6-1)

624 6.2.3.3 Recomendacion — Todo objeto deberia senialarse con bandas de color alternas que
contrasten:

a) si su superficie no tiene prdcticamente interrupcion y una de sus dimensiones, horizontal o
vertical, es mayor de 1,5 m, siendo la otra dimension, horizontal o vertical, inferior a 4,5 m; o

b) si tiene configuracion de armazon o estructura, con una de sus dimensiones, horizontal o
vertical, superior a 1,5 m.

Las bandas deberian ser perpendiculares a la dimension mayor y tener un ancho igual a 1/7 de la
dimension mayor o 30 m, tomando el menor de estos valores. Los colores de las bandas deberian
contrastar con el fondo sobre el cual se hayan de ver. Deberian emplearse los colores anaranjado y
blanco, excepto cuando dichos colores no se destaquen contra el fondo. Las bandas de los extremos del
objeto deberian ser del color mas oscuro. (Véanse las Figuras 6-1y 6-2).

Nota — En la Tabla 6-1 se indica la formula para determinar las anchuras de las bandas y obtener un
numero impar de bandas, de forma que tanto la banda superior como la inferior sean del color mds
oscuro.

6:2.56.2.3.4 Recomendacion.— Todo objeto deberia colorearse con un solo color bien visible si su
proyeccion en cualquier plano vertical tiene ambas dimensiones inferiores a 1,5 m. Deberia emplearse el
color anaranjado o el rojo, excepto cuando dichos colores se confundan con el fondo.
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Nota.— Con algunos fondos puede que resulte necesario emplear un color que no sea anaranjado ni
rojo, para obtener suficiente contraste.

Senalamientos con banderas

621 6.2.3.5 Las banderas utilizadas para sefialar objetos fijos se colocaran alrededor de los mismos o
en su parte superior, o alrededor de su borde mas alto. Cuando se usen banderas para sefialar objetos
extensos o estrechamente agrupados entre si, se colocaran por lo menos cada 15 m. Las banderas no
deberan aumentar el riesgo que presenten los objetos que se sefialen.

6212 6.23.6 Las banderas que se usen para senalar objetos ﬁ]OS seran eu&dPadas de 0,6 m de cada
lado, por lo menos alg e
lo-menes.

6214 6.2.3.7 Recomendacion — Las banderas que se usen para sefialar objetos movitesfijos deberian
ser de color anaranjado o formadas por dos secciones triangulares, de color anaranjado una y blanco la
otra, o una roja y la otra blanca; pero si estos colores se confunden con el fondo, deberian usarse otros
que sean bien visibles.

Senialamiento con balizas

627 6.2.3.8 Las balizas que se pongan sobre los objetos o adyacentes a éstos se situaran en posiciones
bien visibles, de modo que definan la forma general del objeto y seran identificables, en tiempo
despejado, desde una distancia de 1000 m por lo menos, tratindose de objetos que se vean desde el aire, y
desde una distancia de 300 m tratandose de objetos que se vean desde tierra, en todas las direcciones en
que sea probable que las aeronaves se aproximen al objeto. La forma de las balizas sera tan caracteristica
como sea necesario, a fin de que no se confundan con las empleadas para indicar otro tipo de informacion,
y no deberan aumentar el peligro que presenten los objetos que sefialen.

6210 6.2.3.9 Recomendacion — Las balizas deberian ser de un solo color. Cuando se instalen balizas

de color blanco y rojo o blanco y anaranjado, las balizas deberian alternarse. El color seleccionado
deberia contrastar con el fondo contra el cual haya de verse.

Tluminacion

63—1—1— 6. 2 3.10 En caso de que se 11urn1ne un objeto Sse dlspondran una o rnas luces de obstaculos de

Nota.— En el Apéndice 6 figuran recomendaciones sobre la forma en que deberia disponerse en los
obstaculos una combinacion de luces de baja, mediana o alta intensidad.

6312 6.2.3.11 Recomendacion — En el caso de chimeneas u otras estructuras que desemperien
funciones similares, las luces de la parte superior deberian colocarse a suficiente distancia de la cuspide,

con miras a minimizar la contaminacion debida al humo, etc. (réansetas{tisnras6-23-6-30) (véase la
Figura 6-2).

6313 6.2.3.12 En el caso de torres o antenas sefializadas en el dia por luces de obstaculos de alta
intensidad con una instalacién, como una varilla o antena, superior a 12 m, en la que no es factible colocar
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una luz de obstaculos de alta intensidad en la parte superior de la instalacion, esta luz se dispondra en el
punto mas alto en que sea factible y, si es posible, se instalard una luz de obsticulos de mediana
intensidad, Tipo A, en la parte superior.

6314 6.2.3.13 En el caso de un objeto de gran extension o de objetos estrechamente agrupados que han
de iluminarse y que:

a) que sobresalgan por encima de una OLS horizontal o estén situados fuera de una OLS, las luces
superiores se dispondran de modo que por lo menos indiquen los puntos o bordes mas altos del
objeto mas elevado con respecto a la superficie limitadora de obstaculos o que sobresalga del
suelo y para que definan la forma y extension generales de los objetos; y

b) que sobresalgan por encima de una OLS inclinada, las luces superiores se dispondran de modo
que por lo menos indiquen los puntos o bordes mas altos del objeto mas elevado con respecto a la
superficie limitadora de obstaculos y para que definan la forma y extension generales de los
objetos. Si el objeto presenta dos o mas bordes a la misma altura, se sefialara el que se encuentre
mas cerca del area de aterrizaje.

6315—6.2.3.14 Recomendacion - Cuando la superficie limitadora de obsticulos en cuestion sea
inclinada y el punto mas alto del objeto que sobresalga de esta superficie no sea el punto mas elevado de
dicho objeto, deberian disponerse luces de obstaculo adicionales en el punto mas elevado del objeto.

6.2.3.15 Cuando se dispongan luces para que definan la forma general de un objeto de gran extensiéon o
un grupo de objetos estrechamente agrupados, y

a) se utilicen luces de baja intensidad, éstas se espaciardn a intervalos longitudinales que no excedan
de 45 m.
b) se utilicen luces de mediana intensidad, éstas se espaciaran a intervalos longitudinales que no

excedan de 900 m.

6332 6.2.3.16 Los destellos de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, y de mediana
intensidad, Tipos A y B, instaladas en un objeto, seran simultaneos.

6321 6.2.3.17 Recomendacion — Los dngulos de reglaje de instalacion de las luces de obstaculos de
alta intensidad, Tipos A8, deberian ajustarse a lo indicado en la Tabla 6-2.

Nota — El empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad esta previsto tanto para uso diurno como
nocturno. Es necesario tener cuidado para que estas luces no produzcan deslumbramiento. En el Manual
de diseio de aerddromos, Parte 4, se da orientacion sobre el diserio, emplazamiento y funcionamiento de
las luces de obstaculos de alta intensidad.

6310 6.2.3.18 Recomendacion — Cuando, en opinion de la autoridad competente, la utilizacion
nocturna de luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A—e—B, o luces de obsticulos de mediana
intensidad, Tipo A, puedan encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerodromo (dentro de un
radio de aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales significativas, deberia
proporcionarse un sistema doble de iluminacion de obstaculos. Este sistema deberia estar compuesto de
luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A-eB, o luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A,
segun corresponda, para uso diurno y crepuscular, y luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B
o C, para uso nocturno.
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Objetos de una altura inferior a 45 m sobre el nivel del terreno circundante

632 6.2.3.19 Recomendacion — Deberian utilizarse luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipo A
0 B, cuando el objeto es menos extenso y su altura por encima del terreno circundante es menos de 45 m.

633 6.2.3.20 Recomendacion — Cuando el uso de luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipo A o
B, no resulte adecuado o se requiera una advertencia especial anticipada, deberian utilizarse luces de
obstaculos de mediana o de gran intensidad.

636 6.23.21 Recomendacion — Las luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo B deberian
utilizarse solas o bien en combinacion con luces de obstaculos de mediana intensidad de Tipo B, de
conformidad con 637 6.2.3.22.

637 6.2.3.22 Recomendacion — Deberian utilizarse luces de obsticulos de mediana intensidad, Tipo
A, B o C, si el objeto es extenso e-si-ta-clturasobre-elnivel-delterreno-cireundante-excede-de—45-m. Las
luces de obstdculos de mediana intensidad, Tipos A y C, deberian utilizarse solas, en tanto que las luces
de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberian utilizarse solas o en combinacion con luces de
obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

Nota.— Un grupo de arbetes-o edificios se considerard como un objeto extenso.

Objetos de una altura de no mds de 150 m pero no inferior a 45 m sobre el nivel del terreno
circundante

637 6.2. 3 23 Recomendacmn Debertan utilizarse luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo

luces de obstaculos de mediana mtenszdad Tipos A y C, deberzan utilizarse solas, en tanto que las luces
de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberian utilizarse solas o en combinacion con luces de
obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

6316 6.2.3.24 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo A, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 105 m sobre el nivel del terreno
circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
(cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea
posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte
superior de los edificios cercanos, segiin corresponda, con una separacion que no exceda de 105 m.

63317 6.2.3.25 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo B, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 45 m sobre el nivel del terreno
circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
(cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias seran alternadamente luces de baja intensidad,
Tipo B, y de mediana intensidad, Tipo B, y se espaciaran tan uniformemente como sea posible entre las
luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte superior de los
edificios cercanos, segun corresponda, con una separacion que no exceda de 52 m.

6318 6.2.3.26 Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de mediana
intensidad, Tipo C, y la parte superior del mismo se encuentre a mas de 45 m sobre el nivel del terreno
circundante o sobre la elevacion a que se encuentran los extremos superiores de los edificios cercanos
(cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea
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posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte
superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con una separacion que no exceda de 52 m.

6319 6.2.3.27 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, se espaciaran a
intervalos uniformes, que no excedan de 105 m entre el nivel del terreno y la luz o luces superiores que se
especifican en 6:3-H 6.2.3.10, salvo cuando el objeto que haya de sefialarse esté rodeado de edificios; en
este caso puede utilizarse la elevacion de la parte superior de los edificios como equivalente del nivel del
terreno para determinar el nimero de niveles de luces.

Objetos cuya altura excede de 150 m sobre el nivel del suelo o el nivel del terreno circundante

638 6.2.3.28 Recomendacion — Deberian utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A,
para indicar la presencia de un objeto si su altura sobre el nivel del terreno circundante excede de 150 m
y estudios aeronauticos indican que dichas luces son esenciales para reconocer el objeto durante el dia.

6319 6.2.3.29 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, se espaciaran a
intervalos uniformes, que no excedan de 105 m entre el nivel del terreno y la luz o luces superiores que se
especifican en 6:3-H 6.2.3.10, salvo cuando el objeto que haya de sefalarse esté rodeado de edificios; en
este caso puede utilizarse la elevacion de la parte superior de los edificios como equivalente del nivel del
terreno para determinar el nimero de niveles de luces.

en opinion de la autorzdad competente, la utzlzzaczon nocturna de luces de obstaculos de alta mtenszdad
Tipo A, pueda encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerodromo (dentro de un radio de
aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales significativas, Elas luces de
obstaculos de mediana intensidad, Tipos—A— C, deberian utilizarse solas, en tanto que las luces de
obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberian utilizarse solas o en combinacion con luces de
obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

6316 6.2.3.31 Cuando la presen01a de un ob]eto se 1nd1que medlante luces de obstaculos de mediana
1nten51dad Tipo A,

niveles intermedios. Estas luces adlclonales intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea
posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte
superior de los edificios cercanos, segin corresponda, con una separacion que no exceda de 105 m.

6%—1—6 6.2.3. 32 Cuando la presen01a de un ob]eto se indique mediante luces de obstaculos de mediana

1ntermedlos Estas luces adlclonales 1ntermed1as se instalaran alternadas, luces de obstdculos de baja
intensidad, Tipo B, y luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, y se espaciaran tan
uniformemente como sea posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces
superiores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segiin corresponda, con una separacion
que no exceda de 52 m.

6318 6.2.3. 33 Cuando la presenma de un ob]eto se 1nd1que mediante luces de obstaculos de mediana
1nten51dad




ala se colocaran luces adicionales a
niveles intermedios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como sea
posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superiores y el nivel de la parte
superior de los edificios cercanos, segiin corresponda, con una separacion que no exceda de 52 m,

6.2.4 Turbinas edlicas
Senalamiento

6122-6.2.4.1 Las turbinas edlicas se sefializaran e iluminaran cuando se determine que constituyen un
obstaculo.

Nota.— Véanse 4.3.1y 4.3.2.

642 6.2.412 Recomendacion — Los dlabes del rotor, la barquilla y los 2/3 superiores del mastil de
soporte de las turbinas eolicas deberian pintarse de color blanco, excepto cuando se indique de otro
modo en un estudio aerondutico.

IHluminacion

643 6.2.423 Recomendacion — Cuando la iluminacion se considere necesaria, deberian utilizarse
luces de obstaculos de mediana intensidad. Los parques edlicos, es decir, grupos de dos o mas turbinas

eolicas, deberian considerarse como objeto extenso y deberian instalarse luces:

a) para definir el perimetro del parque edlico,

b) respetando, de acuerdo con 6344 6.2.3.15, la distancia maxima entre las luces a lo largo del
perimetro, excepto cuando una evaluacion especifica demuestre que se requiere una distancia
superior;

¢) de manera que, cuando se utilicen luces de destellos, emitan destellos simultaneamente, y

d) de manera que, dentro del parque edlico, toda turbina de elevacion significativamente mayor
también se senialice dondequiera que esté emplazada.

644 6.2.434 Recomendacion — Las luces de obstaculos deberian instalarse en la barquilla de manera
que las aeronaves que se aproximen desde cualquier direccion tengan una vista sin obstrucciones.

6.2.5 Lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc. y torres de sostén

Serialamiento

6.2.5.1 Recomendacion - Las lineas eléctricas, los cables, etc., que hayan de senialarse deberian estar
dotados de balizas; la torre de sostén deberia ser de color.

Senalamiento con colores

6110 6.2.5.2 Recomendacion - 2 et a idos; =
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pelisro-paratas-aeronaves. Las torres de sostén de las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos,
etc., deberian senialarse de conformidad con 6.2.3.1 a 6.2.3.4, salvo que el sefialamiento de las torres de
sostéen puede omitirse cuando estén iluminadas de dia por luces de obstdaculos de alta intensidad.

Senalamiento con balizas

627 6.2.5.3 Las balizas que se pongan sobre los objetos o adyacentes a éstos se situaran en posiciones
bien visibles, de modo que definan la forma general del objeto y seran identificables, en tiempo
despejado, desde una distancia de 1000 m por lo menos, tratandose de objetos que se vean desde el aire, y
desde una distancia de 300 m tratdindose de objetos que se vean desde tierra, en todas las direcciones en
que sea probable que las aeronaves se aproximen al objeto. La forma de las balizas sera tan caracteristica
como sea necesario, a fin de que no se confundan con las empleadas para indicar otro tipo de informacion,
y no deberan aumentar el peligro que presenten los objetos que sefialen.

628 6.2.54 Recomendacion — Las balizas que se coloquen en las lineas eléctricas elevadas, cables,
etc., deberian ser esféricas y de diametro no inferior a 60 cm.

629 6.2.5.5 Recomendacion — La separacion entre dos balizas consecutivas o entre una baliza y una
torre de sostén deberia acomodarse al diametro de la baliza y en ningun caso deberia exceder de:

a) 30 m para balizas de 60 cm de diametro, aumentando progresivamente con el diametro de la
baliza hasta:

b) 35 m para balizas de 80 cm de diametro, aumentando progresivamente hasta un maximo de:
¢) 40 m para balizas de por lo menos 130 cm de diametro.

Cuando se trate de lineas eléctricas, cables multiples, etc., las balizas deberian colocarse a un nivel no
inferior al del cable mas elevado en el punto senialado.

6210 6.2.5.6 Recomendacion — Las balizas deberian ser de un solo color. Cuando se instalen balizas
de color blanco y rojo o blanco y anaranjado, las balizas deberian alternarse. El color seleccionado
deberia contrastar con el fondo contra el cual haya de verse.

61+1H 6.2.5.7 Recomendacion — Cuando se haya determinado que es preciso senalizar una linea

eléctrica elevada, cable suspendido, etc., y no sea factible instalar las seniales en la misma linea o cable,
en las torres de sostén deberian colocarse luces de obstaculos de alta intensidad de Tipo B.

Tluminacion

639 6.2.5.8 Recomendacion — Deberian utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B,
para indicar la presencia de una torre que soporta lineas eléctricas elevadas, cables, etc., cuando:

a) un estudio aeronautico indique que esas luces son esenciales para el reconocimiento de la
presencia de lineas eléctricas o cables, etc.; o

b) no se haya considerado conveniente instalar balizas en los alambres, cables, etc.



A-36

6320 6.2.5.9 Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, se instalaran a
tres niveles, a saber:

— en la parte superior de las torres;

— a la altura del punto mas bajo de la catenaria de las lineas eléctricas o cables de las
torres; y

— aun nivel aproximadamente equidistante entre los dos niveles anteriores.
Nota.— En algunos casos, esto puede obligar a emplazar las luces fuera de las torres.

6336 6.2.5.10 Recomendacién — Los destellos de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B,
que indican la presencia de una torre que sostiene lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc.,
deberian ser sucesivos, destellando en primer lugar la luz intermedia, después la luz superior y por
ultimo la luz inferior. El intervalo entre destellos de las luces sera aproximadamente el indicado en las
siguientes relaciones:

Intervalo entre los destellos Relacion con respecto
de las luces a la duracion del ciclo
intermedia y superior 1/13
superior e inferior 2/13
inferior e intermedia 10/13.

Nota editorial— La nota que sigue esta tomada del parrafo 6.3.1 actual.

Nota — El empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad esta previsto tanto para uso diurno como
nocturno. Es necesario tener cuidado para que estas luces no produzcan deslumbramiento. En el Manual
de disenio de aerodromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacion sobre el diserio, emplazamiento y
funcionamiento de las luces de obstdculos de alta intensidad.

6310 6.2.5.11 Recomendacion — Cuando, en opinion de la autoridad competente, la utilizacion
nocturna de luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo—A4—e B, e—tueces—de—obstacitos—de—mediana
intensidad—Fipo-A; puedan encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerodromo (dentro de un
radio de aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales significativas, deberia
proporcionarse un sistema doble de iluminacion de obstaculos. Este sistema deberia estar compuesto de
luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo-A-6 B,~o-{nces—de-obstaentosde-medianaintensidad—Tipo—-4
segun-corresponda para uso diurno y crepuscular, y luces de obstdaculos de mediana intensidad, Tipo B-o
€, para uso nocturno. Cuando se utilicen luces de mediana intensidad, deberian estar instaladas al
mismo nivel que las luces de obstaculos de alta intensidad de Tipo B.

6321 6.2.5.12 Recomendacion — Los dngulos de reglaje de instalacion de las luces de obstdculos de
alta intensidad, TiposA> B, deberian ajustarse a lo indicado en la Tabla 6-2.
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Figura 6-1 Configuraciones bdsicas del sefialamiento de obstdculos
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Vease 6.2.3.13 I

A Parrdn de la parte superior
A’ Patrdn de techo simple

B Superficie curva

C Armazdn

Nota. — En los ejemplos aneeriores, {a altura de H ef inferior a 45 m.
Para alturas superiores a esra deben aftadiv se luces incermedias, como fe muessra a continuacidn,

]
X

Espaciado de las luces (X)) de conformidad con el Apéndice 6
Namero de nivelesde luces=N= ¥ (metros

7” Mi
“ N
X (metros)

Fizura 6-2. Ejemplos de sefalamiento e iluminacién de estructuras elevadas

: 3 Lichtine of buildi
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Tabla 6-1. Anchuras de las bandas de sefialamiento

La dimensién mayor

Mas de Sin exceder de Anchura de la banda
1,5m 210 m 1/7  de la dimension mayor
210 m 270 m 19 ” ”
270 m 330 m /11 > ” ”
330 m 390 m /13 ”» ” ”
390 m 450 m /15 > ” ”
450 m 510 m /17 > ” ”
510 m 570 m 1/19 ~» ” ”
570 m 630 m 121 ~» ” ”

Tabla 6-2. Instalacion de Angulos de reglaje para las luces de obstaculos de alta intensidad

Altura del elemento Angulo de reglaje de la luz
luminoso sobre el terreno sobre la horizontal

mayor que 151 m AGL 0°

de 122ma 151 m AGL 1°

de92ma 122 m AGL 2°

menor que 92 m AGL 3°




Tabla 6-3. Caracteristicas de las luces de obstaculos
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1 2 3 4 | 5 | 6 7
Intensidad de referencia (cd)
Tipo de senal / | auna luminancia de fondo dada (b) Tabla de
Tipo de luz Color (régimen de Dia Crepusculo Noche Distribucion
intermitencia) | (Mas de (50-500 | (Menos 50 de la luz
500 cd/m2) | cd/m2) cd/m2)
Baja intensidad Tipo A . .
(obstéculo fijo) Rojo Fija N/A N/A 10 6-X
Baja intensidad Tipo B . .
(obstéculo fijo) Rojo Fija N/A N/A 32 6-X
Baja intensidad Tipo C | Amarillo/ | Destellos
(obstaculo mévil) | azul (a) | (60-90 fpm) N 40 40 6:X
Baja intensidad Tipo D . Destellos
(vehiculo guia) Amarillo (60-90 fpm) N/A 200 200 6-X
Mediana intensidad Destellos
Tipo A Blanco (20-60 fpm) 20 000 20 000 2 000 6-Y
Mediana intensidad . Destellos
Tipo B Rojo (20-60 fom) N/A N/A 2 000 6-Y
Medla%‘i‘ intensidad | 4o Fija N/A N/A 2 000 6-Y
ipo C
Alta intensidad Destellos
Tipo A Blanco (20-60 fpm) 200 000 20 000 2 000 6-Y
Alta intensidad Destellos
Tipo B Blanco (20-60 fpm) 100 000 20 000 2 000 6-Y

(a) Veéase §6.2.2.6

(b) Para las luces de destellos, la intensidad efectiva se determina de conformidad con el
Manual de diserio de aerédromos, Parte 4.
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Tabla 6-X Distribucion de la luz para luces de obsticulos de baja intensidad

Intensidad minima | Intensidad maxima Apertura del haz vertical
(@ (@ ®
Apertura minima | Intensidad
del haz
Tipo A 10cd (b) N/A 10° Scd
Tipo B 32cd (b) N/A 10° 16cd
Tipo C 40cd (b) 400cd 12° (d) 20cd
Tipo D 200cd (¢) 400cd N/A (e) N/A

Nota.— Esta tabla no incluye aperturas del haz horizontal recomendadas. 6.2.1.3 requiere una
cobertura de 360° alrededor de un obstdculo. Por consiguiente, el numero de luces necesarias
para cumplir este requisito dependera de la apertura del haz horizontal de cada luz asi como de
la forma del obstaculo. De este modo, con aperturas de haz mas estrechas, se necesitaran mas

luces.
(a)
(b)
(©)
(d)

(e)
9]

360° horizontal. Para luces de destello, la intensidad se lee como intensidad efectiva,
determinada de conformidad con el Manual de disefio de aer6dromos, Parte 4.

Entre 2 y 10° vertical. Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la
horizontal cuando la luz esté a igual nivel.

Entre 2 y 20° vertical. Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la
horizontal cuando la luz esté a igual nivel.

La intensidad méaxima deberia estar situada a aproximadamente 2,5° vertical.

La intensidad maxima deberia estar situada a aproximadamente 17° vertical.

La apertura de haz estd definida como el angulo entre el plano horizontal y las
direcciones para las cuales la intensidad excede la mencionada en la columna de
“intensidad”.
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Tabla 6-Y Distribucion de la luz para luces de obstaculos de mediana y alta intensidad de
acuerdo con las intensidades de referencia de la Tabla 6-3

Intensidad Requisitos minimos Recomendaciones
de : Angulo de elevacion Apertura del haz | Angulo de elevacién vertical Apertura del haz
referencia . . .
vertical b) vertical c¢) b) vertical c)
0° -1° 0° -1° -10°
Intensi- | Intensi- | Intensi- | Apertura | Intensida | yntensi- | Intensi- | Intensi- Apf:r.tura Intensidad
dad dad dad | minima | d2) dad dad dad | maxima a)
media | minima | minima | del haz mixima | maxima | maxima | del haz
minima a) a) a) a) a)
a)
200 000 | 200 000 | 150 000 | 75000 3° 75000 | 250000 | 112500 | 7500 s 75 000
100 000 | 100 000 | 75000 | 37500 3° 37500 | 125000 | 56 250 3750 | 37500
20000 | 20000 | 15000 | 7500 3° 7500 25000 | 11250 750 N/A N/A
2000 2000 1500 750 3° 750 2500 1125 75 N/A N/A

Nota.— Esta tabla no incluye aperturas del haz horizontal recomendadas. 6.2.1.3 requiere una
cobertura de 360° alrededor de un obstaculo. Por consiguiente, el numero de luces necesarias para
cumplir este requisito dependera de la apertura del haz horizontal de cada luz asi como de la forma
del obstaculo. De este modo, con aperturas de haz mds estrechas, se necesitaran mas luces.

(a) 360° horizontal. Todas las intensidades estan expresadas en candelas. Para luces de destello,
la intensidad se lee como intensidad efectiva, determinada de conformidad con el Manual de
diseno de aerédromos, Parte 4.

(b) Para los angulos de elevacion vertical se toma como referencia la horizontal cuando la luz
estd a igual nivel.

(c) La apertura del haz esta definida como el angulo entre el plano horizontal y las direcciones

para las cuales la intensidad excede la mencionada en la columna de “intensidad”.

Nota.— En caso de una configuracion especifica justificada por un estudio aerondutico puede ser
necesaria una apertura de haz mayor.
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RAZONES:
Restructuracion del Capitulo 6 para facilitar su lectura por el usuario final
(p. €j.,: propietarios de obstaculos)

Numero antiguo

(Qué pas6?/;Por qué?

Numero nuevo

Nota

Pusimos esta nota en 6.1 como elemento general porque es aplicable a
todo tipo de sefiales e iluminacion.

Nota debajo de
6.1

6.1.1

Pusimos esto en la seccion 6.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

6.1.14

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

6.1.1.5

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

También hemos cambiado la redaccion  “fodo obstaculo fijo que
sobresalga de una superficie de aproximacion o de transicion, dentro de
la distancia comprendida entre 3000 m y el borde interior de la superficie
de aproximacion, y se iluminara si la pista se utiliza de noche,...” por
“todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de aproximacion,
dentro de la distancia comprendida entre 3000 m y el borde interior, o de
una superficie de transicion y se iluminara si la pista se utiliza de noche
..., porque esto corresponde con 4.2.10 y aclara la aplicacion.

6.1.1.6

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

6.1.1.7

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

6.1.1.8

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los obstaculos
situados dentro de las superficies limitadoras de obstaculos.

Nota debajo de
6.1.1.8

Pusimos esto en la secciéon 6.1.1 porque solo es aplicable a objetos
méviles dentro de las superficies limitadoras de obstaculos. (Puesto que el
area de movimiento estd situada dentro del area de las superficies
limitadoras de obstaculos.)

6.1.1.1

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a las luces
elevadas, etc. situadas en el area de movimiento. (Puesto que el area de
movimiento estd situada dentro del area de las superficies limitadoras de
obstaculos.)

6.1.1.2

Pusimos esto en la seccion 6.1.1 porque solo es aplicable a los objetos en
el area de movimiento. (Puesto que el area de movimiento esta situada
dentro del area de las superficies limitadoras de obstaculos.)

6.1.1.3

Pusimos esto en la seccion 6.1.2 porque solo es aplicable a los objetos
situados fuera de las superficies limitadoras de obstaculos.

5.1.2.1

6.1.10

Pusimos la primera parte de este parrafo en las secciones 6.1.1 y 6.1.2
porque podria aplicarse a cables, etc. situados fuera de las superficies
limitadoras de obstaculos asi como cables, etc. situados dentro de las
superficies limitadoras de obstaculos.

[También agregamos “via navegable”, al lado de rio, valle o carretera
porque una via navegable puede usarse como ruta de vuelo visual. la
definicion de via navegable abarca mas que la definiciéon de rio (p. ¢j.,
canales). Por otra parte, un rio no siempre es una via navegable.]

Pusimos la segunda parte de este articulo en la parte relativa a sefiales de
6.2.4 porque reglamenta la forma en que deben sefalarse o iluminarse
estas estructuras.

Primera parte en
6.1.1.10y 6.1.2.3

Segunda parte en
la segunda parte
de 6.2.5.2

6.1.11

Pusimos esta seccion en la seccion 6.2.5 porque trata solamente de la
forma en que deben sefialarse las lineas eléctricas, los cables etc. y/o
iluminarse las torres de sostén.

6.2.5.7
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6.2.1

Pusimos esto en la seccion general de sefiales de objetos fijos (6.2.3.)
porque es aplicable a todos los objetos fisicos que han de sefialarse. Dice
que se usaran colores o que se pondran banderas o balizas en los objetos.

6.2.3.1

6.2.2

Pusimos esto en la seccion de sefialamiento de objetos moviles porque
solo es aplicable para seflalar objetos moviles.

6.2.2.1

6.2.3

Pusimos esto en la seccidon de sefialamiento de objetos fijos (6.2.3) porque
recomienda la forma en que deberia sefialarse un objeto fijo.

6.2.3.2

6.2.4

Pusimos esto en la seccidon de sefialamiento de objetos fijos (6.2.3) porque
recomienda la forma en que deberia sefialarse un objeto fijo.

6.2.3.3

Nota

Pusimos esto en la seccidon de sefialamiento de objetos fijos (6.2.3) porque
recomienda la forma en que deberia sefialarse un objeto fijo.

Nota debajo de
6.2.3.3

6.2.5

Pusimos esto en la seccion de sefialamiento de objetos fijos (6.2.3) porque
recomienda la forma en que deberia sefialarse un objeto fijo.

6.2.34

Nota

Pusimos esto en la seccidon de sefialamiento de objetos fijos (6.2.3) porque
recomienda la forma en que deberia sefialarse un objeto fijo.

Nota debajo de
6.2.34

6.2.6

Pusimos esto en la seccidon de sefialamiento de objetos moviles (6.2.2
seflalamiento con colores) puesto que recomienda la forma en que deberia
sefialarse un objeto movil mediante un color.

6.2.2.2

6.2.7

Pusimos este parrafo en la parte de sefialamiento de objetos fijos con
balizas (6.2.3) y en la parte ‘seflalamiento’ de lineas eléctricas elevadas y
cables suspendidos, etc. con balizas (6.2.5) puesto que reglamenta la
forma en que se presentaran las balizas. Las balizas se usan especialmente
para cables, lineas eléctricas, etc. pero también pueden usarse para objetos
fijos.

6.2.3.8y6.253

6.2.8

Pusimos esto en la seccion de sefialamiento de lineas eléctricas elevadas,
cables suspendidos, etc. con balizas (6.2.5) porque es aplicable a las
balizas colocadas sobre lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc.

6.2.54

6.2.9

Pusimos esto en la seccion de sefialamiento de lineas eléctricas elevadas,
cables suspendidos, etc. con balizas (6.2.5) porque es aplicable a las
balizas colocadas sobre lineas eléctricas elevadas, cables suspendidos, etc.

6.2.5.5

6.2.10

Pusimos este parrafo en la parte de sefialamiento de objetos fijos con
balizas (6.2.3) y en la parte ‘seflalamiento’ de lineas eléctricas elevadas y
cables suspendidos, etc. con balizas (6.2.5) puesto que reglamenta la
forma en que se sefialaran con color las balizas. Las balizas se usan
especialmente para cables, lineas eléctricas, etc. pero también pueden
usarse para objetos fijos.

6.2.39y6.2.5.6

6.2.11

Pusimos este parrafo en la parte de ‘seflalamiento de objetos fijos con
banderas’ (6.2.3). También pusimos la primera parte de este articulo en la
seccion de sefialamiento de objetos moviles con banderas (6.2.2) porque
también es aplicable a los objetos moviles. Sin embargo, dejamos la
ultima parte (aplicable a un grupo de objetos grandes, porque esto no sera
aplicable a objetos moviles.)

6.223y6235

6.2.12

Pusimos la parte de este parrafo en la parte de ‘sefialamiento de objetos
fijos con banderas’ (6.2.3) porque es aplicable a las banderas sobre
objetos fijos. La segunda parte de este parrafo se encuentra en la parte de
seflalamiento de objetos moviles con banderas (6.2.2) porque es aplicable
a las banderas sobre objetos moviles. La tltima parte esta fusionada con el
antiguo parrafo 6.2.14.

6.224y6.23.6

6.2.13

Pusimos esto en la parte de ‘sefialamiento de objetos fijos con banderas’
(6.2.3) porque es aplicable a las banderas sobre objetos fijos.

6.2.3.7

6.2.14

Pusimos esto en la parte de ‘sefialamiento de objetos moviles con
banderas’ (6.2.2) porque es aplicable a las banderas sobre objetos
moviles. Este parrafo esta fusionado con la segunda parte del antiguo
articulo 6.2.12.

6224

6.3.1

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacioén
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que deba iluminarse.

6.2.1.1
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Nota Pusimos este parrafo en la parte general de iluminacion de objetos fijos | Nota debajo de
(6.2.3) y en la parte de iluminacién de lineas eléctricas elevadas, etc. | 6.2.3.17 y nota
porque es aplicable a luces de intensidad elevada, que pueden aplicarse a | debajo de
objetos fijos o estructuras de lineas eléctricas elevadas, etc. 6.2.5.10

6.3.2 Pusimos este parrafo en la parte de iluminaciéon de ‘objetos de una altura | 6.2.3.19
inferior de 45 m...’, porque solo es aplicable a objetos con una altura de
menosde45m ...

6.3.3 Pusimos este parrafo en la parte de iluminaciéon de ‘objetos de una altura | 6.2.3.20
inferior de 45 m...’, porque solo es aplicable a objetos con una altura de
menosde45m ...

6.3.4 Pusimos este parrafo en la parte de iluminacién de objetos moviles puesto | 6.2.25
que solo es aplicable a objetos moviles.

6.3.5 Pusimos este parrafo en la parte de iluminacidon de objetos moviles puesto | 6.2.2.7
que solo es aplicable a objetos moviles.

6.3.6 Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de ‘objetos de una altura | 6.2.3.21
inferior de 45 m...”, porque solo es aplicable a objetos con una altura de
menos de 45 m ...

6.3.7 Pusimos este parrafo parcialmente en la parte de iluminacion de objetos | 6.2.3.22 y

con una altura inferior de 45 m..., y suprimimos la oracién ‘o si la altura... | 6.2.3.23 y
de 45 m...” porque no es aplicable. 6.2.3.30
Pusimos también este parrafo en la parte de iluminaciéon de ‘objetos con
una altura de 45 a 150 m’ y suprimimos la oracién ‘si el objeto excede
...de 45 m’ porque no es aplicable.
También pusimos la ultima parte en la parte de ‘iluminacion de objetos de
una altura de hasta 150 m...” y agregamos en el texto ‘cuando un objeto
esté sefialado con luces de mediana intensidad....” Porque los objetos con
una altura de mas de 150 m... generalmente estan sefialados con luces de
elevada intensidad.

Nota Pusimos esta nota debajo del nuevo parrafo 6.2.3.22 porque estd | Nota debajo de
relacionada con dicho parrafo. 6.2.3.22

6.3.8 Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de objetos cuya altura | 6.2.3.28
excede de 150 m...” porque es aplicable a los objetos de mas de 150 m de
altura.

6.3.9 Pusimos este parrafo en la parte de iluminacién de lineas eléctricas | 6.2.5.8
elevadas, cables suspendidos, etc. (6.2.5) porque es aplicable a la
iluminacion de lineas eléctricas elevadas, etc. y sus estructuras.

6.3.10 Pusimos este parrafo en la parte general de iluminacion de objetos fijos | 6.2.3.18 y

porque podria aplicarse a todos los objetos fijos. Puesto que el tipo A (HI) | 6.2.5.11
solo se usa en los objetos fijos (que no incluye cables, etc.) solo
mencionamos el tipo A.
Pusimos también este parrafo en la parte de iluminacién de lineas
eléctricas elevadas, etc. porque podria aplicarse también a la iluminacion
de cables y sus estructuras. En este caso, solo mencionamos el tipo B (HI)
porque este tipo B se usa solamente para las lineas eléctricas elevadas.

Nota Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos | Nota debajo de
porque es aplicable a los objetos fijos. 6.2.3.10

6.3.11 Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos | 6.2.3.10y
porque esta relacionada con la iluminacion de objetos fijos. 6.2.3.13

6.3.12 Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos | 6.2.3.11
porque estd relacionada con la iluminacion de objetos fijos.

6.3.13 Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos | 6.2.3.12
porque esta relacionada con la iluminacion de objetos fijos.

6.3.14 Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos | 6.2.3.13 y
porque estd relacionada con la iluminacion de objetos fijos. También | 6.2.3.15

modificamos esta parte y la dividimos en dos parrafos separados.
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6.3.15

Pusimos esta nota en la parte general de iluminacion de objetos fijos
porque esta relacionada con la iluminacion de objetos fijos.

6.2.3.14

6.3.16

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de “objetos de una altura
de entre 45 y 150 m” y “objetos de una altura de mas de 150 m” porque
solo podria aplicarse a esos objetos. Solo modificamos el parrafo
relacionado con los objetos de mas de 150 m.

62324y
62331

6.3.17

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacién de “objetos de una altura
de entre 45 y 150 m” y “objetos de una altura de mas de 150 m” porque
solo podria aplicarse a esos objetos. Solo modificamos el parrafo
relacionado con los objetos de mas de 150 m.

62325y
6.2.3.32

6.3.18

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacién de “objetos de una altura
de entre 45 y 150 m” y “objetos de una altura de mas de 150 m” porque
solo podria aplicarse a esos objetos. Solo modificamos el parrafo
relacionado con los objetos de mas de 150 m.

62326y
6.2.3.33

6.3.19

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de “objetos de una altura
de entre 45 y 150 m” y “objetos de una altura de mas de 150 m” porque
solo podria aplicarse a esos objetos.

62327y
6.2.3.29

6.3.20

Pusimos este parrafo en la parte de ‘iluminacién de lineas eléctricas
elevadas, cables suspendidos, etc.” porque es aplicable a las lineas
eléctricas elevadas, etc.

6.2.59

6.3.21

Pusimos esto en la parte general de iluminacidén de objetos fijos con una
limitacion de luces HI de tipo A, porque solo las luces HI de tipo A se
usaran en objetos fijos. También pusimos este parrafo en la parte de
iluminacion de cables, lineas eléctricas, etc. porque las luces de elevada
intensidad también se usaran para iluminar estos objetos.

62317y
6.2.5.12

6.3.22

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacioén
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse.

6.2.1.3

6.3.23

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacion
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.12

6.3.24

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacion
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.12

6.3.25

Pusimos este articulo en la parte de iluminaciéon de objetos moviles puesto
que solo es aplicable a objetos moviles.

6.2.2.6

6.3.26

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacioén
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.1.2

6.3.27

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacion
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.1.2

6.3.28

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de objetos moéviles puesto
que solo es aplicable a objetos moviles. Fusionamos este parrafo con el
antiguo parrafo 6.3.29.

6.2.2.8

Nota

Pusimos esta nota en la parte de iluminacion de objetos moviles puesto
que esta relacionada con objetos moviles.

Nota debajo de
6.2.2.5

6.3.29

Pusimos este parrafo en la parte de iluminacion de objetos moéviles puesto
que solo es aplicable a objetos modviles. Fusionamos este parrafo con el
antiguo parrafo 6.3.28.

6.2.2.8
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6.3.30

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacion
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.12

6.3.31

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacioén
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.1.2

6.3.32

Pusimos este parrafo en la parte general de iluminacion de objetos fijos y
lo fusionamos con el antiguo parrafo 6.3.35.

6.2.3.16

6.3.33

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacioén
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.1.2

6.3.34

Pusimos este parrafo en la parte general de sefialamiento y/o iluminacion
de objetos (6.2.1) porque es aplicable a todo objeto que haya de
iluminarse. Cambiamos este parrafo en una referencia a la tabla 6-3
porque las caracteristicas de la luz estan descritas en la tabla 6-3.

6.2.12

6.3.35

Pusimos este parrafo en la parte general de iluminacion de objetos fijos y
lo fusionamos con el antiguo parrafo 6.3.32.

6.2.3.16

6.3.36

Pusimos este parrafo en la parte de ‘iluminacién de lineas eléctricas
elevadas, cables suspendidos, etc.” porque es aplicable a las lineas
eléctricas elevadas, etc.

6.2.5.10

6.4.1

Pusimos esto en la parte de turbinas eolicas

6.1.2.2

6.4.2

Pusimos esto en la parte de turbinas eolicas

6.2.4.1

6.4.3

Pusimos esto en la parte de turbinas eolicas

6.2.4.2

6.4.4

Pusimos esto en la parte de turbinas eolicas

6.2.4.3

Figura 6-2

La referencia a 6.3.12 se cambid a 6.2.3.13

Figura 6-2

Figura 6-3

Esta figura creaba mas confusion (demasiadas luces) con respecto al
texto, y fue mejor suprimirla.
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CAPITULO 9. SERVICIOS, EQUIPO E INSTALACIONES
DE AERODROMO

9.1 Planificacién para casos de emergencia en los aerédromos

Ensayo del plan de emergencia

9.1.12 El plan comprendera procedimientos para verificar periodicamente si es adecuado y para analizar
los resultados de la verificacion a fin de mejorar su eficacia.

Nota.— En el plan estaran comprendidas todas las agencias que intervienen con su correspondiente
equipo.

9.1.13  El plan se verificara mediante:

a) practicas completas de emergencia de aerodromo a intervalos que no excedan de dos afios; y b)
practicas de emergencia parciales en el afio que siga a la practica completa de emergencia de
aerodromo para asegurarse de que se han corregido las deficiencias observadas durante las practicas
completas; ¥ 0

b) una serie de pruebas modulares que comienza el primer afio y concluye en una practica completa de
emergencia de aerodromo a intervalos que no excedan de tres afios;

y se examinara subsiguientemente, o después de que ocurriera una emergencia, para corregir las deficiencias
observadas durante tales practicas o en tal caso de emergencia.

Nota 1.— EI objetivo de una practica completa es asegurarse de que el plan es adecuado para hacer
frente a diversas clases de emergencias. El objetivo de una prdctica parcial es asegurarse de que
reaccionan adecuadamente cada una de las agencias que intervienen y cada una de las partes del plan,
p. ¢., el sistema de comunicaciones. El objeto de las pruebas modulares es poder concentrar los
esfuerzos en componentes especificos de los planes de emergencia establecidos.

Nota 2.— El Manual de servicios de aeropuertos, Parte 7, contiene texto de orientacion sobre la
planificacion para casos de emergencia en los aerédromos.

Razones

El requisito actual de llevar a cabo practicas completas de emergencia de aerodromo cada dos afios esta
resultando dificil para algunos Estados porque algunos organismos de emergencia que deberian participar
no pueden o no estan dispuestos a hacerlo.

El enfoque modular propuesto presentara a un explotador de aerédromo la oportunidad de realizar una
serie de pruebas (10 en total) para sus planes de emergencia con mas concentracion y detalle en un
elemento especifico. Los 10 modulos deben llevarse a cabo durante un periodo de tres afios y culminar en
una practica completa de emergencia de aerédromo.
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El enfoque modular deberia ofrecer al explotador de aerédromos la oportunidad de mejorar y/o
perfeccionar sus planes para casos de emergencia en los aerdédromos porque el concepto modular les
permitira concentrar su atencion en cada uno de los elementos que comprenden los 10 modulos.

Emergencias en entornos dificiles

9.1.14 El plan incluira la pronta disponibilidad de los servicios especiales de salvamento
correspondientes, y la coordinaciéon con los mismos, a fin de poder responder a emergencias cuando un
aerédromo esté situado cerca de zonas con agua o pantanosas, y en los que una proporcion significativa
de las operaciones de aproximacion o salida tienen lugar sobre esas zonas.

9.1.15 Recomendacion.— En los aerodromos situados cerca de zonas con agua o pantanosas, o en
terrenos dificiles, el plan de emergencias del aerodromo deberia incluir el establecimiento, el ensayo y la
verificacion, a intervalos regulares, de un tiempo de respuesta predeterminado para los servicios
especiales de salvamento.

9.1.15A Recomendacion.— Deberian evaluarse las dreas de aproximacion y de salida situadas dentro
de los 1 000 m del umbral de pista para determinar las posibilidades de intervencion.

Nota.- El Capitulo 13 del Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, contiene texto de
orientacion sobre la evaluacion de las dreas de aproximacion y de salida situadas dentro de los 1 000 m
del umbral de pista.

Razones

Se sabe y esta documentado que los accidentes e incidentes de aviacion ocurren predominantemente cerca
de los umbrales de pista durante las aproximaciones y/o salidas de las aeronaves. Esto también puede
demostrarse por medio del Manual de servicios de aeropuertos, Parte 1, Capitulo 9, Figura 9-1.

En muchos aerddromos hay entornos dificiles, tales como grandes masas de agua, pantanos, barro,
autopistas con mucho transito, zonas residenciales densamente pobladas o similares. Con miras a poder
responder rapidamente y en condiciones de seguridad en esos entornos, puede ser necesario contar con
equipo, conocimientos y/o instruccion especializados. Llevar a cabo evaluaciones de entornos dificiles
ayudaria a determinar qué equipo, conocimientos y/o instruccidon especializados pueden ser necesarios
para la preservacion de la vida y/o los bienes en caso de un accidente o incidente de aviacion en esas
zonas.
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9.2 Salvamento y extincion de incendios

Agentes extintores

9.2.8 Recomendacion.— De ordinario, en los aerodromos deberian suministrarse agentes extintores
principales y complementarios.

Nota.— Las descripciones de los agentes extintores pueden encontrarse en el Manual de servicios de
aeropuertos (Doc 9137), Parte 1.

9.2.9 Recomendacion.— El agente extintor principal deberia ser:
a) una espuma de eficacia minima de nivel A; o
b) una espuma de eficacia minima de nivel B; o

¢) una espuma de eficacia minima de nivel C; o
ed) una combinacion de estos agentes;

aunque el agente extintor principal para aerodromos de las categorias 1 a 3 deberia ser, de preferencia,
una espuma de eficacia winimea de nivel B o C.

Nota.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, se facilita informacion sobre las
propiedades fisicas exigidas y los criterios necesarios de eficacia de extincion de incendios para
considerar que una espuma tiene una eficacia aceptable de nivel A, o-dewnivelB o C.

9.2.11 Las cantidades de agua para la producciéon de espuma y los agentes complementarios que han de
llevar los vehiculos de salvamento y extincion de incendios deberan estar de acuerdo con la categoria del
aerodromo determinada en 9.2.3, 9.2.4, 9.2.5, 9.2.6 y en la Tabla 9-2, aunque respeeto-a-estas-cantidades

pudieran-incluirse las-modificacionessiguientes:

a) en aerodromos de las categorias 1 y 2 podria sustituirse hasta el 100% del agua por agentes
complementarios;-e

A los efectos de sustitucion de los agentes, 1 kg de agentes complementarios se considerara como

equivalente a 1,0L de agua para la produccion de espuma. deberan-emplearsetas-signientes-equivaleneias:
ke =
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Nota 1.— Las cantidades de agua especificadas para la produccion de espuma se basan en un régimen
de aplicacion de 8,2 L/min/m’ para una espuma de eficacia de nivel A, y—de 5,5 L/min/m’ para una
espuma de eficacia de nivel By 3,75L/min/m’ para una espuma de eficacia de nivel C.

Nota 2.— Cuando se utiliza otro agente complementario, deberia verificarse el régimen de sustitucion.

9.2.12 Recomendacion.— En los aerodromos donde se prevean operaciones de aviones mds grandes
que el tamario promedio de una categoria determinada, la cantidad de agua deberia volver a calcularse y
el volumen de agua para producir espuma y el régimen de descarga de la solucion de espuma deberian
aumentarse en consecuencia.

Nota.— En el Capitulo 2 del Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, figura orientacion
adicionad-sobre como determinar las cantidades de agua y el régimen de descarga basandose en el largo
total de los aviones de mayor longitud de una categoria determinada.

9.2.12A A partir del 1 de enero de 2015, en los aerodromos donde se tengan previstas operaciones de
aviones de dimension mayor que la promedio en una categoria determinada, se volveran a calcular las
cantidades de agua y, por consiguiente, se aumentaran la cantidad de agua para la produccion de espuma
y los regimenes de descarga de la solucion de espuma.

Nota.— En el Capitulo 2 del Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, figura orientacion
sobre como determinar las cantidades de agua y el régimen de descarga basandose en el largo total de
los aviones de mayor longitud de una categoria determinada.

9.2.13 La cantidad de concentrado de espuma que ha de transportarse por separado en los vehiculos
para producir la espuma sera proporcional a la cantidad de agua transportada y al concentrado de espuma
elegido.

4
de agoio
a

3 : . Cuando en un aerodromo se usen espumas de diferentes niveles de
eficacia, la relacion de conversion deberia calcularse, documentarse para cada vehiculo de salvamento y
extincion de incendios y aplicarse al requisito global de salvamento y extincion de incendios.
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Cantidades minimas utilizables de agentes extintores

Espuma de eficacia de nivel A

Espuma de eficacia de nivel B

Espuma de eficacia de nivel C

Agentes complementarios

Régimen de Régimen de Régimen de
descarga descarga descarga Productos
solucion de solucion de solucion de quimicos secos
Categoria Agua espuma/min Agua espuma/min Agua espuma/min en polvo Régimen de descarga
del aerédromo L) L) L) L) L) L) (kg) (kg/s)
(O] ()] 3 @ ® (©) Q) 6(8) #9)
1 350 350 230 230 160 160 45 2,25
2 1 000 800 670 550 460 360 90 2,25
3 1 800 1300 1200 900 820 630 135 2,25
4 3600 2 600 2400 1 800 1 700 1100 135 2,25
5 8 100 4500 5400 3000 3 900 2200 180 2,25
6 11 800 6 000 7900 4 000 5 800 2 900 225 2,25
7 18 200 7900 12 100 5300 8 800 3 800 225 2,25
8 27300 10 800 18 200 7200 12 800 5100 450 4,5
9 36 400 13 500 24 300 9 000 17 100 6 300 450 4,5
10 48 200 16 600 32300 11 200 22 800 7900 450 4,5

Nota.— Las cantidades de agua que se indican en las columnas 2,5 4 y 6 se basan en la longitud total media de los aviones de una categoria
determinada.

Razones

Durante muchos afios ha habido dos niveles de espuma para fines RFF, es decir, eficacia de niveles A y
B. El nivel A, que es una espuma a base de proteinas, para producir espuma requiere mas agua que la de
nivel B, asi como también un régimen de descarga mas elevado. La espuma de nivel C es, esencialmente,
un concentrado de espuma de nivel B, que requiere menos agua para producir espuma, un régimen de
descarga menor y que por su capacidad como extintor es mas eficiente que la espuma de nivel B. El
beneficio de usar espuma de nivel C es que el tamafio de los vehiculos del servicio de extincion de
incendios puede reducirse en cuanto a la capacidad de llevar agentes (tamafio) o, usando los mismos
vehiculos, la capacidad de extincion de incendios aumenta.

La tabla 9-2 se elabor6 originalmente en el decenio de 1980, tomando como base la media de las acronaves
de una categoria determinada. Con la diversidad actual de aeronaves, hay muchos menos tipos de
aeronaves dentro de cada categoria, haciendo que los calculos “anteriores” resulten redundantes para este
fin. Por ejemplo, las acronaves de la serie Dash 8 — 400 son aecronaves de categoria 6 y las cantidades de
agentes indicadas en la tabla actual pueden ser adecuadas. Sin embargo, la Airbus A320, que es mucho mas
grande y tiene la capacidad de transportar cantidades mas grandes de combustible, también es una aeronave
de categoria 6 y la tabla actual muy probablemente no sea adecuada con respecto a las cantidades de
agentes. Ahora se propone una nueva norma en 9.2.12A, que eleva la categoria del método recomendado
9.2.12, con una fecha de proteccion del 1 de enero de 2015. Esta fecha da un plazo suficiente de tres afios a
partir de la introduccion de la espuma de nivel C en 2012 para que los Estados y los explotadores se
preparen para el cambio. A raiz de estas propuestas, los acrodromos que reciban aviones de dimensién no
mayor que la media en cada categoria seguiran usando la Tabla 9-2, como se estipula en 9.2.11, en tanto
que los aerodromos que reciban aviones de dimension mayor que la media seguiran aplicando lo previsto
en 9.2.12 como método recomendado y la norma de 9.2.12A a partir del 1 de enero de 2015.




9.2.214 Recomendacion.— A los efectos de reabastecer los vehiculos, deberia mantenerse en el
aerodromo una reserva de concentrado de espuma equivalente al 200% de las cantidades indicadas en la
Tabla 9-2.

Nota.— El concentrado de espuma en los vehiculos del servicio de extincion de incendios que exceda de
la cantidad indicada en la Tabla 9-2 puede contribuir a la reserva.

9.2.21B Recomendacion.— A los efectos de reabastecer los vehiculos, deberia mantenerse en el
aerodromo una reserva de agente complementario equivalente al 100% de la cantidad indicada en la
Tabla 9-2. Deberia incluirse gas propulsor suficiente para utilizar este agente complementario de
reserva.

9.2.21C Recomendacion.— Los aerodromos de categoria 1y 2 que hayan remplazado hasta el 100%
de agua por agentes complementarios deberian mantener una reserva de 200% de agentes
complementarios.

9.2.21D Recomendacion.— Cuando se prevea un retardo importante en el reabastecimiento de
suministros, las cantidades de reserva indicadas en 9.2.214, 9.2.21B y 9.2.21C deberian aumentarse
segun lo determine una evaluacion de riesgos.

Nota.— Véase el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 1, para orientacion sobre
la realizacion de un andlisis de riesgos a fin de determinar las cantidades de agentes extintores de
reserva.

Razones

El requisito actual relativo a las reservas es ambiguo en cuanto a las cantidades de agentes que deben
llevar los vehiculos puede basarse en la Norma 9.2.13 o en la Recomendacion 9.2.14. Ademas, las
cantidades de agentes de reserva deberian basarse en las cantidades reales requeridas segtin la Tabla 9-2,
independientemente del numero de vehiculos que deban abastecerse, de modo que los Estados y
explotadores no sean penalizados en caso de que abastezcan a los vehiculos mas de lo que se indica
en 9.2.37.
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Tiempo de respuesta

9.2.23 El objetivo operacional del servicio de salvamento y extincion de incendios consistira en lograr
un tiempo de respuesta que no exceda de tres minutos hasta el extremo de cada pista operacional, en
condiciones optimas de visibilidad y superficie.

Personal

9.2.40 Recomendacion.— Durante las operaciones de vuelo deberia contarse con suficiente personal
adiestrado—competente designado para que pueda desplazarse inmediatamente, con los vehiculos de
salvamento y extincion de incendios, y manejar el equipo a su capacidad maxima. Este personal deberia
estar preparado y equipado de tal modo para que pueda intervenir en un tiempo de respuesta minimo y
lograr la aplicacion continua de los agentes extintores al w# régimen conveniente. También deberia
estudiarse si convendria que el personal utilice mangueras y escaleras de mano y cualquier otro equipo
de salvamento y extincion de incendios asociado normalmente a las operaciones de salvamento y
extincion de incendios.

9.2.41 Recomendacion.— A/ determinar el numero minimo de personal necesario para las opemczones
de salvamento y extincion de incendios, & y
aerédromo deberia realizarse un analisis de los recursos necesarios para la tarea y del nivel de dotaczon
promulgado o mencionado en el Manual del aerodromo.

Nota: - El Manual de servicios de aeropuertos, Parte 1, contiene orientacion sobre el uso de un analisis
de recursos necesarios para la tarea.

Razones

La esencia de los cambios propuestos proviene de la necesidad de demostrar la competencia de los
bomberos y la forma en que deben lograrse y documentarse los niveles de dotacién de personal a fin de
que los tiempos minimos de respuesta y la aplicacion continua de agentes al régimen apropiado puedan
lograrse y mantenerse plenamente.

Actualmente no hay SARPS ni orientacion para determinar la dotacion de un servicio RFF. Las
enmiendas propuestas al Anexo 14, Volumen I, parrafos 9.2.40 y 9.2.41 tendran el apoyo de orientacion
detallada en el Manual de servicios de aeropuertos, Parte 1.
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9.9 Emplazamiento de equipo e instalaciones en las zonas de operaciones

Nota 1.— En 4.2 se especifican los requisitos relativos a las superficies limitadoras de obstaculos.

Nota 2.— EI diseiio de los dispositivos luminosos y sus estructuras de soporte, de los elementos
luminosos de los indicadores visuales de pendiente de aproximacion, de los letreros y de las balizas, se
especifica en 5.3.1, 5.3.5, 5.4.1 y 5.5.1, respectivamente. En el Manual de disefio de aer6dromos
(Doc 9157), Parte 6, se ofrece orientacion sobre el disefio frangible de las ayudas visuales y no visuales
para la navegacion.

9.9.1 Con excepcion de los que por sus funciones requieran estar situados en ese lugar para fines de
navegacion aérea o de seguridad operacional de las aeronaves, no deberan emplazarse equipos o
instalaciones:

a) en una franja de pista, un area de seguridad de extremo de pista, una franja de calle de rodaje o
dentro de las distancias especificadas en la Tabla 3-1, columna 11, si constituyera un peligro para
las aeronaves; o

b) enuna zona libre de obstaculos si constituyera un peligro para las aeronaves en vuelo.

9.9.2 Todo equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que deba estar emplazado:

a) en laparte de la franja de pista a:
1) 75 m o menos del eje de pista donde el numero de clave es 3 6 4; o
2) 45 m o menos del eje de pista donde el numero de clave es 1 6 2; 0

b) en el area de seguridad de extremo de pista, la franja de calle de rodaje o dentro de las distancias
indicadas en la Tabla 3-1; o

¢) enuna zona libre de obstaculos y que constituya un peligro para las acronaves en vuelo;
sera frangible y se montara lo mas bajo posible.

9.9.3 Hasta el 1 de enero de 2010 no es necesario que las ayudas no visuales satisfagan el requisito
de 9.9.2.

9.9.4 Recomendacion.— Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea
o de seguridad operacional de las aeronaves que deba estar emplazado en la parte no nivelada de una
franja de pista deberia considerarse como un obstdaculo, ser frangible y montarse lo mas bajo posible.

Nota.— En el Manual de disefio de aerédromos (Doc 9157), Parte 6, figura orientacion sobre el
emplazamiento de las ayudas para la navegacion

9.9.5 Con excepcion de los que por sus funciones requieran estar situados en ese lugar para fines de
navegacion aérea o de seguridad operacional de las aeronaves, no deberan emplazarse equipos o
instalaciones a 240 m o menos del extremo de la franja ni a:
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a) 60 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave sea 3 6 4; 0
b) 45 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave sea 1 6 2;
de una pista de aproximaciones de precision de Categoria I, I o III.
9.9.6 Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea o de seguridad
operacional de las aeronaves que deba estar emplazado en una franja, o cerca de ella, de una pista de

aproximaciones de precision de Categoria I, I o III y que:

a) esté colocado en un punto de la franja a 77,5 m o menos del eje de pista cuando el nimero de
clave sea 4 y la letra de clave sea F; o

b) esté colocado a 240 m o menos del extremo de la franja y a:
1) 60 m o menos de la prolongacion del eje cuando el numero de clave sea 3 6 4; o
2) 45 m o menos de la prolongacion del eje cuando el niumero de clave sea 1 6 2; o

c) penetre la superficie de aproximacion interna, la superficie de transicion interna o la superficie de
aterrizaje interrumpido;

sera frangible y se montara lo mas bajo posible.

9.9.7 Hastael 1 de enero de 2010 no es necesario que las ayudas no visuales satisfagan el requisito
de 9.9.6 b).

Nota.— Véase 5.3.1.5 con respecto a la fecha de proteccion de las actuales luces de aproximacion
elevadas.

9.9.8 Recomendacion.— Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea
o de seguridad operacional de las aeronaves que constituya un obstaculo de importancia para las
operaciones de acuerdo con 4.2.4, 4.2.11, 4.2.20 6 4.2.27, deberia ser frangible y montarse lo mas bajo
posible.

Razones

Las enmiendas a los SARPS relacionados con el emplazamiento de equipo e instalaciones en zonas de
operaciones son necesarias para dar apoyo a la instalacion de sistemas de parada frangibles, que tienen la
finalidad de mejorar la seguridad operacional en caso de que una aeronave efectie un aterrizaje
demasiado largo.
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CAPITULO 10. MANTENIMIENTO DE AERODROMOS

10.1 Generalidades

10.1.1 Reeomendacién——En cada aerédromo deberia—establecerse—se establecera un programa de
mantenimiento, inelayende que, cuando sea apropiado, incluya un programa de mantenimiento

preventwo para asegmﬁa% q&e dar mantemrmento a las 1nsta1a01ones S%GG&S%I‘—V%H—%H—GG&&}G}G&%S—F&I%S—G}&%

a en cuanto a

la pav1menta010n las ayudas Vlsuales el Vallado y los s1stemas de drenaje

Nota—t.— Por mantenimiento preventivo se entiende la labor programada de mantenimiento
llevada a cabo para evitar fallas de las instalaciones o una reduccion de la eficiencia de los mismos.

Razones

Con la propuesta para dar mas fuerza al parrafo 10.1.1 existente se destaca la importancia de dar
mantenimiento para ofrecer instalaciones seguras, regulares y eficientes para la navegacion aérea. Puesto
que los aerédromos se estan privatizando cada vez mads, la nueva norma garantiza que se asignen
suficientes recursos a la muchas veces ignorada area de mantenimiento. Esta propuesta para elevar la
categoria del parrafo 10.1.1 a norma también es congruente con otros SARPS, entre los que figuran,
entre otros, los parrafos 10.2.2 y 10.2.4 actuales y otras enmiendas propuestas que se refieren al
mantenimiento y que, en si mismos, son normas.

10.1.2 Recomendacion.— La concepcion y aplicacion del programa de mantenimiento deberian
ajustarse a los principios relativos a factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre los principios relativos a factores humanos se encuentran en el
Manual de instruccion sobre factores humanos (Doc 9683) y en el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137), Parte 8.

10.2 Pavimentos

10.2.1 Las superficies de todas las areas de movimiento, incluidos los pavimentos (pistas, calles de
rodaje y plataformas) y areas adyacentes se inspeccionaran y su condicion se vigilara regularmente como
parte del programa de mantenimiento preventivo y correctivo del aer6dromo, a fin de evitar y eliminar
cualquier objeto/desecho suelto que pudiera causar dafios a las aeronaves o perjudicar el funcionamiento
de los sistemas de a bordo.

Nota 1.— Veéase 2.9.3 acerca de inspecciones del area de movimiento.

Nota 2.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 8, en el Manual de
sistemas de guia y control del movimiento en la superficie (SMGCS) (Doc 9476) y en el Manual de
sistemas avanzados de guia y control del movimiento en la superficie (A-SMGCS) (Doc 9830) se da
orientacion para hacer las inspecciones diarias del area de movimiento.
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Nota 3.— En el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 9, se da mas informacion
sobre barrido y limpieza de las superficies.

Nota 4.— En el Adjunto A, Seccion 8, y en el Manual de disefio de aerdédromos (Doc 9157),
Parte 2, se da orientacion sobre las precauciones que deben tomarse respecto a la superficie de los
mdargenes.

Nota 5.— Cuando el pavimento sea utilizado por aeronaves grandes o aeronaves con alta
presion de neumdticos, segun lo estipulado en 2.6.6. c¢), deberia ponerse especial atencion en la
integridad de los accesorios de iluminacion y de las uniones del pavimento.

10.2.2 La superficie de una pista se mantendra de forma que se evite la formacion de
irregularidades perjudiciales.

Nota.— Véase el Adjunto A, Seccion 5.

10.2.3 Una pista pavimentada se mantendra en condiciones que proporcionen a su superficie
caracteristicas de rozamiento iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento especificado por el
Estado.

Nota.— En el Adjunto A, Seccion 6, se ofrece orientacion sobre como determinar y expresar las
caracteristicas de rozamiento de una superficie en condiciones de nieve o hielo. El Manual de servicios
de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, contiene informacion adicional acerca de este tema, asi como sobre
como mejorar las caracteristicas de rozamiento de una superficie y como limpiar las pistas.

10.2.34 Se Con fines de mantenimiento, se mediran periédicamente y documentaran las
caracteristicas de rozamiento de la superficie de la pista con un dispositivo de medicion continua del
rozamiento; dotado de un humectador automatico. La frecuencia de estas mediciones debera ser suficiente
para determinar la tendencia de las caracteristicas de rozamiento de la superficie de la pista.

Nota 1.— En el Adjunto A, Seccion 7, se proporciona orientacion para evaluar las caracteristicas de
rozamiento de las pistas. También se presenta orientacion en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc
9137), Parte 2.

Nota 2.— EI objetivo de 10.2.3 a 10.2.6 es garantizar que las caracteristicas de rozamiento de la
superficie de toda la pista conserven un nivel minimo de rozamiento igual o superior al especificado por
el Estado.

Nota 3.— En el Adjunto A, Seccion 7, y en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2,
Apéndice 5, figura orientacion sobre como determinar la frecuencia requerida.

10.2.45 Se adoptaran medidas correctivas de mantenimiento eavande-para impedir que las caracteristicas
de rozamiento de la superficie de tedata una pista, en su totalidad o de parte de clla, sean lleguen a ser
inferiores al nivel minimo de rozamiento especificado por el Estado.

Nota.— Debe considerarse importante para fines de mantenimiento o de notificacion cualquier parte de
la pista cuya longitud sea del orden de 100 m.
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Razones

El parrafo nuevo 10.2.3, que se basa en la performance, contiene parte del parrafo 10.2.8 existente y se
reubicé aqui por motivos de congruencia. La parte restante del parrafo 10.2.8 existente, que trata de la
eliminacioén de contaminantes, se volvid a redactar como parrafo 10.3.1 y se coloco en una seccion nueva,
la 10.3.

Si bien una disposicion similar del Capitulo 3 trata de aspectos de diseflo y construccion, el objetivo
principal de las enmiendas propuestas en la presente es garantizar que las caracteristicas de rozamiento de
la superficie de una pista se mantengan para que sean iguales o superiores al nivel minimo de rozamiento
especificado por el Estado. En la enmienda propuesta del parrafo 10.2.3 existente (que se volvio a
numerar como 10.2.4), se establece el control de las caracteristicas de rozamiento de una superficie para
fines de mantenimiento por medio de mediciones que se realizan a una frecuencia idonea y se hace
referencia en las notas a la disponibilidad de textos de orientacion pertinentes.

La enmienda propuesta del parrafo 10.2.4 existente (que se volvid a numerar como 10.2.5) tiene la
intencion de exigir que se tome una medida de mantenimiento correctivo antes de que la porcion de una
pista caiga por debajo del nivel minimo de rozamiento (MFL).

Ahora se propone que el método recomendado del parrafo 10.2.5 actual se suprima, ya que en el
parrafo 10.1.1 que se elevo de categoria y en el parrafo 10.2.5 (antes 10.2.4) se tiene en cuenta en forma
apropiada la intencion del requisito en materia de seguridad operacional. Esto implica que el explotador
de un aer6dromo defina un programa de mantenimiento obligatorio, que incluya mantenimiento
preventivo, como se estipula en el parrafo 10.1.1, en el cual puede utilizarse el concepto de nivel de
mantenimiento previsto (MPL). Puede proponerse el uso de un MPL como orientacion para establecer un
programa de mantenimiento, pero no se considera apropiado como SARP, pues tiene que ver mas con
consideraciones econémicas que de seguridad operacional.

10.2.6 Recomendacion.— Cuando existan motivos para suponer que las caracteristicas de drenaje de
una pista o partes de ella son insuficientes, debido a las pendientes o depresiones, las caracteristicas de
rozamiento de la superficie de la pista deberian evaluarse en condiciones naturales o simuladas que
resulten representativas de la lluvia en la localidad y deberian adoptarse las medidas correctivas de
mantenimiento necesarias.

10.2.7 Recomendacion.— Cuando se destine una calle de rodaje para el uso de aviones de turbina, la
superficie de los margenes deberia mantenerse exenta de piedras sueltas u otros objetos que puedan ser
absorbidos por los motores.

Nota.— Los textos de orientacion sobre este tema figuran en el Manual de disefio de aerodromos
(Doc 9157), Parte 2.

(Seccion nueva) 10.3 Eliminacion de contaminantes

: : ba adura- Se eliminaran de la
superficie de una pista pavimentada, tan rapida y completamente como sea posible; y a fin de minimizar
su acumulacion, la nieve, nieve fundente, hielo, agua estancada, barro, polvo, arena, aceite, depdsito de
caucho y otras materias extrafias.
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y - El requisito
anterior no implica que las operaciones de invierno en nieve y hielo compactos estan prohibidas.
La orientacion para controlar la eliminacion de nieve y hielo figura en el Manual de disefio de
aerédromos (Doc 9157), Parte 2, Capitulo 7.

16-2-910.3.2 Recomendacion.— Las calles de rodaje deberian mantenerse limpias de nieve,
nieve fundente, hielo, etc., en la medida necesaria para permitir que las aeronaves puedan circular por
ellas para dirigirse a una pista en servicio o salir de la misma.

+6-21010.3.3 Recomendacion.— Las plataformas deberian mantenerse limpias de nieve,
nieve fundente, hielo, etc., en la medida en que sea necesario para permitir que las aeronaves maniobren
con seguridad o, cuando sea apropiado, sean remolcadas o empujadas.

+62-1H+10.3.4 Recomendaci

deo pioveo piovo ndonto
a v a

PR o
a

G > Z

Cuando no pueda llevarse a cabo simultaneamente la limpieza di
nieve, nieve fundente, hielo, etc., de las diversas partes del drea de movimiento, deberia establecerse, en
consulta con los usuarios del aerodromo y otras partes interesadas, el orden de prioridades que debe
seguirse después de las pistas en servicio.

9%
r

Razones

Dada la importancia de llevar a cabo una gestion adecuada de los contaminantes de una superficie y de
sus repercusiones en la seguridad operacional de las aeronaves, se pensd que era necesario establecer una
seccion nueva relacionada con la eliminacion de contaminantes en relacion con otros aspectos de
mantenimiento, ya que se considera que la naturaleza de lo primero es mas bien de caracter operacional.

La enmienda propuesta del parrafo 10.2.11 existente (que se volvido a numerar como 10.3.4), que se
refiere al orden de prioridades que debe seguirse después de las pistas en servicio para eliminar los
contaminantes, se basa en la performance y proporciona flexibilidad para tener en cuenta las condiciones
locales —cuestion que aqui no se considera, aunque sea vital— tales como la necesidad de eliminar los
contaminantes, por ejemplo la nieve y el hielo, de las rutas de entrada y salida de las estaciones de
salvamento y extincion de incendios de los aerédromos.
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10.34 Recubrimiento del pavimento de las pistas

Nota.— Las especificaciones que se indican a continuacion estan previstas para proyectos de
recubrimiento del pavimento de las pistas, cuando éstas hayan de entrar temporalmente en servicio antes
de haberse—terminado—por—completo—el concluir el proceso de recubrimiento;, con—ta—consiguiente
necesidad-de-construir-normatmente Esto puede requerir una rampa provisional para—pasar—de-entre la
nueva superficie de la pista & y la antigua. En el Manual de disefio de aerodromos (Doc 9157), Parte 3,
figura un texto de orientacion sobre el recubrimiento de pavimentos y sobre la evaluacion de sus
condiciones de servicio.

40-3-410.4.1 La pendiente longitudinal de la rampa provisional, medida por referencia a la
actual superficie de la pista o al recubrimiento anterior, sera de:

a) 0,5% a 1% para los recubrimientos de hasta 5 cm de espesor inclusive; y

b) no mas de 0,5% para los recubrimientos de mas de 5 cm de espesor.

Nota editorial — Vuélvanse a numerar los parrafos subsiguientes en consecuencia.

10.4.5 Recomendacion.— E! recubrimiento deberia construirse y mantenerse para que posea un nivel
minimo de rozamiento superior al que se especifica en 10.2.3.

Nota editorial.— Vuélvanse a numerar los parrafos subsiguientes en consecuencia.

Razones:

La enmienda propuesta en esta seccion esta motivada principalmente por el hecho de que se produjeron
dos accidentes graves en un Estado, caso en que se encontré que la superficie temporal de una pista que
era objeto de trabajos de repavimentacion y reperfilado carecia de caracteristicas de rozamiento. El
reducido rozamiento de las secciones hiimedas de la capa de firme de la pista ocasiond que las
tripulaciones de vuelo experimentaran una reducida eficacia del frenado y menor maniobrabilidad lateral
en el aterrizaje en condiciones de fuertes vientos de costado.

La recomendacion del parrafo 10.4.5 nuevo se introdujo para garantizar que las medidas de
mantenimiento de pavimentos que requieran recubrimientos sean congruentes con la disposicion del
parrafo 10.2.3 nuevo.

10.4-5 Ayudas visuales

Nota 1.— Estas especificaciones estan dirigidas a definir los objetivos para los niveles de mantenimiento.
Las mismas no estan dirigidas a determinar si el sistema de iluminacion esta operacionalmente fuera de
servicio.
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Nota 2. — Los ahorros de energia de los diodos electroluminiscentes (LED) se obtienen, en gran parte,
gracias a que no producen el calor infrarrojo caracteristico de las lamparas incandescentes. Los
explotadores de aerodromo que han llegado a esperar que se funda el hielo y la nieve con dicho calor
podrian juzgar conveniente evaluar si se requiere o no modificar el programa de mantenimiento en
dichas condiciones o la posible ventaja operacional de instalar aditamentos LED con elementos
generadores de calor.

Nota 3. — La tecnologia de los sistemas de vision mejorada (EVS) se apoya en la caracteristica de
generacion de calor infrarrojo de las luces incandescentes. Los protocolos del Anexo 15 ofrecen los
medios apropiados de notificar a los usuarios de EVS en los aerodromos cuando los sistemas de
iluminacion se conviertan a LED.

Razones

Se considera apropiado incluir una nota para avisar a los lectores que la pérdida de la caracteristica
infrarroja, cuando se hace la conversion de tecnologia incandescente a LED, elimina la capacidad de
fundir la nieve o el hielo de las lamparas, lo que tiene efectos perjudiciales en el uso de los sistemas de
vision mejorada. También, se propone informar a los lectores que el cambio a la tecnologia LED se
considera que constituye un elemento de los NOTAM vy las AIP, de conformidad con los requisitos del
Anexo 15.

ADJUNTO A. TEXTO DE ORIENTACION QUE SUPLEMENTA
LAS DISPOSICIONES DEL ANEXO 14, VOLUMEN I

6. Determinacién-y-expresién-Evaluacion de las caracteristicas de rozamiento ende superficies
pavimentadas cubiertas de nieve, nieve fundente e-de-hielo o escarcha

6.1 En las operaciones se necesita informacion fiable y uniforme sobre el estado de la superficie
de las pistas contaminadas. El tipo, distribucion y, en el caso de los contaminantes sueltos, espesor del
contaminante se evalllan para cada tercio de la pista. Es conveniente tener una indicacion de las
caracteristicas de rozamiento de las pistas eubiertas—dehielo—o—nteve—Pueden—obtenerse—indicaciones
preeisas-yfiablessobrelas-caracteristicas-de rozamiento-dela-superfieie para hacer una evaluacion de las

condiciones de las pistas. Esto puede obtenerse mediante dispositivos de medicion del rozamiento; no

obstante, es—neecesario—ganar—mas—experiencia—en—ese—dominte no hay consenso internacional sobre la

capacidad para correlacionar directamente los resultados obtenidos mediante dichos equipos con la
performance de las acronaves;-debide.

6.2 Todo d1spos1t1vo de medicion del rozamlento para a—l—&s—namefesas—vaﬂab}es—qae

e&&eﬁe&&&e&s—d&l@s—n@&maﬁees—y—éel—&en—d&a%em—zaje predemr la eﬁca01a de frenado de las aeronaves

de conformidad con un procedimiento local o nacional aceptado deberia demostrar que correlaciona dicha
eficacia de un modo aceptable para el Estado. En el Apéndice A de la Circular 329 de la OACI sobre
Evaluacion, medicion y notificacion del estado de la superficie de las pistas figura informacion sobre la
practica de un Estado que proporciona correlacion directa con la performance de frenado de las
aeronaves.
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6.23 Deberia—medirse-el-eoefictente-El rozamiento deen una pista puede-ecuande-esté-cubierta;

a mente —de nieve o hioln hioln A o h a
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condiciones-decvaluarse en términos descriptivos como “rozamiento de estimado en la superficie”. Este

valor-delEl rozamiento deestimado en la superficie-deberiaser-el-valor-maximo-que-aparececuando-una
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cada-instromento-de-medicton-delrezamiento;—cl Anexo 15, Apéndice 2, formato SNOWTAM, asi como
conlasuperficie-que-es-objeto-detamedictényla—veloetdad-utilizada en los PANS-ATM, Seccion 12.3,
Fraseologia bilingiie ATC.

6.64 La tabla y los términos descriptivos conexos que se dan a continuacion se prepararon
basandose solamente en los datos sobre el rozamiento recopilados en condiciones de nieve compactada y
de hielo y, por lo tanto, no deberian aceptarse como valores absolutos aplicables en todas las condiciones.
Si la superficie esta afectada por nieve o hielo y la—eficacia—delfrenade-€l rozamiento estimado en la
superficie se notifica como “buenao”, los pilotos no deberian esperar encontrar condiciones tan buenas
como las de una pista limpia y seca (en la que el coeficiente de rozamiento puede muy bien ser superior al
necesario en cualquier caso). La indicacion “buenao” tiene, pues, un valor relativo, y con ella se intenta
expresar que los aviones no deberian experimentar dificultades de mando de direccion, ni de frenado,
especialmente durante el aterrizaje. Las cifras de la columna “Coeficiente p medido” se dan a titulo
indicativo. Se puede elaborar una tabla especifica para cada aerodromo, segtin el dispositivo de medicion
usado en el aerodromo y segin la norma y los criterios de correlacion establecidos o aceptados por el
Estado. Los valores p corresponden especificamente a cada dispositivo de medicion del rozamiento asi
como a la superficie medida y la velocidad empleada.
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Eficacia-defrenado
0;40-y-superior Buena 5
8301036 Medtantt-buens 4
0;35-a-0.30 Mediana 3
0:29-2-0.26 Mediana-a-deficiente 2
025 c-inferior Deficiente 1
Rozamiento estimado
Coeficiente u medido en la superficie Clave
0,40 y superior Bueno 5
0,39 a 0,36 Mediano a bueno 4
0,35 a0,30 Mediano 3
0,29 a 0,26 Mediano a deficiente 2
0,25 e inferior Deficiente 1

6.5 Ha resultado dificil, durante anos, tratar de relacionar la eficacia de frenado con las mediciones de
rozamiento. La razon principal es que, hasta la fecha, la industria no ha tenido la capacidad de controlar la
total incertidumbre respecto a las mediciones de estos dispositivos, Por consiguiente, los valores
obtenidos con un dispositivo de medicion del rozamiento so6lo deberia usarse como parte de una
evaluacion general del estado de las pistas. Una diferencia importante entre los dispositivos de tipo
decelerometro y los de otro tipo es que cuando se usa el tipo decelerometro el operador es parte integrante
del proceso de medicion. Ademas de efectuar la medicion, el operador puede sentir el comportamiento del
vehiculo en que estd instalado el decelerometro y sentir asi el proceso de deceleracion, lo que da
informacion adicional en el proceso de evaluacion total.

6.76 Se ha visto que resulta necesario proporcionar informacion sobre la evaluacion del estado
de la pista, incluido el rozamiento estimado en la superficie, para cada tercio de la pista. Estos tercios de
la pista se denominan respectivamente A, B y C. Para los fines de notificar la informacion a las
dependencias del servicio de informacion aerondutica, la seccion A se encuentra siempre del lado de la
pista que tiene el niimero de designacion mas bajo. Al proporcionar a un piloto informacién para el
aterrizaje, las secciones citadas se denominan, sin embargo, primera, segunda o tercera parte de la pista.
Se entiende siempre por “primera parte” el primer tercio de la pista, tal como se ve en el sentido del
aterrizaje. Las mediciones—delrozamientoevaluaciones se realizan siguiendo dos lineas paralelas a la
pista, es decir, a lo largo de una linea a cada lado del eje de la pista, separadas de éste por unos 3 m o por
agqueHala distancia delal eje de pista aen que se realizan la mayoria de las operaciones. El objeto de les
ensayes la evaluacion es determinar el valermediode tipo, el espesor y la cobertura de los contaminantes
y su efecto sobre el rozamiento estimado en la superficie, dadas las condiciones meteorologicas
prevalecientes para las secciones A, B y C. En los casos en que se utilice un dispositivo de medicion
continua del rozamiento, los valores medios de—rezamiente se obtienen a partir de los valores de

rozamlento reglstrados para cada seccion. J:a—d-ts%a-ﬁera—desée—\m—pame—de—eﬂsaye—h&s%a—el—&gmeﬂ{e

eﬁ&eﬂde-que En los €asos en que se use un d1spos1t1vo de medlclon selectlva del rozamiento como parte
de la evaluacion total del rozamiento estimado en la superficie, en cada tercio de la pista deberian

efectuarse tres ensayos cuando sea factible. Fes—resultados—delos—ensayos—ytos—valeres—medios—de
rozamiento-caleunladosseregistran-enunformulario-espeetal La informacion compilada y evaluada sobre

el estado de la superficie del pavimento se difunde empleado formularios preparados por el Estado para
los SNOWTAM y NOTAM (Véase el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2).



6.97 El Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, proporciona orientacion sobre

el uso uniforme de equipo de ensayo para—legrar—resultados—compatibles—delos—ensayos—y—otrac

informacion sobre la remocion de la contaminacion de la superficie y sobre el mejoramiento de las
condiciones de rozamiento.

Razones:

Los textos existentes se basan en la hipotesis de que las caracteristicas de rozamiento de las superficies
pavimentadas cubiertas de nieve y hielo podrian determinarse con mediciones del rozamiento usando
dispositivos de medicion apropiados. Si bien algunos Estados han elaborado o estdn elaborando una
metodologia y procedimientos para predecir la eficacia del frenado de las aeronaves, actualmente no hay
una metodologia y procedimientos internacionalmente aceptados.

La revision propuesta para el Anexo 14, Volumen I, Adjunto A, seccidén 6, proviene de las enmiendas
propuestas para el Anexo 14, Volumen I, parrafos 2.9.7 y 2.9.8 (nuevos). Esta revision reconoce: a) la
ausencia de una metodologia y procedimientos internacionalmente aceptados y b) la existencia de una
metodologia y procedimientos nacionales o regionales demostrados o experimentales que requieren que
los dispositivos de medicion del rozamiento cumplan las normas establecidas por el Estado cuando se
usen para la evaluacion del estado de la superficie de las pistas a fin de asegurar la calidad y precision de
la informacién notificada.

7. Determinacion de las caracteristicas de rozamiento

de las-pistas-pavimentadas-mejadasla superficie para fines de

de construccion y mantenimiento

La orientacion de esta seccion trata de la medicion funcional de los aspectos de rozamiento relacionados
con la construccion y mantenimiento de pistas. Se excluye de esta seccion la medicion operacional, por
oposicion a la funcional, del rozamiento en las pistas contaminadas. Sin embargo, los dispositivos
empleados para la medicion funcional también podrian usarse para la medicion operacional, pero en el
ultimo caso las cifras presentadas en la Tabla A-3 del Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137),
Parte 2, no son pertinentes.

7.1 EllLas caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista pavimentada mejada

deberian-medirse-para:
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a) evaluarse para verificar las caracteristicas de rozamiento de las pistas nuevas o repavimentadas

cuande-estan-mejadas (Capitulo 3, 3.1.24); y

b) evaluarse peridodicamente a fin de determinar en qué medida las pistas pavimentadas son

resbaladizas ewande-estan-mejadas (Capitulo 10, 10.2.34);

Feeeﬁs&uﬁla—suﬁer—ﬁe}%p&m—deteﬂﬁr&&r—La condlclon del pav1rnento de una plsta generalrnente se evalua

cuando esta seco, usando un dispositivo humectador automatico de medicion continia del rozamiento.
Los ensayos de evaluac1on de las caracterlstlcas de rozamiento de la superficie de las plstas mejad&&

d%evﬁ&aeteﬂ—debeﬂaﬁ—haeefsese hacen sobre superﬁ01es hmplas—Si—ﬁe—paed%hmpmﬁ%La—s&pepﬁc—te
P ; de la

plsta—a—ﬁn—d%pfepaﬁar—tm—mfeim%pfehnﬁ&&fcuando se acaban de construlr o después de reconstruir la

superficie.

7.3 Periddicamente deberian—hacersese hacen ensayos delrezamiento—ende las condiciones
actuales de la superﬁc1e con el ﬁn de éetem%—k&s—mst&s—eeﬂezaﬂ%eme—deﬂe}em%euaﬂée—esmﬂ

eual—esno quedar por debajo del nlvel de rozamlento minimo qa%ee&s&delﬁaﬁ—&eepﬁabl%y—p&bhe&r—ese
valor—en—sus—publicaciones—de—informaeién—aerondutica—(AHP)especificado por el Estado. Cuando se

compruebea que el rozamiento en cualquier parte de una pista es inferior a ese valor deelarade, la
1nformacwn debena—p&bhe&m&meeh—aﬂ%e se pubhca en un NOTAM—El—E—sF&de—Eamb&en—debe&a—es%ableeer

%e%eme—dﬁeda—hﬂﬁsm—e—d%pﬁt%d%eﬂa—es%enespemﬁcando la parte de la plsta que esta por deba]o

del nivel minimo de rozamiento y el lugar en que esta.;-deberianDeben adoptarse sin demora las medidas
correctivas de mantenimiento. Deberian-efeetuarselas mediciones del rozamiento se efectuan a intervalos
que garanticen la identificacion de las pistas que requieren mantenimiento o un tratamiento especial de la
superficie antes que su estado se agrave. ElLos intervalos de tiempo entre las mediciones dependerén de
factores tales como el tipo de aeronave y la frecuencia del uso, las condiciones climaticas, el tipo de
pavimento y las necesidades de reparacion y mantenimiento del pavimento.

ensayesLas medlclones del rozamlento deen 1as plstas aet&a}esemstentes ele—l-&s—nuevas 0 ele—l-&s—repaw—
mentadas deberianrealizarsese hacen con un dispositivo de medicion continua del rozamiento, utilizando
un neumatico de rodadurano acanaladao. El dispositivo deberia tener humectador automatico para que las
mediciones de las caracteristicas de rozamiento de la superficie puedan efectuarse cuando la
prefundidadcapa del agua sea de por lo menos de 1 mm de espesor.

7.5 Cuando se sospeche que las caracteristicas de rozamiento eade una pista pueden ser
reducidas en razén de un drenaje deficiente, debido a lo escaso de las pendientes o a la existencia de
depresiones, deberia efectuarse etroe—ensayootra medicion, esta vez en circunstancias normales
representativas de la lluvia en la localidad. Este-ensayoEsta medicion difiere det la anterior por el hecho
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de que, por lo general, la altura del agua en las zonas de drenaje deficiente es mayor en el caso de la lluvia
local. Por lo tanto, es més factible, en el caso del-ensaye la medicion anterior, que los resultados permitan
determinar cuales son las areas problematicas con valores de rozamiento bajos que podrian causar el
hidroplaneo. Si las circunstancias no permiten efectuar emsayesmediciones en condiciones normales
representativas de la lluvia, puede simularse esta situacion.

786 Cuando se efectuan ensayos del rozamiento en—pistas—mejadas—usando un dispositivo
humectador automatico de medicion continua del rozamiento, es importante observar que, a diferencia de
las condiciones que se presentan con nieve compactada o hielo, en las cuales se produce una variacion
muy limitada variaeién—del coeficiente de rozamiento en funcidon de la velocidad, en una pista mojada
generalmente se produce una disminucién del rozamiento a medida que aumenta la velocidad. Sin
embargo, a medida que aumenta la velocidad disminuye el régimen de reduccion del rozamiento. Entre
los factores que afectan al coeficiente de rozamiento entre el neumatico y la superficie de la pista, la
textura tiene particular importancia. Si la pista tiene una gran macrotextura que permite que el agua
escape por debajo del neumatico, el rozamiento dependera menos de la velocidad. En cambio, si la
superficie es de pequena macrotextura el rozamiento dlsmmuye mas rapldamente al aumentar la
Veloc1dad

797 En el Anexo 14, Volumen I, se requiere que los Estados especifiquen des—niveles—de
. tal ol . oo

a)-el nivel minimo de rozamiento de—mantenimiente-por debajo del cual deberian iniciarse medidas
correctivas de mantenimiento—. En cuanto a los criterios para las caracteristicas de rozamiento de
la superficie de pistas con superficies nuevas o repavimentadas y la planificacion de su
mantenimiento, el Estado puede establecer un nivel de planificacion del mantenimiento, por debajo
del cual deberian iniciarse medidas correctivas de mantenimiento

Auevas—o—repavinentadas para mejorar el rozamiento. En la—TFabla—A—t el Manual de servicios de

aeropuertos (Doc 9137), Parte 2, se proporciona orientacion para establecer el-objetive-de-disefio-detas
nuevas—superfictes—de—pista—el nivel previsto de mantenimiento y el nivel minimo de rozamiento en la

superficie de las pistas en uso.
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Razones:

La orientacion actual da lugar a una posible confusion entre la medicion funcional
del rozamiento, es decir, las mediciones del rozamiento hechas para fines de
construcciéon y mantenimiento y la medicion operacional del rozamiento, es decir,
las mediciones del rozamiento que puedan hacerse para evaluar el rozamiento
estimado en la superficie sobre pistas contaminadas para uso operacional. El empleo
erroneo de las cifras dadas en la Tabla A-1 ha contribuido a que se produjeran, por lo
menos, dos accidentes en un Estado.

La confusion se agrava por el uso de la palabra “deberian”, dando la idea falsa de
que el texto es una extension de un método recomendado del Anexo 14, Volumen I.
Los cambios que se proponen apuntan a resolver esta posible confusion a)
concentrandose en los aspectos de construccion y mantenimiento, b) eliminando las
partes de la orientacion que se consideran demasiado detalladas y c) usando una
redaccion mas neutral que evite el uso de “deberia”.

El FTF reconoce que después de la elaboracion de la Tabla A-1, los ensayos
realizados por algunos Estados revelaron que los valores del nivel previsto de
mantenimiento (MPL) y el nivel minimo de rozamiento (MFL) indicado para los
diversos equipos de ensayo quizd sean obsoletos y, por lo tanto, se objeta la
correlacion entre ellos. Sin embargo, no se puede lograr un consenso para valores
actualizados dado que cada dispositivo de medicion del rozamiento indicado en la
Tabla A-1 es, de hecho, representativo de un tipo de dispositivo, lo que significa que
otro dispositivo del mismo tipo podria dar diferentes medidas aunque sea de la
misma marca. Por consiguiente, se propone eliminar la tabla del Anexo 14,
Volumen I, Adjunto A. Sin embargo, en el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137), Parte 2, puede encontrarse orientacion actualizada.

Nueva seccion — Incorporese la Seccion 8 siguiente, después del parrafo 7.10.
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8. Caracteristicas de drenaje del area de movimiento
y las areas adyacentes

8.1 Generalidades

8.1.1 El drenaje rapido del agua de la superficie es una consideracion primordial para la
seguridad operacional en el disefio, la construccion y el mantenimiento de los pavimentos y las areas
adyacentes. El objetivo es minimizar la profundidad del agua en la superficie drenando el agua de la pista
por el trayecto mas corto posible y, particularmente, fuera del area de la trayectoria de las ruedas. Hay dos
procesos de drenaje distintos:

a) el drenaje natural del agua de la superficie que sale de la superficie del pavimento hasta que
llegar al deposito final, tal como un rio u otra masa de agua; y

b) el drenaje dindmico del agua de la superficie atrapada debajo de un neumatico en movimiento
hasta que sale del area de contacto entre el neumatico y el suelo.

8.1.2 Ambos procesos pueden controlarse mediante:

a) disefio;
b) construccion; y
¢) mantenimiento

de los pavimentos a fin de impedir la acumulacion de agua en la superficie del pavimento.

8.2 Disefio del pavimento

8.2.1 El drenaje natural se logra mediante el disefio de pendientes en las diversas partes del area de
movimiento que permiten que el agua se aleje del pavimento hacia el depdsito como una corriente de
agua superficial o a través de un sistema de drenaje subterraneo. La pendiente longitudinal y transversal
combinada que resulta es la trayectoria para el flujo natural del agua de drenaje. Esta trayectoria puede
hacerse mas corta agregando estrias transversales.

8.2.2 Dynamic drainage is achieved through built-in texture in the pavement surface. The rolling tire
builds up water pressure and squeezes the water out the escape channels provided by the texture. The
dynamic drainage of the tire-to-ground contact area is improved by adding transverse grooves.

8.3 Construccion del pavimento

8.3.1 Por medio de la construccion, las caracteristicas de drenaje de la superficie quedan incorporadas al
pavimento. Las caracteristicas de la superficie son:

a) pendientes;

b) textura
1) microtextura;
ii) macrotextura.
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8.3.2 Las pendientes para la diversas partes del area de movimiento y areas adyacentes estan descritas
en el Anexo 14, Volumen I, Capitulo 3, y la cifras estdn dadas en porcentajes. En el Manual de diserio de
aerodromos, Parte 1, Pistas, Capitulo 5, se da mas orientacion.

8.3.3 En los textos, la textura se describe como microtextura o macrotextura. Esos términos se entienden
de modo diferente en los diversos sectores de la industria de la aviacion.

8.3.4 Microtextura es la textura de las piedras consideradas individualmente y es dificil de detectar a
simple vista. La microtextura se considera un componente esencial de la resistencia al deslizamiento a
bajas velocidades. Sobre una superficie mojada a alta velocidades, una pelicula de agua puede impedir el
contacto directo entre las asperezas de la superficie y el neumatico debido al drenaje insuficiente del area
de contacto entre el neumatico y el suelo.

8.3.5 Microtextura es una cualidad incorporada en la superficie del pavimento. Cuando se especifica el
material triturado que soportara la microtextura de pulido, se asegura por un periodo mas largo el drenaje
de las peliculas finas de agua. La resistencia al pulido se expresa por medio de valores de piedras pulidas
que, en principio, son valores obtenidos de una medicion de rozamiento segiin normas internacionales.

8.3.6 Un problema importante de la microtextura es que puede cambiar en poco tiempo sin que el
cambio se detecte facilmente. Un ejemplo tipico de esto es la acumulacion de depositos de caucho en la
zona de toma de contacto que ocultaran mucho la microtextura sin reducir necesariamente la
macrotextura.

8.3.7 Macrotextura es la textura entre las piedras. Esta escala de textura puede juzgarse
aproximadamente a simple vista. La macrotextura la crea fundamentalmente el tamaiio del agregado que
se usa o el tratamiento de la superficie del pavimento. La macrotextura es el principal factor que influye
en la capacidad de drenaje a altas velocidades.

8.3.8 El principal objetivo de estriar la superficie de una pista es aumentar el drenaje. La textura de la
superficie puede hacer mas lento el drenaje natural, pero las estrias pueden acelerarlo ofreciendo una
trayectoria de drenaje mas corta.

8.3.9 A fin de medir la macrotextura se elaboraron métodos simples tales como los de “mancha de
arena” y de “mancha de grasa”, descritos en el Manual de servicios de aeropuertos (Doc 9137),
Parte 2. Estos métodos se usaron para las primeras investigaciones sobre las cuales se basan los requisitos
de aeronavegabilidad actuales, relativos a una clasificacion de categorias de macrotextura de A a E. Esta
clasificacion la elabord la Engineering Sciences Data Unit (ESDU) usando técnicas para medir manchas
arena o de grasa y la public6 en 1971.

Clasificacion de las pistas basada en la informacion sobre textura de ESDU 71026:

Clasificacion Profundidades de la textura (mm)
A 0,10-0,14
B 0,15-0,24
C 0,25-0,50
D 0,51-1,00
E 1,01 —2,54
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8.3.10 Usando esta macrotextura, el valor de wumbral entre microtextura y macrotextura
es 0,1 mm de profundidad media de la textura (MTD). Con relacion a esta escala, la performance normal
de una aeronave en pista mojada se basa en la textura, reconociendo cualidades de drenaje y de
rozamiento medianas entre la clasificacion B y C (0,25 mm). Un drenaje mejor, obtenido mediante una
textura mejor, puede resultar en una mejor clasificacion de la performance de la aeronave. Sin embargo,
este reconocimiento debe ajustarse a la documentacion de los fabricantes de aeronaves y ser aceptado por
el Estado. Actualmente, se reconocen las pistas de capa de rozamiento estriada o porosa que siguen los
criterios de disefio, construccion y mantenimiento aceptables para el Estado. Las normas de certificacion
armonizadas de algunos Estados se refieren a la textura, que reconocen cualidades de drenaje y de
rozamiento medianas entre la clasificacion D y E (1,00 mm).

8.3.11 Para el disefio, la construccion y el mantenimiento, los Estados usan varias normas
internacionales. Actualmente, la norma ISO 13473-1 Caracterizacion de la textura de los pavimentos
mediante el uso de perfiles de superficie — Parte 1: Determinacion de la profundidad media del perfil
vincula la técnica de medicidn volumétrica con técnicas de medicion sin contacto que dan valores de
textura comparables. Estas normas describen el valor de umbral entre microtextura y macrotextura
como 0,5 mm. El método volumétrico tiene una escala de validez de 0,25 a 5 mm MTD. El método
profilométrico tiene una escala de validez que va de 0 a 5 mm de profundidad media del perfil (MPD).
Los valores de MTD y MPD difieren debido al tamafio limitado de las esferas de vidrio que se usan en la
técnica volumétrica y a que el MPD se deriva de un perfil de dos dimensiones en vez de una superficie
tridimensional. Por lo tanto, debe establecerse una ecuacidén de transformacion para que el equipo de
medicion empleado relacione MPD con MTD.

8.3.12 Hay una norma que describe la capacidad de drenaje por el uso de un medidor de caudal para el
drenaje horizontal. Este método tiene una escala de validez de 0 a 0,4 mm MPD vy, por esa razdn, solo se
puede usar sobre superficies lisas. Este método de ensayo no estd necesariamente correlacionado con
otros métodos de medicion de las caracteristicas de la superficie de los pavimentos.

8.3.13 La escala ESDU agrupa superficies de pistas segun la macrotextura de A a E, donde E representa
la superficie con la mejor capacidad de drenaje dinamico. Asi pues, la escala ESDU refleja las
caracteristicas del drenaje dinamico del pavimento. Estriar estas superficies aumenta la capacidad de
drenaje dinamico. Por lo tanto, la capacidad de drenaje que resulta es una funcion de la textura (A a E) y
de las estrias. La contribucion de las estrias es una funcion del tamafo de las estrias y del espaciado entre
ellas. Los aerédromos expuestos a grandes lluvias o lluvias torrenciales deben asegurarse de que el
pavimento y las areas adyacentes tienen capacidad de drenaje para soportar estas lluvias o poner limites al
uso de los pavimentos durante esas situaciones extremas. Estos aeropuertos deberian tratar de tener
pavimentos con estrias de la clase E a fin de no menoscabar la seguridad operacional.

8.4 Mantenimiento de las caracteristicas del pavimento

8.4.1 La macrotextura no cambia en un corto periodo de tiempo, pero la acumulacion de caucho puede
rellenar la textura y reducir la capacidad de drenaje, lo que puede menoscabar la seguridad operacional.
Ademas, la estructura de la pista puede cambiar con el tiempo y presentar desniveles que resultan en la
formacion de charcos después de la lluvia. En el Manual de servicios de aeropuertos
(Doc 9137), Parte 2, figura orientacion sobre la eliminacion de depositos de caucho y desniveles. En el
Manual de diserio de aerodromos (Doc 9157), Parte 3, figura orientacion sobre los métodos para mejorar
la textura de las superficies.

Nota editorial. — Numérense en consecuencia los parrafos subsiguientes.
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Origen: Razones:

FTF/l a6 La eficacia del drenaje del area de movimiento y de las areas adyacentes es un
elemento esencial para minimizar la profundidad del agua en la superficie del

AOSWG/5 a 8 pavimento. El FTF propone la introducciéon de una nueva seccion 8 titulada

Caracteristicas de drenaje del area de movimiento y de las areas adyacentes en el
Adjunto A del Anexo 14, Volumen I, a fin de proporcionar orientacion actualizada.
La orientacion detallada se proporcionard posteriormente con la actualizacion
prevista del Doc 9157, Manual de diserio de aerodromos, Parte 3 — Pavimentos.

AP-WG/WHL/5
y6

9. Areas de seguridad de extremo de pista

9.1 Cuando, de acuerdo con el Capitulo 3, se proporcione un area de seguridad de extremo de pista,
deberia considerarse el proporcionar un area suficientemente larga como para dar cabida a los casos en
que se sobrepasa el extremo de la pista y los aterrizajes demasiado largos y los demasiado cortos que
resulten de una combinacion, razonablemente probable, de factores operacionales adversos. En una pista
para aproximaciones de precision, el localizador del ILS es normalmente el primer obstaculo y las areas
de seguridad de extremo de pista deberian llegar hasta esa instalacion. En otras circunstancias y en una
pista para aproximaciones que no sean de precision o de vuelo visual, el primer obstaculo puede ser una
carretera, una via férrea, una construccidn u otra caracteristica natural. En tales circunstancias, las areas
de seguridad de extremo de pista deberian extenderse tan lejos como el obstaculo.

9.2 Cuando el procurar areas de seguridad de extremo de pista requiera atravesar areas en las que esté
particularmente prohibido el implantarlas, la autoridad competente podria reducir las distancias
declaradas, si considera que se requieren areas de seguridad de extremo de pista.

9.3 Los programas de investigacion, y la evaluacion de casos de aeronaves que efectuaron aterrizajes
demasiado largos sobre sistemas de parada, han demostrado que la eficacia de algunos sistemas de parada
es predecible y resulta eficaz para detener los aterrizajes demasiado largos de las acronaves.

9.4 La eficacia previamente demostrada de un sistema de parada puede reproducirse por medio de un
método de disefio validado, con el que puede predecirse la eficacia del sistema. El disefio y la eficacia
deberian asociarse al tipo de aeronave que se prevé que utilizara la pista correspondiente e imponga las
mayores exigencias en el sistema de parada.

9.5 En el disefio de un sistema de parada deberian tenerse en cuenta los distintos parametros de las
aeronaves, entre los que figuran las cargas y configuracion del tren de aterrizaje, la presion de contacto de
los neumaticos y el centro de gravedad y velocidad de las aeronaves. Ademas, el disefio deberia permitir
que se lleven a cabo con seguridad la entrada y salida de vehiculos de salvamento y extincion de
incendios con carga completa.

9.6 El disefio de un sistema de parada deberia garantizar que no pondra en peligro a una aeronave que
realiza un aterrizaje demasiado corto en la pista.

9.7 En el Manual de diserio de aerodromos (Doc 9157), Parte 1, figura informacion adicional.
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Razones

En los parrafos nuevos propuestos en la Seccion 9 del Adjunto A se introduce el uso de sistemas de
parada y se ofrece orientacion acerca de los principios que deben seguirse en el disefio de dichos sistemas.

APENDICE 1. COLORES DE LAS LUCES AERONAUTICAS
DE SUPERFICIE, Y DE LAS SENALES, LETREROS Y TABLEROS

1. Generalidades

Nota de introduccion.— Las especificaciones siguientes definen los limites de cromaticidad de los
colores de las luces aeronauticas de superficie y de las seriales, letreros y tableros. Estas especificaciones
estan de acuerdo con las disposiciones de 1983 de la Comision Internacional de Alumbrado (CIE).

No es posible fijar especificaciones referentes a colores que excluyan toda posibilidad de confusion.
Para obtener cierto grado de identificacion del color, es importante que la intensidad luminosa recibida
por el ojo sea bastante superior al umbral de percepcion, de manera que el color no se modifique
demasiado por las atenuaciones atmosféricas de cardcter selectivo y para que la vision del color por el
observador sea adecuada. Existe también el riesgo de confundir los colores cuando el nivel de intensidad
luminosa recibida por el ojo sea bastante alto, como el que puede producir una fuente luminosa de gran
intensidad observada de muy cerca. La experiencia indica que se pueden distinguir satisfactoriamente los
colores si se presta debida atencion a estos factores.

Las cromaticidades se expresan de acuerdo con un observador colorimétrico patron y con el sistema
de coordenadas adoptado por la Comision Internacional de Alumbrado (CIE), en su octava sesion
celebrada en 1931 en Cambridge, Inglaterra *
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2. Colores de las luces aeronauticas de superficie

2.1 Cromaticidades

2.1.1 Las cromaticidades de las luces aecronauticas de superficie estaran comprendidas dentro de los
limites siguientes:

Ecuaciones de la CIE (véase la Figura A1-1):
a) Rojo

Limite pirpura  y=0,980 —x

Limite amarillo y=0,335

b) Amarillo
Limite rojo y=0,382
Limite blanco y=0,790 — 0,667x
Limite verde y=x-0,120

¢) Verde
Limite amarillo x = 0,360 — 0,080y
Limite blanco x =0,650y
Limite azul y=0,390-0,171x

d) Azul
Limite verde  y=0,805x + 0,065
Limite blanco y = 0,400 —x
Limite purpura x = 0,600y + 0,133

e) Blanco
Limite amarillo x = 0,500
Limite azul x=0,285
Limite verde  y=10,440

y y=0,150 + 0,640x
Limite parpura y = 0,050 +,750x
y y=0,382

f) Blanco (LED unicamente)
Limite amarillo x = 0,440
Limite azul x=0,320
Limite verde  y= 0,150 + 0,643x
Limite parpura y = 0,050 +,757x

£g) Blanco variable

Limite amarillo x = 0,255 + 0,750y
y x=1,185- 1,500y
Limite azul x=0,285

Limite verde y= 0,440

y y=0,150 + 0,640x
Limite parpura y = 0,050 + 0,750x
y y =0,382
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Nota.— En el Manual de disefio de aerodromos (Doc 9157), Parte 4, se da orientacion en cuanto a los
cambios de cromaticidad debidos al efecto de la temperatura sobre los elementos filtrantes.

Razones

Con respecto a los LED, los limites del blanco deben ser redefinidos independientemente de los limites de
color de las fuentes de luz incandescente para que coincidan mejor con los colores que la gente identifica
como blanco, eliminando asi toda restriccion innecesaria que limite la consideracion de los LED u otras
fuentes de Iuz nuevas. Se realizaron estudios que investigaron la region, o los limites, en el espacio de las
cromaticidades que define lo que la gente naturalmente identifica como blanco en el contexto descrito en
las normas vigentes. Se evaluaron varias fuentes de ensayo que tenian puntos de cromaticidad tanto
dentro como fuera de los limites actuales del blanco en la aviacion. A partir de estas evaluaciones, el
objetivo era elaborar recomendaciones para los limites del blanco en la aviacion que puedan incluir
tecnologia LED mas reciente.

Nota editorial.— Las propuestas que siguen corresponden al Apéndice 2 del Anexo 14, Volumen 1.

APENDICE 2. CARACTERISTICAS DE LAS LUCES
AERONAUTICAS DE SUPERFICIE

Figura A2-12. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 15 m), de barra
de prohibicion de acceso y paratuees de barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas en
condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m cuando pueda haber grandes
desplazamientos y para luces de proteccion de pista de baja intensidad, configuracion B.

Figura A2-13. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 15 m), de barra
de prohibicion de acceso y paratuees de barra de parada en tramos rectos previstas para ser utilizadas en
condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m

Figura A2-14. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 7,5 m), de barra
de prohibicion de acceso y para—tuees de barra de parada en tramos curvos para ser utilizado en
condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m

Figura A2-15. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 30 m, 60 m), de
barra de prohibicion de acceso y para—uees de barra de parada en tramos rectos previstas para ser
utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m o superior

Figura A2-16. Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje (espaciado de 7,5 m, 15 m,
30 m), de barra de prohibicién de acceso y tuees de barra de parada en tramos curvos previstas para ser
utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m o superior

Figura A2-17. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje (con espaciado de 15 m),
de barra de prohibicion de acceso y tuees de barra de parada de alta intensidad en tramos rectos, previstas
para ser utilizadas en un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie, en el que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas y cuando puedan producirse grandes desplazamientos
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Figura A2-18. Diagrama de isocandelas para las luces de ¢je de calle de rodaje (con espaciado de 15 m),
de barra de prohibicion de acceso y tuees de barra de parada de alta intensidad en tramos rectos, previstas
para ser utilizadas en un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie, en el que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas

Figura A2-19. Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de rodaje (con espaciado de 7,5 m),
de barra de prohibicion de acceso y haees de barra de parada de alta intensidad en tramos curvos, previstas
para ser utilizadas en un sistema avanzado de guia y control del movimiento en la superficie, en el que se
requieran intensidades luminosas mas elevadas

Razones

Se proponen estas enmiendas para introducir la barra de prohibicion de acceso en el parrafo 5.3.19.6
propuesto.




APENDICE B a la comunicaciéon AN 4/1.1.52-11/41
PROPUESTA DE ENMIENDA DE LAS

NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS
INTERNACIONALES

ANEXO 15
AL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
SERVICIOS DE INFORMACION AERONAUTICA
PROPUESTA DE ENMIENDA DEL

Anexo 15 — Servicios de informacion aerondutica

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eHexto-guehadesuprimirseaparecetachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltexto-que-ha-de-suprimirse-aparece-tachadey nuevo texto que ha de sustituir al actual
a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado



Descripcion breve de la autoridad encargada de los aerédromos y helipuertos, que comprenda:

1)

2)

3)

4)
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Anexo 15 — Servicios de informacion aerondutica

APENDICE 1. CONTENIDO DE LAS PUBLICACIONES
DE INFORMACION AERONAUTICA (AIP)

(véase el Capitulo 4)

PARTE 1 — GENERALIDADES (GEN)

PARTE 2 — EN RUTA (ENR)

PARTE 3 — AERODROMOS (AD)

AD 1. AER()DROMOS/HELIPUERTOS —
INTRODUCCION

AD 1.1 Disponibilidad de
aerédromos/helipuertos

las condiciones generales en que los aerédromos/helipuertos e instalaciones conexas estan disponibles
una declaracion relativa a los documentos de la OACI en los cuales se basan los servicios y una
referencia al lugar de la AIP en que se indican las diferencias, en caso de haberlas;
en caso de haberlos, los reglamentos relativos al uso civil de las bases aéreas militares;

las condiciones generales en las que se ponen en practica los procedimientos de poca visibilidad
aplicables a las operaciones CAT II/III en los aerddromos; y

65) otra informacion de caracter similar.
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Origen:
FTF/l a5
AOSWG/5a 8

AP-WG/WHL/S
y6

Razones:

En la enmienda propuesta se reconoce que el uso de un dispositivo para medir el
rozamiento no es la unica manera de evaluar las caracteristicas de rozamiento de la
superficie de una pista. Ademas, como cada explotador de aerédromo puede usar un
dispositivo para medir el rozamiento siempre y cuando su performance cumpla las
normas y los criterios de correlacion establecidos o aceptados por el Estado (véase el
requisito del parrafo 2.9.8 nuevo en el Anexo 14, Volumen I), este dispositivo puede
diferir del que el Estado utilice como referencia o para sus propias inspecciones. La
promulgacién de esta informacion desorienta y ha demostrado que es un factor que
contribuye a que haya accidentes. Ademas, en el subparrafo 5) existente no se
especifica si el dispositivo de medicion del rozamiento se us6 para fines de
mantenimiento u operacionales. La informacion requerida en dicho subparrafo es, a
lo sumo, incompleta para su pretendido uso y, en el peor de los casos,
desorientadora; por lo tanto, se propuso eliminarla.
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APENDICE 2.  FORMATO DE SNOWTAM
(véase el Capitulo 5, 5.2.3)

(INDICADOR DE (DIRECCIONES) =
(Encabe- PRIORIDAD) =
zamiento
COM) (FECHA'Y HORA (INDICADOR DEL «=
DE DEPOSITO) ORIGINADOR) -
(Encabe- (SWAA* NUMERO DE SERIE) (INDICADOR DEL FECHA/HORA DE OBSERVACION (GRUPO FACULTATIVO)
zamiento LUGAR)
oo sfwl |- [ [ L PP e
SNOWTAM ‘ (numero de serie) '
(INDICADOR DE LUGAR DEL AERODROMO) A)
(FECHA/HORA DE LA OBSERVACION (Hora en UTC, en que se terminé la medicion)) B)
(DESIGNADORES DE PISTA) C)
(LONGITUD DE PISTA LIMPIA, SI ES INFERIOR A LA LONGITUD PUBLICADA (m)) D)
(ANCHURA DE PISTA LIMPIA, SI ES INFERIOR A LA ANCHURA PUBLICADA (m; si esté desplazada a la izquierda o a E)
la derecha del eje, afiadase “L” 0 “R”))
(DEPOSITO SOBRE TODA LA LONGITUD DE LA PISTA F)
(Observados sobre cada tercio de la pista a partir del umbral cuyo nimero de designacién de pista sea menor)
NIL — PISTALIMPIAY SECA
14— HUMEDA
21 — MOJADA-e-concharcos-de-agua
32 — CUBIERTA DE ESCARCHA O HELADA (espesor normalmente inferior a 1 mm)
43 — NIEVE SECA
54 — NIEVE MOJADA
865 — NIEVE FUNDENTE
# — HIELO
87 — NIEVE COMPACTADA O APISONADA
98 — SURCOS O CRESTAS HELADOS
9 — Quimicos
(PROFUNDIDAD MEDIA DE CADA TERCIO DE LA LONGITUD TOTAL DE LA PISTA (mm)) G)
(MED#GLGN—'DEL—ROZAMIENTO ESTIMADO EN LA SUPERFICIE EN CADA TERCIO DE LA PISTA ¥-BDISROSHHVOS | H)
DE MEDICION
COEFICIENTE CALCULADO O MEDIDO——————0 ROZAMIENTO EN LA SUPERFICIE-ESTIMADO
0.40-y mas BUENAO — 5
0.:39-2-0,36 MEDIANAO/BUENAO — 4
0.35a-0,30 MEDIANAO — 3
0,29-a-0,26 MEDIANAQO/DEFICIENTE — 2
0;25-y-menos DEFICIENTE —_ 1
9—no-confiable NO-CONFIABLE 9
correspondlentes a ‘MEDIANO/BUENO‘ y MEDIANO/DEFICIENTE’ ofrecen mformac:on mas precisa en una estimacion
cuando las condiciones se encuentran entre mediano y bueno o deficiente.)
(BANCOS DE NIEVE CRITICOS (Si existen, insértense la altura (cm) y la distancia del borde de la pista (m) seguidas de J)
“L”, “R” o0 “LR” si procede))
(LUCES DE PISTA (si estan oscurecidas, insértese “SI” seguido de “L”, “R” o “LR” si procede)) K)
(NUEVA LIMPIEZA (Si se ha previsto, insértese la longitud (m)/anchura (m) que ha de despejarse o, si la limpieza se L)
hace en toda la dimensién, insértese “TOTAL”))
(SE ESPERA COMPLETAR LA NUEVA LIMPIEZA A LAS . . . (UTC)) M)
(CALLE DE RODAJE (Si no se dispone de calle de rodaje apropiada, insértese “NO”)) N)
(BANCOS DE NIEVE EN LAS CALLES DE RODAJE (Si tienen més de 60 cm, insértese “Si” sequido de la distancia de P)
separacion, en metros))
(PLATAFORMA (Si no es utilizable, insértese “NO”)) R)
(LA PROXIMA OBSERVACION/MEDICION ESTA PREVISTA PARA EL ...) (mes/dia/hora en UTC) S)
(OBSERVACIONES EN LENGUAJE CLARO (Incluyendo cobertura de contaminantes y otra informacién importante T ) <<=

desde el punto de vista operacional, por ejemplo, enarenado, descongelamiento))

NOTAS: 1. *Péngase las letras de nacionalidad de la OACI del Doc 7910, Parte 2, de la OACI.
2. *En datos sobre otras pistas, repita de C a P.
3. *Las palabras entre paréntesis ( ) no se transmiten.
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INSTRUCCIONES PARA LLENAR EL FORMATO SNOWTAM

Los dispositivos para medir el rozamiento pueden emplearse como parte de la evaluacion general de la
superficie de una pista. Algunos Estados pueden haber elaborado procedimientos para la evaluacion de la
superficie de las pistas que incluyen el uso de informacion obtenida con dispositivos para medir el
rozamiento y la proveniente de notificaciones de valores cuantitativos. En tales casos, estos
procedimientos deberian publicarse en la AIP y notificarse en la casilla T del formato SNOWTAM.

Origen:
FTF/l a5
AOSWG/5a 8

AP-WG/WHL/5
yo6

Razones:

La evaluacion de las caracteristicas de rozamiento de la superficie de una pista para
fines operacionales se apoya en una variedad y combinacion de factores que
dependen de las condiciones locales. Las mediciones del rozamiento, que se hacen
para fines de mantenimiento o, en condiciones especificas, para usos operacionales,
no son la Uinica manera de evaluar las caracteristicas de rozamiento de una superficie.
Entre la informacion que requieren los pilotos figura la evaluacion y el informe de
las condiciones de la superficie de una pista y la eficacia de frenado prevista. Los
pilotos necesitan esa informaciéon al preparar un vuelo y antes de aterrizar o
despegar. Por consiguiente, la nocion de mediciones del rozamiento deberia
reemplazarse por la de evaluacion de las condiciones de la superficie. El empleo de
dispositivos para medir el coeficiente de rozamiento es parte del método para realizar
una evaluacion completa de las condiciones de la superficie de una pista, asi como
para determinar los contaminantes (cantidad de contaminantes expresada como
porcentaje de la superficie contaminada) y el tipo y textura de la superficie de una
pista.

La eficacia de frenado de una aeronave especifica en la superficie de una pista es el
resultado de una combinacion de varios factores, entre otros: las caracteristicas de
rozamiento de una superficie pavimentada, la cantidad y tipo de los contaminantes,
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la superficie y configuracion de los neumaticos, el disefio del tren de aterrizaje, la
presion de los neumaticos. El explotador de un aerédromo solo puede evaluar y
notificar los factores terrestres, incluido el rozamiento estimado de la superficie de
una pista, y los pilotos tienen que formarse un juicio sobre la eficacia de frenado con
base en esta informacion y en la de su manual de operaciones. Este es el motivo por
el que el concepto “eficacia de frenado” debe reemplazarse por ‘“rozamiento
estimado en la superficie” en el formato SNOWTAM, asi como en la fraseologia
ATC para dar informacion sobre el aerodromo.

Se necesita poseer una competencia especifica para comprender adecuadamente la
ciencia implicita en la medicion del rozamiento, que depende, entre otras cosas, del
tipo de equipo que se emplee, su calibracion y los métodos operacionales, asi como
de un buen conocimiento de las condiciones locales. En ciertos casos, proporcionar
valores especificos del rozamiento medido ha demostrado ser desorientador y ha
contribuido a que se produzcan accidentes; es por eso que se propone la enmienda
del texto indicado en el parrafo 9, casilla H, del Apéndice 2 del Anexo 15.




APENDICE C a la Comunicacién AN 4/1.1 52-11/41

PROPUESTA DE ENMIENDA DE LOS

Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo
(PANS-ATM, Doc 4444)

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA PROPUESTA DE ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a continuacion:

1. eltexto-gue-ha-desuprimirse-aparece-tachade texto que ha de suprimirse

2. el nuevo texto que ha de insertarse se destaca nuevo texto que ha de insertarse
con sombreado

3. eltexto-que-ha-de-suprimirse-aparece-tachadey nuevo texto que ha de sustituir al actual

a continuacion aparece el nuevo texto que se
destaca con sombreado
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Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Gestion del transito aéreo
(PANS-ATM, Doc 4444)

Capitulo 12

FRASEOLOGIA

12.3 FRASEOLOGIA BILINGUE ATC

12.3.1 Generalidades

12.3.1.10 INFORMACION RELATIVA AL | a)
AERODROMO

g)

h)

[(lugar)] CONDICION DE PISTA (nimero)
(condicion);

[(lugar)] CONDICION DE PISTA (niimero) NO
ACTUALIZADA;

SUPERFICIE DE ATERRIZAIJE (condicion);

PRECAUCION OBRAS DE CONSTRUCCION
(lugar),

PRECAUCION (especifiquense las razones) A
DERECHA (0 a IZQUIERDA), (0 A AMBOS LADOS)
DE LA PISTA [numero];

PRECAUCION OBRAS (1 OBSTRUCCION)
(posicion y cualquier aviso necesario);

INFORME DE PISTA A LAS (hora de observacion)
PISTA (numero) (tipo de precipitacion) HASTA
(profundidad del depésito) MILIMETROS. EEICACIA
DPE-FRENADO ROZAMIENTO ESTIMADO EN LA
SUPERFICIE BUENAQO (0o MEDIANAO A BUENAOQO,
o MEDIANAO, o MEDIANAO A ESCASAQO, o

ESCASAQO o INSEGURA) o COERICIENTE-DE
ERENADO-fegitipoymimeroH;

EFICACIA DE FRENADO NOTIFICADA POR (tipo
de aeronave) A LAS (hora) BUENA (0o MEDIANA A
BUENA o MEDIANA, o MEDIANA A ESCASA, o
ESCASA);




ji) PISTA (o CALLE DE RODAJE) (niimero) HOMEDA
MOJADA [e—MOJADA—ENCHARCADA;
INUNDADA(profimdidad) AGUA ESTANCADA, o
LIMPIA DE NIEVE (longitud y anchura que
corresponda), o TRATADA, o CUBIERTA CON
PARCHES DE NIEVE SECA (o NIEVE
HUMEDAMOJADA, o NIEVE COMPACTADA, o
NIEVE FUNDENTE, o NIEVE FUNDENTE
ENGELADA, o HIELO, o HIELO MOJADO, o HIELO
CUBIERTO, o HIELO Y NIEVE, o NIEVE
ACUMULADA, o SURCOS Y ESTRIAS
ENGELADOS)[;

kj) TORRE OBSERVA (informacion meteorologica),

{k) PILOTO INFORMA (informacion meteorologica).

Origen:
FTF/1a$
AOSWG/5a 8

AP-WG/WHL/5
y6

Razones:

La eficacia de frenado de una aeronave especifica en la superficie de una pista es el
resultado de una combinacion de varios factores, entre otros: las caracteristicas de
rozamiento de una superficie pavimentada, la cantidad y tipo de los contaminantes,
la superficie y configuracion de los neumaticos, el disefio del tren de aterrizaje y la
presion de los neumaticos. El explotador de un aerédromo solo puede evaluar y
notificar los factores terrestres, incluido el rozamiento estimado en la superficie de
una pista, y los pilotos tienen que formarse un juicio sobre la eficacia de frenado con
base en esta informacion y en la de su manual de operaciones. Este es el motivo por
el que el concepto “eficacia de frenado” debe reemplazarse por “rozamiento
estimado en la superficie” en el inciso g).

Ademas, el resultado de cualquier evaluacion es el suministro de un nivel cualitativo
estimado de rozamiento en la superficie. Con la actual tecnologia de punta, la
correlacion de los niveles de rozamiento respecto de la eficacia de frenado estimada
para una aeronave es ciencia inexacta, ya que depende de cada aeronave y de otros
factores operacionales; por lo tanto, se propone suprimir el inciso 1).




APENDICE D a la comunicacion AN 4/1.1.52-11/41
AREAS DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA

ORIENTACION SOBRE MEDIDAS DE MITIGACION

Este apéndice incluye texto de orientacion para el documento de la OACI Manual de diserio de
aerodromos (Doc 9157), Parte 1.

1. A fin de dar apoyo a la implantacion de SARPS para que los Estados consideren medios
alternativos a la distancia recomendada para las RESA, son necesarios textos de orientacion. Muchos
factores pueden contribuir para que se produzca un aterrizaje demasiado largo y el objetivo de esta
orientacion es identificar qué actividades pueden llevarse a cabo para reducir la probabilidad y las
consecuencias de que ocurran aterrizajes demasiado largos y para adoptar decisiones sobre las medidas
apropiadas.

2. Cualquiera sea la longitud de las RESA, un estudio de los datos' sobre casos en que se sobrepasa
el extremo de la pista sugiere que la distancia normalizada de 90 m comprenderia aproximadamente
el 61% de los aterrizajes demasiado largos, quedando el 83% comprendido dentro de la distancia
recomendada de 240 m. Por consiguiente, se reconoce que algunos aterrizajes demasiado largos
excederian los 240 m de distancia de la RESA. En consecuencia, cualquiera sea la longitud dada a la
RESA en exceso de la Norma, es importante asegurarse de que la probabilidad y la posibilidad de
impactos debidos a un aterrizaje demasiado largo se minimizan en la mayor medida posible.

3. Evaluar el riesgo de aterrizaje demasiado largo es complejo debido a que hay diversas variables,
tales como condiciones meteoroldgicas prevalecientes, tipo de avion, ayudas para el aterrizaje
disponibles, caracteristicas de la pista, el medio circundante y factores humanos. Cada una de estas
variables contribuye considerablemente al peligro general; ademas, la naturaleza del peligro y el nivel de
riesgo sera diferente para cada aerddromo y aln para cada direccion de pista en cada aerédromo. El
aerodromo puede adoptar algunas medidas, que se incluyen mas adelante. Ademas, los procedimientos de
operaciones de aeronaves pueden tener repercusiones, pero el aerodromo quiza tenga poca influencia al
respecto. Esto no deberia impedir que los aerédromos trabajen con los explotadores de aeronaves de
modo que las operaciones se realicen minimizando la probabilidad de que ocurra un aterrizaje demasiado
largo. Un ejemplo de esto podria ser incluir medidas para sefialar a las tripulaciones de vuelo la presencia
de un sistema de parada y los procedimientos correspondientes.

4. Cuando se considere la distancia de la RESA requerida en cada circunstancia, los explotadores de
aerddromo deberian tener en cuenta factores tales como:

a) la naturaleza y el lugar en que se encuentra un peligro mas alla del extremo de pista, incluida la
topografia y las obstrucciones existentes en la RESA y mas alla de ella y fuera de la franja de la
pista;

b) el tipo de aviones, el nivel de trafico en el aerodromo y los cambios realizados o propuestos en
cada caso;

c) las caracteristicas de friccion y drenaje de la pista, que repercuten en la posibilidad de
contaminacion de la superficie de la pista y en el frenado de los aviones;

d) las ayudas para la navegacion disponibles (PBN, para vuelo por instrumentos o visual — si solo se

dispone de ILS en una direccion de pista, quiza sean necesarios una aproximacion y un aterrizaje a
favor del viento durante condiciones de mal tiempo);

! Fuente: Base de datos ADREP de la OACI
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e) la longitud y la pendiente de la pista, en particular las longitudes generales para las operaciones
requeridas para despegue y aterrizaje en comparacion con las distancias disponibles, incluido el
excedente de longitud disponible con respecto a la requerida;

) opciones para proporcionar terreno adicional para mejorar las RESA; y
g) patrones del tiempo en el aerodromo, incluida la cortante del viento.
5. Las listas que siguen describen algunas de las medidas que puedan considerarse, separadamente o

en combinacion, para reducir los riesgos de que ocurra un aterrizaje demasiado largo o que llegue a ser un
accidente. Medidas dirigidas a reducir la probabilidad de un aterrizaje demasiado largo o demasiado
corto:

a) mejorar la superficie de las pistas y la medicion de la friccion, particularmente cuando la pista
esté contaminada — para conocer las pistas y su condicion y las caracteristicas cuando hay
precipitacion;

b) asegurar que la informacion precisa y actualizada sobre el tiempo y el estado y caracteristicas de

las pistas se notifique y difunda a tiempo entre las tripulaciones de vuelo, particularmente cuando
¢stas necesitan hacer ajustes operacionales;

c) mejorar en la administracion de un aerodromo el conocimiento, registro, prediccion y difusion de
datos sobre el viento, incluida la cortante del viento, y toda otra informacion meteoroldgica
pertinente, particularmente cuando es una caracteristica importante del patrén del tiempo de un
aerodromo;

d) mejorar las ayudas visuales y para aterrizaje por instrumentos a fin de aumentar la precision de la
llegada de aviones a la posicion de aterrizaje correcta sobre las pistas (incluida la provision de
sistemas de aproximacion PBN para aterrizaje por instrumentos);

e) formular, en consulta con los explotadores de aeronaves, procedimientos para condiciones
meteorologicas desfavorables y otros procedimientos o restricciones pertinentes para las
operaciones en el aerdédromo, y promulgar de modo apropiado dicha informacion;

Medidas para reducir la gravedad de las consecuencias en caso de que ocurra un suceso:

) reducir las distancias declaradas de las pistas a fin de proporcionar la RESA necesaria;

g) instalar sistemas de parada adecuadamente emplazados y disefiados para complementar o servir
como alternativa a una RESA cuando sea pertinente;

h) aumentar la longitud de una RESA, y/o minimizar las obstrucciones en el area mas alla de la
RESA;y

1) publicar en la API la RESA y/o la existencia de sistemas de parada.

6. Las listas anteriores no se presentan en un orden particular, no son exhaustivas y deberian

complementar las medidas de los explotadores de aeronaves, los disefadores y las entidades de
reglamentacion de la aviacion. Se recuerda a los explotadores de aerodromos la necesidad de comunicar a
la administracion de aviacion del Estado los cambios en las caracteristicas fisicas del aerodromo y de que
tales cambios se efectiien en condiciones de seguridad operacional, de conformidad con las condiciones
de certificacion del aerédromo.

Sistemas de parada

7. En los ultimos afios, la Administracion Federal de Aviacion (FAA) de los Estados Unidos
emprendié programas de investigacion para evaluar y desarrollar sistemas de parada empleando
materiales especiales (EMAS). Estas actividades de investigacion estaban impulsadas por el
reconocimiento de que muchas pistas, particularmente las construidas antes de la adopcion de nuevos
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requisitos RESA implantados en 1999, en las que los obstaculos naturales, el desarrollo local, y/o las
limitaciones ambientales habian limitado la posibilidad de las RESA. Ademas, se habian producido
accidentes en algunos de estos acropuertos en que la capacidad para detener dentro de la RESA un avion
que efectuaba un aterrizaje demasiado largo habia impedido que sufrieran grandes dafios el aeroplano y/o
lesiones los pasajeros.

8. Estos programas de investigacion, asi como la evaluacion de aterrizajes demasiado largos de
aviones en la instalacion de un EMAS, habian demostrado a la FAA que los sistemas EMAS son eficaces
para detener esos aterrizajes y ahora estan incluidos en los requisitos de aerédromos de la FAA. Las
especificaciones de actuacion y los requisitos de la FAA proporcionan informacion adecuada para los
aerodromos que consideren la instalacion de EMAS. Por lo tanto, cabe sefialar que los documentos
mencionados seguidamente proporcionan orientacion sobre los requisitos y los procesos de evaluacion
empleados por la FAA.

. FAA Advisory Circular 150/5300-13  “Airport Design”;

. FAA Advisory Circular 150/5220-22A “Engineered Materials Arresting Systems (EMAS) for
Aeroplane Overruns”;

. FAA Order 5200.8 “Runway Safety Area Program”;

. FAA Order 5200.9 “EMAS Financial Feasibility and Equivalency”.

9. La existencia de un sistema de parada deberia publicarse en la entrada de la AIP correspondiente

al aer6dromo y la informacion y las instrucciones promulgarse para que las conozcan los equipos locales
de seguridad operacional en las pistas y otros interesados a fin de fomentar el conocimiento al respecto
entre los pilotos.



ADJUNTO E a la comunicacion AN 4/1.1.52-11/41

FORMULARIO DE RESPUESTA
PARA LLENAR Y DEVOLVER A LA OACI
JUNTO CON LOS COMENTARIOS QUE PUEDA TENER
SOBRE LAS ENMIENDAS PROPUESTAS

Al: Secretario General
Organizacion de Aviacion Civil Internacional
999 University Street
Montreal, Quebec
CANADA, H3C 5H7

(Estado)

Marque (V) en el recuadro correspondiente a la opcién elegida para cada enmienda. Si elige las opciones
“acuerdo con comentarios” o “desacuerdo con comentarios”, proporcione sus comentarios en hojas

independientes.
. Desacuerdo Desacuerdo Lo
Acuerdo sin Acuerdo con sin con No se indica
comentarios comentarios* . . la postura
comentarios | comentarios

Enmienda del Anexo 14, Volumen I —
Diserio y operaciones de aerodromos
(véase el Adjunto A)

Enmienda del Anexo 15 — Servicios de
informacion aeronautica
(véase el Adjunto B)

Enmienda de los Procedimientos para los
servicios de navegacion aérea — Gestion
del transito aéreo (PANS-ATM, Doc 4444)
(véase el Adjunto C)

* “Acuerdo con comentarios” indica que su Estado u organizacion estd de acuerdo con la intencién y el objetivo
general de la propuesta de enmienda; en los comentarios propiamente dichos podria incluir, de ser necesario, sus
reservas respecto a algunas partes de la propuesta, presentar una contrapropuesta al respecto, o elegir ambas

opciones.

Firma: Fecha:






