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REPUBLICA DE CHILE
MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL APRUEBA  “REGLAMENTO
SUBSECRETARIA DE AVIACION DE AERODROMOS DAR-14"

SANTIAGO, 04 de Octubre 2004

N° 0173

S.E DECRETO HOY LO QUE SIGUE:

VISTOS:

Lo dispuesto en el articulo 32 N° 8 de la Constitucién Politica del Estado; los articulos 37 y 38
del Convenio de Aviacion Civil Internacional, promulgado mediante el Decreto Supremo N° 509
bis de 1947 del Ministerio de Relaciones Exteriores; y, el articulo 3° letra t) de la Ley N° 16.752;
lo dispuesto en la Resolucién N° 520 de 1996 (Articulo 4°), que fija el texto refundido, coordina-
do y sistematizado de la Resolucién N° 55 de 1992, ambas de la Contraloria General de la Re-
publica, que establecen normas sobre exencion del tramite de Toma de Razon.

CONSIDERANDO:

Que es necesario dictar un nuevo Reglamento sobre Aerédromos el cual incorpore las modifi-
caciones introducidas al Anexo 14 al Convenio de Aviacion Civil Internacional por la Asamblea
General de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional; lo solicitado por la Direccién General
de Aeronautica Civil, mediante Oficio ordinario N° 05/0/2663/6162 del 29.DIC.2003; y el oficio
ordinario de la Subsecretaria de Aviacién (Auditoria) N° 2327 de fecha 10.SEP.2004,

DECRETO:

Articulo primero: Apruébase el siguiente “Reglamento de Aerédromos”, que se denominara en
la reglamentacién aeronautica como DAR-14.

Articulo segundo: Derdgase el Reglamento sobre Aer6dromos “DAR-14", aprobado por Decre-
to Supremo N° 987 de fecha 16 de noviembre de 1999, del Ministerio de Defensa Nacional.

Andtese, tobmese razdn, comuniquese y publiquese en el Diario Oficial y en el Boletin Ofi-
cial de la Fuerza Aérea de Chile (Fdo) RICARDO LAGOS ESCOBAR, Presidente de la Repu-
blica.- Jime Ravinet de la Fuente, Ministro de Defensa Nacional.

Lo que se transcribe para su conocimiento. (Fdo) Carlos Parra Merino, Subsecretario de Aviacion.



PREAMBULO

Chile, como pais signatario del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ha adoptado, mediante
el presente documento, las Normas y Métodos Recomendados relativos a aer6dromos incluidos en
el Anexo 14, Volumen | “Disefio y Operaciones de Aerédromos” y Volumen Il “Helipuertos”.

El texto de este Reglamento, en consecuencia, contiene las normas que prescriben las caracteris-
ticas fisicas y las superficies limitadoras de obstaculos con que deben contar los aeropuertos, ae-
rédromos, y ciertas instalaciones y los servicios técnicos que normalmente se suministran.

Ademas, establece las especificaciones minimas de aerédromos para aeronaves con las caracte-
risticas de las que estan actualmente en servicio 0 para otras semejantes que estén en proyecto.

Las especificaciones correspondientes a cada una de las instalaciones aeroportuarias se han rela-
cionado entre si por un sistema de Clave de Referencia y mediante la designacion del tipo de pista
para el que se han de proporcionar, segln se especifica en las definiciones. Esto permite obtener
aerédromos cuyas proporciones retnan las debidas caracteristicas de eficiencia y seguridad cuan-
do se siguen las especificaciones definidas en el presente Reglamento.

Las Tablas que se incluyen en el documento, con el objeto de ordenar variables. Aclarar o ilustrar
las disposiciones en que a ellas se hace referencia, forman parte de la norma y tiene este mismo
caracter.

Con el objeto de lograr la mayor uniformidad, su texto ha sido redactado utilizando un lenguaje
similar al Anexo 14. Las definiciones contenidas en el Capitulo 1, son parte esencial de la normati-
va que se prescribe, y en consecuencia, no tiene caracter independiente, pues cualquier cambio
en su significado puede afectar la disposicidn que contenga.

Finalmente, es necesario indicar que esta publicaciéon no tiene la intencién de limitar o regular a
través de sus especificaciones la operacion de una aeronave, dado que, esencialmente posee
caracter de instrumento de planificacion de la infraestructura aeroportuaria.

*kkkkk
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CAPITULO 1
DEFINICIONES

En el presente Reglamento los términos y expresiones indicadas a continuacion, ten-
dran los significados siguientes:

AERODROMO
Es toda area delimitada, terrestre o acuatica habilitada por la autoridad aeronautica y
destinada a la llegada, salida y maniobra de aeronaves en la superficie.

AERODROMO CERTIFICADO
Aerdédromo a cuyo explotador se le ha otorgado un certificado de aerédromo.

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)
Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una
pista, puede ver las sefales de superficie o las luces que la delimitan o sefialan su eje.

AEROPUERTO
Aerdédromo publico que se encuentra habilitado para la salida y llegada de aeronaves
en vuelos internacionales.

ALTITUD
Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y el nivel me-
dio del mar (MSL).

ALTURA
Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto, y una referen-
cia especificada.

ALTURA ELIPSOIDAL (Altura geodésica)
Altura relativa al elipsoide de referencia, medida a lo largo de la normal elipsoidal exte-
rior por el punto en cuestion.

ALTURA ORTOMETRICA
Altura de un punto relativa al geoide, que se expresa generalmente como una elevacion
sobre el nivel medio del mar.

APARTADERO DE ESPERA

Area definida en la que puede detenerse una aeronave, para esperar 0 dejar paso a
otras, con el objeto de facilitar el movimiento eficiente de la circulacion de las aeronaves
en tierra.

APROXIMACIONES PARALELAS DEPENDIENTES

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

APROXIMACIONES PARALELAS INDEPENDIENTES

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

-1.1- ED/2 MAR. 2005



DAR 14

AREA DE APROXIMACION FINAL Y DE DESPEGUE (FATO)

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

AREA DE ATERRIZAJE
Parte del area de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de aeronaves.

AREA DE MANIOBRAS
Parte del aerédromo utilizada para el despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves, ex-
cluyendo las plataformas.

AREA DE MOVIMIENTO
Parte del aerédromo utilizada para el despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves, inte-
grada por el area de maniobras y las plataformas existentes.

AREAS DE PELIGRO AVIARIO
Superficie que rodea a los aerédromos publicos y militares, dentro de la cual existe
riesgo a las operaciones aéreas ocasionado por la presencia de aves.

AREA DE SEGURIDAD

Area definida de un helipuerto en torno al area de aproximacion final y despegue (FA-
TO), que esta despejada de obstaculos, salvo los que sean necesarios para la navega-
cién aérea y destinada a reducir el riesgo de dafios de los helicpteros que acciden-
talmente se desvien de la FATO.

AREA DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA (RESA)

Area simétrica respecto a la prolongacion del eje de la pista y adyacente al extremo de
la franja, cuyo objeto principal consiste en reducir el riesgo de dafios a un aviéon que
efectle un aterrizaje demasiado corto o un aterrizaje demasiado largo.

AREA DE TOMA DE CONTACTO Y DE ELEVACION INICIAL (TLOF)
Area reforzada que permite la toma de contacto o la elevacioén inicial de los helicépte-
ros.

AREA DE VIRAJE EN PISTA

Superficie definida en el terreno de un aerédromo adyacente a una pista con la finalidad
de completar un viraje de 180 grados sobre una pista en la que no existe calle de roda-
je.

AUTORIDAD AERONAUTICA
La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC).

AUTORIDAD AEROPORTUARIA

La autoridad designada por el Director General de Aeronautica Civil, responsable de la
administracion del aerédromo.

BALIZA

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

BARRETA
Tres 0 mas luces aeronauticas de superficie, poco espaciadas y situadas sobre una li-
nea transversal de forma que se vean como una corta barra luminosa.
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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 (TWY)
Via definida en un aerédromo terrestre, establecida para el rodaje de aeronaves y des-
tinada a proporcionar enlace entre una y otra parte del aerédromo, incluyendo:

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

b) Calle de rodaje en la plataforma. La parte de un sistema de calles de rodaje si-
tuada en una plataforma y destinada a proporcionar una via para el rodaje a tra-
vés de la plataforma.

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

CALLE DE RODAJE AEREO
Trayectoria definida sobre la superficie destinada al rodaje aéreo de los helicopteros.

CERTIFICADO DE AERODROMO
Documento otorgado conforme con las normas aplicables a la explotacion de aerddro-
mo, que acredita el cumplimiento de los requisitos correspondientes.

CALLE DE RODAJE EN TIERRA PARA HELICOPTEROS
Calle de rodaje en tierra destinada Unicamente para helicopteros

CLAVE DE REFERENCIA DE AERODROMO,

Método simple para relacionar entre si las numerosas especificaciones relativas a las
caracteristicas de los aer6dromos, con el fin de suministrar una serie de instalaciones
aeroportuarias que convengan a los aviones que se prevé operaran en ellos.

COEFICIENTE DE UTILIZACION
El porcentaje de tiempo durante el cual el uso de una pista o sistema de pistas no esta
limitado por la componente transversal del viento.

COMPONENTE TRANSVERSAL DEL VIENTO
Componente del viento en la superficie, perpendicular al eje de la pista.

DECLINACION DE LA ESTACION
Variacion de alineacion entre el radial de 0 grado del VOR y el norte verdadero, deter-
minada en el momento de calibrar la estacion VOR

DENSIDAD DE TRANSITO DE AERODROMO

Reducida: Cuando el nimero de movimientos durante la hora punta media no es su-
perior a 15 por pista, o tipicamente inferior a un total de 20 movimientos en el aerédro-
mo.

Media : Cuando el numero de movimientos durante la hora punta media es del orden
de 16 a 25 por pista o tipicamente entre 20 a 35 movimientos en el aerédromo.
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Intensa : Cuando el nUmero de movimientos durante la hora punta media es del orden
de 26 o mas por pista, o tipicamente superior a un total de 35 movimientos en el aero-
dromo.

DISTANCIAS DECLARADAS

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

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

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

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

ELEVACION
Distancia vertical entre un punto o un nivel de la superficie de la tierra, o unido a ella, y
el nivel medio del mar.

ELEVACION DE AERODROMO
La elevacion del punto mas alto del area de aterrizaje.

EXACTITUD

Grado de conformidad entre el valor estimado o medido y en valor real.

En la medicién de los datos de posicidn, la exactitud se expresa normalmente en térmi-
no de valores de distancia respecto a una posicion ya determinada, dentro de los cua-
les se situara la posicion verdadera con un nivel de probabilidad definido.

FARO AERONAUTICO
Luz aeronautica de superficie, visible en todas las direcciones ya sea continua o inter-
mitentemente, para sefialar un punto determinado de la superficie de la tierra.

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

FARO DE PELIGRO
Faro aeronautico utilizado a fin de indicar un peligro para la navegacion aérea.

FAUNA SILVESTRE
Cualquier animal silvestre, incluyendo mamiferos, aves, reptiles, anfibios y peces, asi-
mismo animales domésticos que se encuentran fuera de control de sus propietarios.

FAUNA QUE REPRESENTA UN RIESGO PARA LA AVIACION
Especies que pueden causar algun dafio a las instalaciones aeroportuarias o a las
aeronaves provocando detrimento a la seguridad aérea.

FIABILIDAD DEL SISTEMA DE ILUMINACION

La probabilidad de que el conjunto de la instalacién funcione dentro de los limites de
tolerancia especificados y que el sistema sea utilizable en las operaciones
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FRANGIBILIDAD

Caracteristica de un objeto que consiste en conservar su integridad estructural y su ri-
gidez hasta una carga maxima conveniente, deformandose, quebrandose o cediendo
con el impacto de una carga mayor, de manera gue represente un peligro minimo para
las aeronaves.

FRANJA DE CALLE DE RODAJE

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

FRANJA DE PISTA

Superficie definida que comprende la pista y la zona de parada, si la hubiese, destinada
a

a) reducir el riesgo de dafios a las aeronaves que se salgan de la pista, y

b proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de despe-
gue o aterrizaje.

GEOIDE

Superficie equipotencial en el campo de gravedad de la Tierra que coincide con el nivel
medio del mar (MSL) en calma y su prolongacién continental. El geoide tiene forma
irregular debido a las perturbaciones gravitacionales locales (mareas, salinidad, corrien-
tes, etc.) y la direccién de la gravedad es perpendicular al geoide en cada punto.

HELIPLATAFORMA
Helipuerto situado en una estructura mar adentro, ya sea flotante o fija.

HELIPUERTO
Aerédromo o &rea definida sobre una estructura destinada a ser utilizada, total o par-
cialmente, para la llegada, la salida o el movimiento de superficie de los helicépteros.

HELIPUERTO DE SUPERFICIE
Helipuerto emplazado en tierra o en el agua.

HELIPUERTO ELEVADO
Helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre elevada.

INTERSECCION DE CALLES DE RODAJE
Empalme de dos o més calles de rodaje.

INTEGRIDAD( datos aeronauticos)

Grado de garantia de que no se han perdido ni alterado ninguna de las referencias ae-
ronduticas ni sus valores después de la obtencidn original de la referencia o de una
enmienda autorizada

INTENSIDAD EFECTIVA

La intensidad efectiva de una luz de destellos es igual a la intensidad de la luz fija del
mismo color que produzca el mismo alcance visual en idénticas condiciones de obser-
vacion.
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LONGITUD DEL CAMPO DE REFERENCIA DEL AVION

Longitud de campo minima necesaria para el despegue con el peso maximo homolo-
gado de despegue al nivel del mar, en atmésfera tipo, sin viento y con pendiente de pis-
ta cero, como se indica en el correspondiente manual de vuelo del avion, prescrita por
la autoridad que otorga el certificado, segun los datos equivalentes que proporcione el
fabricante del avion. Longitud de campo significa longitud de campo compensado para
los aviones, si corresponde, o distancia de despegue en los demas casos.

LUZ AERONAUTICA DE SUPERFICIE
Toda luz dispuesta especialmente para que sirva de ayuda a la navegacion aérea, ex-
cepto las ostentadas por las aeronaves.

LUZ DE DESCARGA DE CONDENSADOR

Lampara en la cual se producen destellos de gran intensidad y de duracién extrema-
damente corta, mediante una descarga eléctrica de alto voltaje a través de un gas en-
cerrado en un tubo.

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

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

MANUAL DE AERODROMO
Es el documento que relne todas las capacidades, procedimientos y restricciones téc-
nicas y operativas de un aerédromo.

NIEVE (en tierra)

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

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

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

NIEVE FUNDENTE
Nieve saturada de agua que, cuando se le da un golpe contra el suelo, se proyecta en
forma de salpicaduras. Densidad relativa: 0,5 a 0,8.

NUMERO DE CLASIFICACION DE AERONAVES (ACN)
Cifra que indica el efecto relativo de una aeronave sobre un pavimento, para determi-
nada categoria normalizada del terreno de fundacion.

NUMERO DE CLASIFICACION DE PAVIMENTOS (PCN)
Cifra que indica la resistencia de un pavimento para utilizarlo sin restricciones para ope-
raciones de aeronaves.
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OBJETO FRANGIBLE
Objeto de poca masa disefiado para quebrarse, deformarse o ceder al impacto, de
manera que represente un peligro minimo para las aeronaves

OBSTACULO

Todo objeto fijo (tanto de caracter temporal como permanente) o movil, o parte del mis-
mo, que esté situado en un area destinada al movimiento de las aeronaves en tierra o
que sobresalga de una superficie definida destinada a proteger a las aeronaves en vue-
lo.

ONDULACION GEOIDAL

Distancia del geoide por encima (positiva) o por debajo (negativa) del elipsoide mate-
matico de referencia. Con respecto al elipsoide definido del Sistema Geodésico Mun-
dial-1984 (WGS-84), la diferencia entre la altura elipsoidal y la altura ortométrica en el
WGS-84 representa la ondulacién geoidal en el WGS-84.

OPERACIONES PARALELAS SEGREGADAS

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

PELIGRO AVIARIO
Riesgo en las operaciones aéreas ocasionado por la presencia de aves.

PISTA (RWY)
Area rectangular definida en un aerodromo terrestre preparada para el aterrizaje y el
despegue de las aeronaves.

PISTA DE DESPEGUE
Pista destinada exclusivamente a los despegues.

PISTA DE VUELO POR INSTRUMENTOS
Uno de los siguientes tipos de pista destinados a la operacion de aeronaves que utili-
zan procedimientos de aproximacion por instrumentos:

a) Pista para aproximaciones que no sean de precision. Pista de vuelo por ins-
trumentos servida por ayudas visuales y una no visual que proporciona por lo
menos guia direccional adecuada para la aproximacion directa.

b) Pista para aproximaciones de precision de Categoria |. Pista de vuelo por ins-
trumentos servida por ILS y por ayudas visuales destinadas a operaciones con
una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft) y con una visibilidad de no me-
nos de 800 m o con un alcance visual en la pista no inferior a 550 m.

c) Pista paraaproximaciones de precision de Categoria Il. Pista de vuelo por ins-
trumentos servida por ILS y por ayudas visuales destinadas a operaciones con
una altura de decision inferior a 60 m (200 ft) pero no inferior a 30 m (100 ft) y un
alcance visual en la pista no inferior a 350 m.

d) Pista para aproximaciones de precisién de Categoria lll. Pista de vuelo por
instrumentos servida por ILS hasta la superficie de la pista y a lo largo de la mis-
ma, y
- Destinada a operaciones con una altura de decisién inferior a 30 m (100 ft) o
sin altura de decision y un alcance visual en la pista no inferior a 200 m;
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- destinada a operaciones con una altura de decision inferior a 15 m (50 ft), o
sin altura de decision, y un alcance visual en la pista inferior a 200 m pero no
inferior a 50 m; y

- destinada a operaciones sin altura de decisién y sin restricciones de alcance
visual en la pista.

PISTA DE VUELO VISUAL
Pista destinada a las operaciones de aeronaves que utilicen procedimientos visuales
para la aproximacion.

PISTA PRINCIPAL
Pista que se utiliza con preferencia a otras, siempre que las condiciones lo permitan.

PISTAS CASI PARALELAS
Pistas que no se cortan, pero cuyas prolongaciones de eje forman un angulo de con-
vergencia o de divergencia de 15 grados 0 menos.

PLANO DE CONCENTRACION DE AVES
Representacion grafica que identifica los focos mas significativos de concentracion
de aves potencialmente riesgosas para la aviacion

PLATAFORMA (APN)

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

F”UESTO DE ESTACIONAMIENTO DE AERONAVE
Area designada en una plataforma, destinada al estacionamiento de una aeronave.

PUESTO DE ESTACIONAMIENTO DE HELICOPTERO

Puesto de estacionamiento de aeronave que permite el estacionamiento de helicoptero
y, en caso de que se prevean operaciones de rodaje aéreo, la toma de contacto y de
elevacion inicial.

PUNTO DE ESPERA DE ACCESO A LA PISTA

Punto designado destinado a proteger una pista, una superficie limitadora de obstacu-
los 0 un &rea critica 0 sensible para el sistema ILS, en el que las aeronaves en rodaje y
los vehiculos se detendran y se mantendran a la espera, a menos que la torre de con-
trol de aerédromo autorice lo contrario.

PUNTO DE REFERENCIA DE AERODROMO
Punto cuya situacién geografica designa al aerédromo.

REFERENCIA GEODESICA
Conjunto minimo de parametros requerido para definir la ubicacion y orientacion del sis-
tema de referencia local con respecto al sistema/marco de referencia mundial.

RUTAS DE DESPLAZAMIENTO AEREO

Ruta definida sobre la superficie destinada al desplazamiento en vuelo de los helicdpte-
ros.
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SALIDAS PARALELAS INDEPENDIENTES
Salidas simultdneas desde pistas de vuelo por instrumentos paralelas o casi parale-
las.

SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIO (SEI)

Servicio encargado de dar una respuesta inmediata ante la ocurrencia de un acci-
dente o incidente de aeronaves en tierra, con el propdsito de salvar vidas humanas
mediante el salvamento y extincién de incendio en aeronaves.

SENAL

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

SERVICIO DE DIRECCION EN LA PLATAFORMA
Servicio proporcionado para regular las actividades y el movimiento de las aeronaves
en las plataformas.

SUPERFICIE DE APROXIMACION Y DESPEGUE PARA HELICOPTEROS

Plano inclinado o una combinacién de planos de pendiente ascendente, a partir del ex-
tremo del area de seguridad y centrado en una linea que pasa por el centro del area de
aproximacion final y de despegue.

SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

Serie de superficies que definen el espacio aéreo que debe mantenerse libre de obsta-
culos alrededor de los aerodromos y que marcan los limites hasta donde los objetos
pueden proyectarse en el espacio.

TIEMPO DE CONMUTACION (Luz)

El tiempo requerido para que la intensidad efectiva de la luz medida en una direccion
dada disminuya a un valor inferior al 50% y vuelva a recuperar el 50% durante un cam-
bio de la fuente de energia, cuando la luz funciona a una intensidad del 25% o0 mas.

TIEMPO DE RESPUESTA

Tiempo total medido desde el momento que se activa la alarma hasta que el primer
vehiculo S.E.Il. llega a la escena donde se encuentra la aeronave siniestrada y esta
en condicion de aplicar agente.

TRANSPORTE COMERCIAL REGULAR
Operaciones aéreas de transporte de pasajeros, correo o carga que se efecttan por
remuneracion y estan sujetas a un itinerario aprobado por la autoridad aeronautica.

UMBRAL (THR)

Comienzo de la parte de pista utilizable para el aterrizaje.
UMBRAL DESPLAZADO

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

VERIFICACION POR REDUNDANCIA CICLICA (CRC)
Algoritmo matematico aplicado a la expresién digital de los datos que proporcionan un
cierto nivel de garantia contra la pérdida o alteracion de los datos.

VIA DE VEHICULOS
Camino de superficie establecido en el area de movimiento destinado a ser utilizado
exclusivamente por vehiculos terrestres.
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ZONA DE PARADA (SWY)

Area rectangular definida en el terreno situado a continuacion del recorrido de despe-
gue disponible, preparada como zona adecuada para que puedan pararse las aerona-
ves en caso de despegue interrumpido.

ZONA DE PROTECCION
Espacio aéreo sobre:
a) los aer6dromos publicos o militares;

b) Las inmediaciones terrestres o acuaticas de dichos aerédromos; y
c) las instalaciones de ayuda y proteccion a la navegacion aérea.

ZONA DE TOMA DE CONTACTO (TDZz)
Parte de la pista, situada después del umbral, destinada a que los aviones que aterri-
zan hagan el primer contacto en la pista.

ZONA DE VUELO SIN RAYOS LASER (LFFZ)
Espacio aéreo en la proximidad del aerédromo donde la radiaciéon queda limitada a un
nivel en que no sea posible que cause interrupciones visuales.

ZONA DE VUELO CRITICA DE RAYOS LASER (LCFZ2)

Espacio aéreo en la proximidad de un aer6dromo pero fuera de la LFFZ en que la ra-
diacién queda limitada a un nivel en el que no sea posible que cause efectos de des-
lumbramiento.

ZONA DE VUELO SENSIBLE DE RAYOS LASER (LSFZ2)

Espacio aéreo exterior y no necesariamente contiguo a las LFFZ y LCFZ en que la ra-
diacién queda limitada a un nivel en que no sea posible que los rayos enceguezcan o
tengan efecto post-imagen.

ZONA DE VUELO NORMAL DE RAYOS LASER
Espacio aéreo no definido como LFFZ, LCFZ o LSFZ pero que debe estar protegido de
radiaciones laser que puedan causar dafios biol6gicos a los 0jos.

ZONA DE VUELO PROTEGIDA DE RAYOS LASER
Espacio aéreo especificamente destinado a moderar los efectos peligrosos de la radia-
cion por rayos laser.

ZONA DESPEJADA DE OBSTACULOS (OFZ2)

Espacio aéreo por encima de la superficie de aproximacion interna, de las superficies
de transicion interna, de la superficie de aterrizaje interrumpido y de la parte de la franja
limitada por esas superficies, no penetrada por obstéculos fijos, salvo aquellos de masa
ligera montados sobre soportes frangibles necesarios para fines de navegacion aérea.

ZONA LIBRE DE OBSTACULOS (CWY)

Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo control de la Autoridad Aero-
nautica, designada o preparada como area adecuada sobre la cual un avién puede
efectuar una parte del ascenso inicial hasta una altura especificada.
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ZONA LIBRE DE OBSTACULOS PARA HELICOPTEROS

Area definida en el terreno o en el agua y bajo control de la autoridad aeronautica que
ha sido designada o preparada como area adecuada sobre la cual un helicéptero de
Clase de Performance | pueda acelerar o alcanzar una altura especificada.

*kkkkk
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CAPITULO 2

GENERALIDADES

CLASIFICACION.

Para los efectos de este Reglamento los aerédromos civiles se clasifican en publicos
y privados. Son publicos los abiertos al uso publico de la aeronavegacion y privados
aquellos destinados al uso particular.

APLICACION.

Las disposiciones y especificaciones que se establecen en el presente Reglamento, se

aplicaran:

a) Atodos los aer6édromos civiles publicos del pais;

b) A las inmediaciones terrestres o acuaticas de los aerédromos publicos y milita-
res;

c) Alasinstalaciones de ayuda y proteccion a la navegacion aérea;

d) Alos aerddromos privados, donde operen aeronaves con peso maximo de des-
pegue igual o superior a5 700 kg (12 500 Ib); y

e) A todo objeto o cosa que constituya obstaculo o fuente de interferencia para la

navegacion aérea.

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) establecera las normas técnicas
para la habilitacion y funcionamiento de los aerdédromos privados donde operen aero-
naves con peso maximo de despegue inferior a 5700 kg (12500 Ib).

2.2.2.1 Los aerodromos privados podran ser habilitados como publicos, siempre que:

2.2.3

a)

Su habilitacién sea de interés general para la comunidad de zonas remotas, o0
aisladas, o de utilidad en casos de desastres naturales e inexistencia de otros ae-
rédromos que satisfagan necesidades ineludibles de transporte aéreo en el rea a
servir;

b) Se cumpla con los requisitos técnicos establecidos en el presente Reglamento,

c)

apropiados para el tipo de aeronaves que se prevé haran uso del aer6dromo;
y

Cuenten con una pista de un largo minimo de 700 metros;

La DGAC podra, previo estudio técnico operacional especifico, exceptuar del cumpli-
miento de las normas contenidas en el presente Reglamento, en los siguientes casos:

a)

Aerédromos publicos que sea necesario construir en zonas de dificil acceso, cu-
ya topografia impida cumplir con ciertas normas relativas a la presencia de obs-
taculos naturales inamovibles.
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b)  Aerdédromos publicos y aquellos privados donde operen aeronaves con un peso
maximo de despegue igual o superior a 5700 kg (12500 Ib), cuyas caracteristicas
no se ajusten a la presente normativa, pero que a la fecha de aprobacion de este
Reglamento cuenten con Resolucién de Funcionamiento, los que no obstante,
deberan cumplir sus disposiciones respecto a cualquier modificacién o cambio
que en ellos se pretenda introducir, a menos que existan condiciones topograficas
insalvables.

CERTIFICACION DE AERODROMOS.

Se certificardn todos los aeropuertos y aquellos aerédromos publicos donde se realice
operaciones de transporte aéreo comercial regular con aeronaves de treinta (30) 0 mas
asientos, que la autoridad aerondutica determine con el fin de garantizar el cumplimien-
to de las disposiciones del presente reglamento. Dicha certificacién constara en un do-
cumento oficial expedido por la D.G.A.C.

Requisito para la certificacion

Cumplir con las normas del presente reglamento y con las disposiciones del procedi-
miento de certificacion de aerédromos correspondiente.

Todo aerddromo sujeto a certificacion, debera disponer previamente de un Manual de
Aerdédromo que contenga informacion relativa a instalaciones, servicios, equipos, pro-
cedimientos operacionales y de emergencia 'y un sistema de gestion de la seguridad.

Otorgamiento de un certificado de aerédromo
Antes de otorgar un certificado de aer6dromo, la D.G.A.C. debera:

a) Verificar que el aerédromo a certificar cumpla con las condiciones indicadas en
el parrafo 2.3.

b) Evaluar la informaciéon contenida en el manual del aerédromo;

c) Constatar que las instalaciones, servicios y equipos del aer6dromo se ajusten a
la normativa nacional y que cuente con un sistema de gestién de la seguridad
operacional.

Manual de Aerédromos

Todo aerédromo certificado debera contar con tres ejemplares completos y actualiza-

dos, dos de estos manuales permaneceran en el aerédromo y uno en poder de la

D.G.A.C.

Vigencia de la Certificacién

El certificado de aerédromo se encontrard vigente mientras se mantengan las condi-
ciones exigidas en el momento de la certificacion.

La DGAC podra restringir, suspender o cancelar el certificado de aerédromo cuando el
aerédromo no cumpla con las condiciones exigidas al momento de su certificacion.

La DGAC establecera los procedimientos especificos de certificacion y fiscalizacion de
los aerédromos.
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CLAVE DE REFERENCIA DE AERODROMO.

La clave de referencia estd compuesta por dos elementos relacionados con las ca-
racteristicas y dimensiones del avion:

a) El elemento 1 es un niumero basado en la longitud del campo de referencia del
avion; y

b) el elemento 2 es una letra basada en la envergadura del avién y en la anchura ex-
terior entre las ruedas del tren de aterrizaje principal.

Se determinara una clave de referencia del aer6dromo compuesta por numero y letra
para fines de planificacion de aer6dromos, de acuerdo con las caracteristicas de los
aviones para los cuales se destine la instalacion del aerédromo.

Los nimeros y letras de clave de referencia de aerédromo tendran los significados que
se les asigna en la Tabla 2-1 de este capitulo.

El nimero de clave para el elemento 1 se determinard por medio de la Tabla 2-1, co-
lumna 1, seleccionando el nimero de clave que corresponda al valor mas elevado de
las longitudes de campo de referencia de los aviones para los que se destine la pista.
La longitud de campo de referencia del avion se determina Unicamente para seleccio-
nar el nimero de clave, sin intencién de variar la longitud verdadera de la pista que se
proporcione.

La letra de clave para el elemento 2 se determinara por medio de la Tabla 2-1, columna
3, seleccionando la letra de clave que corresponda a la envergadura mas grande, o al
ancho exterior mas grande entre las ruedas del tren de aterrizaje principal, entre ambas
la que dé el valor mas critico para la letra de clave de los aviones para los que se desti-
ne la instalacion.
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TABLA 2-1 CLAVE DE REFERENCIA DE AERODROMO

ELEMENTO 1 DE LA CLAVE | | ELEMENTO 2 DE LA CLAVE
ANCHURA EXTERIOR
N © LONGITUD DE LETRA ENVERGADURA ENTRE RUEDAS DEL
DE CLAVE CAMPO DE RE- DE TREN DE ATERRIZAJE
FERENCIA DEL CLAVE PRINCIPAL (a)
AVION
@) 2 3 4) )
1 Menos de 800 m A Hasta 15 m Hasta 4,5 m (exclusive)
(exclusive)
2 Desde 800 m hasta B Desde 15 m hasta Desde 4,5 m hasta
1200 m (exclusive) 24 m (exclusive) 6 m (exclusive)
3 Desde 1 200 m C Desde 24 m hasta Desde 6 m hasta
hasta 36 m (exclusive) 9 m (exclusive)
1 800 m (exclusive)
4 D Desde 36 m hasta Desde 9 m hasta
Desde 1 800 m en 52 m (exclusive) 14 m (exclusive)
adelante
E Desde 52 m hasta Desde 9 m hasta
65 m (exclusive) 14 m (exclusive)
F Desde 65 m hasta Desde 14 m hasta
80 m (exclusive) 16 m (exclusive) (b)

(@) = Distancia entre los bordes exteriores de las ruedas del tren de aterrizaje principal (base
de ruedas).

(b) = Para envergaduras superiores a F se aplicaran los Procedimientos (DAP) que establez-
cala DGAC.

*kkkikk
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CAPITULO 3
DATOS SOBRE LOS AERODROMOS
DATOS AERONAUTICOS

La determinacion y notificacién de los datos aeronauticos relativos a los aer6dromos,
se efectuara conforme a los requisitos de precision establecidos en las Tablas 3-1 a
3-5 de este Capitulo.

Las coordenadas geogréficas que indiquen la latitud y la longitud, se determinaran y
notificaran en funcién de la referencia geodésica del Sistema Geodésico Mundial - 1984
(WGS-84). Deberan identificarse las coordenadas geogréficas que se hayan obtenido
mediante otra referencia geodésica sin los requisitos de precision establecidos, trans-
formadas por medios matematicos a coordenadas WGS-84.

PUNTO DE REFERENCIA DEL AERODROMO.
Para cada aer6dromo se establecera un punto de referencia.

El punto de referencia del aerédromo estara situado cerca del centro geométrico ini-
cial o planeado del aer6dromo y permanecerd normalmente donde se haya determi-
nado en primer lugar.

Se medira la latitud y la longitud de la posicion del punto de referencia del aerédromo y
se redondeara al segundo mas préximo.

ELEVACIONES DEL AERODROMO Y DE LA PISTA.

Se medird la elevacion del aer6dromo y la ondulacion geoidal en la posicion de la ele-
vacion del aerédromo con una exactitud redondeada al medio metro o pie y se notifica-
ran al servicio de informacion aeronautica.

En los aer6dromos utilizados para aproximaciones que no sean de precision, la eleva-
cion y ondulacion geoidal de cada umbral, la elevacion de los extremos de pista y la de
puntos intermedios a lo largo de la pista, si su elevacion, alta o baja, fuera de importan-
cia, se mediran con una exactitud redondeada al medio metro o pie y se notificaran al
servicio de informacion aeronautica.

En las pistas para aproximaciones de precision, la elevacion y ondulacién geoidal del
umbral, la elevacion de los extremos de pista y la maxima elevacién de la zona de toma
de contacto, se mediran con una exactitud redondeada a un cuarto de metro o pie y se
notificarén al servicio de informacién aerondutica.

TEMPERATURA DE REFERENCIA DEL AERODROMO.
Para cada aerédromo se determinara la temperatura de referencia en grados Celsius
que correspondera a la media mensual de las temperaturas maximas diarias del mes

que tenga la temperatura media mensual mas alta del afio. Esta temperatura sera el
promedio de observaciones efectuadas, como minimo, durante tres afios.
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DIMENSIONES DEL AERODROMO E INFORMACION RELATIVA A LAS MISMAS.

En los aer6dromos del pais se suministraran y notificaran los siguientes datos para cada
una de las instalaciones proporcionadas:

a)

9)

h)

)

Pista: Marcacion verdadera redondeada a centésimas de grado, nimero de de-
signacion, longitud, anchura, emplazamiento del umbral desplazado redondeado al
metro mas préximo, pendiente longitudinal media, tipo de superficie, tipo de pista y
en el caso de una pista para aproximaciones de precision de Categoria |, si se
proporciona una zona despejada de obstaculos;

Franja, area de Seguridad de extremo de pista y zona de parada. La longi-
tud y anchura de ésta se redondeara al metro mas préximo y tipo de superficie.

Calle de rodaje: Designacion, ancho y tipo de superficie.
Plataforma: Tipo de superficie y puestos de estacionamiento de aeronave.
Zona libre de obstéaculos: Longitud y perfil del terreno.

Obstaculos destacados en el aerodromo y en sus proximidades: Emplaza-
miento, elevacién maxima, redondeada al metro o pie (inmediato superior) y tipo.

Las ayudas visuales para los procedimientos de aproximacion; sefalizacién e ilu-
minacién de pistas, calles de rodaje y plataforma; otras ayudas visuales para guia
y control en las calles de rodaje y plataformas comprendidos los puntos de espera
en rodaje y las barras de parada, y el emplazamiento y el tipo de sistema de guia
visual para el atraque.

Emplazamiento de todos los puntos de verificacion del VOR en el aerédromo, la
frecuencia de éste y el radial que corresponde a cada punto.

Emplazamiento y designacion de las rutas normalizadas para el rodaje.
Distancias redondeadas al metro mas préximo, con relacion a los extremos de pis-

ta correspondientes, de los elementos del localizador y la trayectoria de planeo
gue integran el sistema de aterrizaje por instrumentos ILS.

En los aer6dromos en que existan aproximaciones instrumentales, se mediran las coor-
denadas geogréficas de cada umbral y se indicaran en grados, minutos, segundos y
centésimas de segundo.

En los aer6dromos se mediran y notificaran al Servicio de Informacién Aeronautica en
grados, minutos, segundos y centésimas de segundo, las siguientes coordenadas geo-

graficas.

a) De los puntos apropiados de cada eje de rodaje;

b) de cada puesto de estacionamiento de aeronave; y

c) delos obstaculos destacados en las areas de aproximacion y despegue, en las

areas de circuito y en las proximidades de los aerédromos.
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Ademas se notificaran al Servicio de Informacién Aeronautica, la elevacion maxima re-
dondeada al metro superior mas préximo y el tipo de sefialamiento e iluminaciéon de los
obstéaculos destacados, si lo hubiera.

RESISTENCIA DE LOS PAVIMENTOS DEL AREA DE MOVIMIENTO.

Para cada aer6dromo, se determinara la resistencia de los pavimentos del area de mo-
vimiento.

Se obtendrd la resistencia del pavimento de la plataforma destinado a las aeronaves de
masa superior a 5 700 kg, mediante el Nimero de Clasificacion de Aeronaves - NUmero
de Clasificacion de Pavimento (ACN-PCN), notificando la siguiente informacién:

a) ElINumero de Clasificacién de Pavimento (PCN);

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

c) la categoria de resistencia del terreno de fundacion;

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

e) el método de evaluacion.

Si el pavimento esta sujeto a un limite de masa total, se publicara este limite y el modelo
de la aeronave a la que corresponde.

El nimero de clasificacion de pavimento (PCN) notificado, indicara que una aeronave
con numero de clasificacion (ACN) igual o inferior al PCN notificado, puede operar sobre
ese pavimento, sin perjuicio de cualquier limitacion con respecto a la presion de los
neumaticos o a la masa total de la aeronave.

El ACN de una aeronave debera ser notificado por el explotador de la aeronave a la
Autoridad Aeronautica.

Para determinar el ACN, el comportamiento del pavimento se clasificard como equiva-
lente a una construccion rigida o flexible.

La informacion sobre el tipo de pavimento para determinar el ACN-PCN, la categoria de

resistencia del terreno de fundacion, la categoria de presion permisible de los neumati-
cos y el método de evaluacidn se naotificaran utilizando las claves siguientes:

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

Clave
- Pavimento rigido R
- Pavimento flexible F
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b)  Categoria de resistencia del terreno de fundacion:

Resistencia alta: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K

= 150 MN/m3 y comprende todos los valores K superiores a A
120 MN/m3.; para los pavimentos flexibles, el valor tipo es CBR

= 15y comprende todos los valores superiores a 13.

Resistencia mediana: para los pavimentos rigidos, el valor tipo

es K = 80 MN/m3 y comprende todos los valores K entre 60 y B
120 MN/m3.; para los pavimentos flexibles, el valor tipo es CBR

= 10y comprende todos los valores CBR entre 8 y 13.

Resistencia baja: para los pavimentos rigidos, el valor tipo es K

= 40 MN/m3 y comprende todos los valores K entre 25 y 60 C
MN/m3.; para los pavimento flexibles, el valor tipo es CBR =6y
comprende todos los valores CBR entre 4 y 8.

Resistencia ultra baja: para los pavimentos rigidos, el valor tipo

es K = 20 MN/m3 y comprende todos los valores K inferiores a

25 MN/m3; para los pavimentos flexibles, el valor tipo es CBR = D
3y comprende todos los valores CBR inferiores a 4.

c) Categoria de presibn maxima permisible de los neumaticos

Clave
Alta Sin limite de presion W
Mediana presion limitada a 1,50 MPa. X
Baja presién limitada a 1,00 MPa. Y
Muy baja presion limitada a 0,50 MPa. Z

d) Método de evaluacién

Clave
Evaluacion técnica: consiste en un estudio especifico T de las T
caracteristicas de los pavimentos y en la aplicacién de tecnolo-
gia del comportamiento de los pavimentos.
Aprovechamiento de la experiencia en la utilizacion de ae- U
ronaves: comprende el conocimiento del tipo y masa especifi-
cos de las aeronaves que los pavimentos resisten satisfactoria-
mente en condiciones normales de empleo.

3.6.7 Se dara a conocer la resistencia de los pavimentos destinados a las aeronaves de hasta

5 700 kg de masa en la plataforma, notificando la siguiente informacion:

a) la masa maxima permisible de la aeronave,
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b) la presiobn maxima permisible de los neumaticos.
MEDICION DEL ROZAMIENTO EN LA SUPERFICIE DE LA PISTA.

Se debera medir y publicar el coeficiente de rozamiento de la superficie de las pistas de
aguellos aerédromos utilizados regularmente por aeronaves de transporte comercial,
con un dispositivo de medicién continua. La medicion debera ser efectuada bajo la su-
pervision técnica de la DGAC.

Se deberan adoptar medidas correctivas de mantenimiento, cuando las caracteristicas
de rozamiento de toda pista o de parte de ella sean inferiores al nivel minimo de roza-
miento aceptable o superiores al nivel maximo requerido. Debera planificarse el mante-
nimiento, cuando cualquier parte de la pista presente observaciones en un area cuya
longitud sea de 150 m, y deberan efectuarse mantenimiento inmediato cuando ésta sea
de 300 m. En ambos casos se debera naotificar la condicion existente.

EMPLAZAMIENTOS PARA LA VERIFICACION DEL ALTIMETRO ANTES DEL VUE-
LO.

En los aerédromos que determine la autoridad aerondutica, se establecera un empla-
zamiento en la plataforma para la verificacion del altimetro. La elevacion de dichos em-
plazamientos correspondera a la elevacion media del area en que esta situado, redon-
deada al metro o pie mas préximo. La diferencia entre la elevacion de cualquier parte del
emplazamiento destinado a la verificacion del altimetro y la elevacion media de dicho
emplazamiento, no sera mayor de 3 m (10 ft).

DISTANCIAS DECLARADAS.

En los aerédromos utilizados en operaciones de transporte aéreo comercial, se deter-
minaran las siguientes distancias declaradas:

a) recorrido de despegue disponible (TORA);

b) distancia de despegue disponible (TODA);

c) distancia de aceleracion-parada disponible (ASDA); y
d) distancia de aterrizaje disponible (LDA).
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CONDICIONES DEL AREA DE MOVIMIENTO Y DE LAS INSTALACIONES RELA-
CIONADAS CON LA MISMA.

Se inspeccionaran y notificaran las condiciones del area de movimiento y el funciona-
miento de las instalaciones relacionadas con las mismas, y se daran informes de impor-
tancia operacional, o que afecten la performance de las aeronaves, particularmente res-
pecto a lo siguiente:

a) trabajos de construccion o de mantenimiento;

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

c) presencia de nieve, nieve fundente o hielo sobre una pista, calle de rodaje, o plata-
forma;

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 o liquidos anticongelantes en una pista 0 en una
calle de rodaje;

g) otros peligros temporales, incluyendo aeronaves estacionadas;

h)  averia o funcionamiento irregular de una parte o de todas las ayudas visuales; e

i) averia de la fuente normal o secundaria de energia eléctrica.

Agua en la Pista.

Cuando una pista se encuentre con agua, debera otorgarse informacion de las condicio-

nes en la parte central a lo largo de la pista incluyendo la profundidad del agua, si fuese
posible, utilizando los términos siguientes:

HUMEDA La superficie acusa un cambio de color debido a la humedad.
MOJADA La superficie estd empapada pero no hay agua estancada.
CHARCOS DE AGUA  Hay grandes charcos visibles de agua estancada.
INUNDADA Hay una extensa superficie visible de agua estancada

Se facilitara la informacién de que una pista o parte de la misma puede ser resbaladiza
cuando esta mojada.

Una pista mojada, o parte de la misma, se considerara resbaladiza si las mediciones
muestran que las caracteristicas de rozamiento en la superficie de la pista medidas con
un dispositivo de medicién del rozamiento son inferiores al nivel minimo especificado por
la DGAC.

Se facilitara informacion sobre el nivel minimo de rozamiento especificado por la DGAC

para notificar si la pista estd resbaladiza y el tipo de dispositivo utilizado para medir el
rozamiento.
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Cuando se sospeche que una pista se pone resbaladiza en condiciones excepcionales,
deberan efectuarse mediciones adicionales y debera facilitarse informacién sobre las
caracteristicas de rozamiento en la pista, si estas nuevas mediciones indicaran que la
pista, o parte de ella, esta resbaladiza.

Nieve, nieve fundente o hielo en la pista.

Siempre que una pista esté afectada por nieve, nieve fundente o hielo y no haya sido
posible limpiar por completo los residuos de precipitacion, debera evaluarse el estado
de la pista y medirse la eficacia de frenado.

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

TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS.

Se suministrara informacion relativa al Plan de Traslado de aeronaves que queden inuti-
lizadas en el area de movimiento o en sus proximidades.

SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS.

Se suministrara informacioén relativa a la categoria de protecciéon proporcionada en un
aerédromo para los fines de Salvamento y Extincion de Incendios.

El nivel de proteccion en un aerédromo deberd expresarse en términos de la categoria
de los Servicios de Salvamento y Extincion de Incendios, tal como se describe en el pa-
rrafo 9.2 de este reglamento y de conformidad con los tipos y cantidades de agentes ex-
tintores de que se dispone durante los periodos que establece la DGAC.

Los cambios significativos en la categoria de proteccion de que se dispone normalmente
en un aerédromo para el Salvamento y Extincion de Incendios, se notificaran a las de-
pendencias apropiadas de los Servicios de Transito Aéreo y de Informacién Aeronautica
para permitir que dichas dependencias faciliten la informacion necesaria a las aeronaves
gue llegan y que salen. Cuando el nivel de proteccion vuelva a las condiciones norma-
les, se deberd informar de ello a las dependencias mencionadas anteriormente.

Un cambio significativo debera expresarse en términos de la nueva categoria de los
Servicios de Salvamento y Extincion de Incendios de que dispone el aerédromo.

SISTEMAS VISUALES INDICADORES DE PENDIENTE DE APROXIMACION.

Se proporcionara la siguiente informacion relativa a la instalacion de sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion:

a) numero de designacion de la pista que sirva;

b) tipo de sistema visual;

¢) éangulo nominal de la pendiente de aproximacion; y

d) altura minima desde la vista del piloto sobre el umbral de la sefial de posicién en
pendiente.
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Latitud y longitud

Exactitud y tipos de

Integridad y

datos clasificacion
Punto de referencia del aerédromo. 30m 1x10°
levantamiento ordinaria
topografico/calculada
Ayudas para la navegacion situadas en el aerédromo. 3m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Obstaculos en el area de circuito y en el aerédromo. 3m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Obstaculos destacados en las areas de aproximacion 3m 1x10°
y de despegue. levantamiento esencial
topografico
Umbral de pista. 1m 1x10%
levantamiento critica
topografico
Extremo de pista 1m 1x10%
(punto de alineacion de la trayectoria de vuelo). levantamiento critica
topografico
Puntos de eje de pista. 1m 1x10°®
levantamiento critica
topografico
Puntos de eje de calle de rodaje. 0,5m 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Puntos de los puestos de estacionamiento de aerona- 0,5m 1x103
ve/puntos de verificacion del INS. levantamiento ordinaria
topografico
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- TABLA 3-2
ELEVACION/ALTITUD / ALTURA
Elevacion / altitud / altura Exactitud y tipos | Integridad y clasi-
de datos ficacion
Elevacion del Aerédromo. 05molft 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Ondulacion geoidal del WGS-84 en la posicion de la 05molft 1x10°
elevacion del aerédromo. levantamiento esencial
topografico
Umbral de la pista, para aproximaciones que no sean 05molft 1x10°
de precision. levantamiento esencial
topografico
Ondulacion geoidal del WGS-84 en el umbral de la 05molft 1x10°
pista para aproximaciones que no sean de precision. levantamiento esencial
topografico
Umbral de la pista, aproximaciones de precision. 0,25molft 1x10°®
levantamiento critica
topografico
Ondulacién geoidal del WGS-84 en el umbral de la 0,25m 1x10°®
pista, para aproximaciones de precision. levantamiento critica
topografico
Obstaculos en las areas de aproximacion y despegue. Imolft 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Obstaculos en las areas de circuito y en el aerédromo. Imolft 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Equipo radiotelemétrico / precision (DME/P). 3 m (10 ft) 1x10°
levantamiento esencial
topografico
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Declinacion / variacion

Exactitud y tipos

Integridad y clasi-

de datos ficacion
Variacion magnética del aerédromo. 1 grado 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Variacién magnética de la antena del localizador ILS. 1 grado 1x10°
levantamiento esencial
topografico
TABLA 3-4
MARCACION
Marcacion Exactitud y tipos Integr_ldad_ y clasi-
de datos ficacion
Alineacion del localizador ILS. 1/100 grado 1x10°
levantamiento esencial
topografico
Marcacion de la pista. 1/100 grado 1x10°
levantamiento ordinaria
topografico
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TABLA 3-5

LONGITUD / DISTANCIA / DIMENSION

Longitud / distancia / dimension

Exactitud y ti-

Integridad y clasi-

pos de datos ficacion
Longitud de la pista. 1molft 1x10°®
levantamiento critica
topografico
Longitud de la zona de parada. Imolft 1x 108
levantamiento critica
topografico
Distancia de aterrizaje disponible. Imolft 1x10°®
levantamiento critica
topografico
Distancia entre antena del localizador ILS-extremo de 3 m (10 ft) 1x 103
pista. levantamiento ordinaria
topografico
Distancia entre antena de pendiente de planeo ILS- 3 m (10 ft) 1x 103
umbral, a lo largo del gje. levantamiento ordinaria
topografico
Distancia entre las radiobalizas ILS-umbral. 3 m (10 ft) 1x10°
levantamiento esencial
topografico
gDistancia entre antena DME del ILS-umbral, a lo Iargoé 3 m (10 ft) 1x10°
del eje. - levantamiento esencial
topografico
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CAPITULO 4

CARACTERISTICAS FISICAS

PISTAS.

NUumero de pistas y su orientacion

El nimero de pistas y su orientacion se determinara considerando los vientos reinantes,
las condiciones operacionales y los procedimientos de aproximacion por instrumentos
gue se prevean.

Elecciéon de la componente transversal maxima admisible del viento.

La eleccién de la componente transversal maxima admisible del viento deberéa ser com-
patible con la longitud del campo de referencia, de las aeronaves que utilizaran el aero-
dromo, considerando ademas, las condiciones de eficacia del frenado que se presentan
en los pavimentos.

Emplazamiento del umbral.

El umbral deberd situarse normalmente en el comienzo de la pista, a menos que consi-
deraciones de caracter operacional justifiquen la eleccion de otro emplazamiento.

Cuando sea necesario desplazar el umbral de una pista, ya sea de manera permanente
o temporal, deberd proveerse un area despejada y nivelada de una longitud de 60 m
por lo menos, entre el area inutilizable y el umbral desplazado.

Longitud verdadera de las pistas.

La longitud verdadera de toda pista principal o secundaria, debera ser la adecuada para
satisfacer los requisitos operacionales de los aviones para los cuales se haya proyecta-
do.

Pistas con zona de parada o con zonalibre de obstaculos.

Cuando una pista esté asociada con una zona de parada o0 una zona libre de obstacu-
los, se considerara satisfactoria una longitud verdadera de pista inferior a la que resulte
de la aplicacién del punto anterior.

Ancho de las pistas.

El ancho de toda pista no debera ser menor a la dimension apropiada especificada en
la Tabla 4-1:
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TABLA 4-1 ANCHO DE LAS PISTAS

NUMERO LETRAS DE CLAVE
DE CLAVE
A | B | ¢ | b | E | F
1 15m 18m 23m
2 18m 23m 30m
3 30m 30m 30m 45m
4 45m 45m 45m 60m

4.1.7

4171

41.7.2

4.1.8

4.18.1

4.1.8.2

4.1.8.3

4.1.83.1

4.1.8.3.2

Separacion minima entre pistas paralelas

Al disefiarse pistas paralelas previstas para uso simultaneo solamente en condiciones
de vuelo visual, la distancia minima entre sus respectivos ejes debera ser:

- 210 m cuando el numero de clave mas alto sea 3 6 4;

- 150 m cuando el nimero de clave mas alto sea 2;y

- 120 m cuando el nimero de clave mas alto sea 1.

Al disefarse pistas paralelas previstas para uso simultdneo en condiciones de vuelo
instrumental, la distancia minima entre sus respectivos ejes debera ser:

- 1.035 m en aproximaciones paralelas independientes;

- 915 m en aproximaciones paralelas dependientes;

- 760 m en salidas paralelas independientes; y

- 760 m en operaciones paralelas segregadas.

Pendientes de las pistas.
Pendientes longitudinales.

La pendiente obtenida al dividir la diferencia entre la elevacién maxima y la minima a lo
largo del eje de la pista, por la longitud de ésta expresada en porcentaje, no debera ex-
ceder del:

- 1% cuando el nimero de clave sea 3 6 4;

- 2% cuando el numero de clave sea 1 6 2

En ninguna parte de la pista la pendiente longitudinal debera exceder de:

- 1,25 % cuando el numero de clave sea 4, excepto en el primero y dltimo cuartos de
la longitud de la pista en las cuales la pendiente no debera exceder de 0,8%

- 1,5 % cuando el numero de clave sea 3, excepto en el primero y Ultimo cuartos de
la longitud de una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o lll, en
las cuales la pendiente no debera exceder del 0,8%

Cambios de pendiente longitudinal.

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente entre dos pendientes consecutivas,
esta variacion no deberé exceder del:

- 1,5% cuando el nimero de clave sea 3 0 4.

- 2 % cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

La transicién de una pendiente a otra debera efectuarse por medio de una superficie

curva con un grado de variacion que no exceda de:
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0,1 % por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 30 000 m) cuando el nimero
de clave sea 4;

0,2 % por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 15 000 m) cuando el nimero
de clave sea 3; y

0,4 % por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 7 500 m) cuando el nimero de
clave sea16 2.

Distancia visible.

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente, el cambio debera ser tal que, des-
de cualquier punto situado a:

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

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

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

Distancia entre cambios de pendiente.

A lo largo de una pista deberd evitarse ondulaciones o cambios de pendiente aprecia-
bles que estén muy proximos. La distancia entre los puntos de interseccion de dos cur-
vas sucesivas no debera ser menor que:

a)

b)

La suma de los valores numéricos absolutos de los cambios de pendiente corres-
pondientes, multiplicada por el valor que corresponda entre los siguientes:

30 000 m cuando el nimero de clave sea 4;

15 000 m cuando el nimero de clave sea 3;

5 000 m cuando el numero de clave sea 1 6 2; 0

45 m. tomando la que sea mayor.

Pendientes transversales.

Para facilitar la rapida evacuacion del agua, la superficie de la pista debera ser con-
vexa, excepto en los casos en que una pendiente transversal Unica que descienda en
la direccién del viento que acompafie a la lluvia con mayor frecuencia, asegure el rapi-
do drenaje de aquella. La pendiente transversal debera ser de:

a)

b)

Pistas Pavimentadas:
- Entre 1,2% a 1,5% cuando la letra de clave sea C, D, Eo F;
- Entre 1,2% a 2% cuando la letra de clave sea A o B;

Pistas no Pavimentadas.
- No inferior a 1% ni superior a 2%.

La pendiente transversal sera, en lo posible, basicamente la misma a lo largo de toda la
pista, salvo en una interseccion con otra pista o interseccién con calle de rodaje, donde
debe proporcionarse una transicion suave teniendo en cuenta la necesidad de que el
drenaje sea adecuado.
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Resistencia de las Pistas.

Las Pistas deben soportar el uso de las aeronaves que se prevea transitaran por ellas.
Superficie de las pistas.

La superficie de la pista debera construirse sin irregularidades que den como resultado
la pérdida de la eficacia del frenado, o que puedan afectar adversamente de cualquier

otra forma el despegue y el aterrizaje de un avion.

La superficie de una pista pavimentada se construira de modo que proporcione buenas
caracteristicas de rozamiento cuando la pista esté mojada.

El espesor de la textura superficial media de una pista pavimentada, no debe ser infe-
rior a 1 milimetro.

MARGENES DE LAS PISTAS.

Deberan proveerse margenes en toda pista cuya letra de clave sea D 6 E y de ancho
inferior a 60 m.

Deberan proveerse margenes en toda pista cuya clave de referencia sea F.

Ancho de los mérgenes de las pistas.

Los margenes deberan extenderse simétricamente a ambos lados de la pista de forma
gue el ancho total de ésta y sus margenes no sea inferior a:

- 60 m en toda pista cuya letra de clave sea D 6 E;

- 75 m en toda pista cuya letra de clave sea F.

Pendientes de los margenes de las pistas.

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

Resistencia de los margenes de las pistas.

Los margenes de las pistas deberan prepararse o construirse de manera que puedan
soportar el peso de un avién gue se salga de la pista, sin que éste sufra dafos, y sopor-
tar los vehiculos terrestres que pudieran operar sobre dichos margenes.

FRANJAS DE PISTA.

La pista y cualquier zona de parada asociada, estaran comprendidas dentro de una
franja.

Longitud de las franjas de las pistas.

Toda franja debera extenderse antes del umbral y mas alla del extremo de la pista o de
la zona de parada hasta una distancia de por lo menos:

- 60 m cuando el numero de clave sea 2, 3 6 4;

- 60 m cuando el nimero de clave sea 1y la pista sea de vuelo por instrumentos; y
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- 30 m cuando el numero de clave sea 1y la pista sea de vuelo visual.
Ancho de las franjas de pista.

Toda franja que comprenda una pista para aproximaciones de precision, siempre
gue sea posible, se extendera a cada lado del eje de la pista y de su prolongacién a
lo largo de la franja lateralmente, hasta una distancia de por lo menos:

- 150 m cuando el numero de clave sea 4;

- 75 m cuando el nimero de clave sea 2 6 3.

Toda franja que comprenda una pista para aproximaciones que no sean de precision,
debera extenderse lateralmente a cada lado del eje de la pista y de su prolongacién a lo
largo de la franja hasta una distancia de por lo menos:

- 150 m cuando el numero de clave sea 4; y

- 75 m cuando el numero de clave sea 1, 2 6 3.

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

- 75 m cuando el nUmero de clave sea 3 6 4;

- 40 m cuando el nimero de clave sea 2; y

- 30 m cuando el nimero de clave sea 1.

Objetos en las franjas de pista.

Con excepcion de las ayudas para la navegacion aérea que satisfagan los requisitos
sobre frangibilidad pertinentes que aparecen en el Capitulo 6, no se permitird ningun
objeto fijo en la franja de una pista:

a) dentro de una distancia de 77,5 m del eje de una pista de aproximacién de preci-
sion de las Categorias I, Il, y Ill, cuando el nimero de clave sea 4 y la letra de cla-
ve sea "F";

b) dentro de una distancia de 60 m del eje de una pista de aproximacion de preci-
sion de las Categorias I, Il 6 1ll, cuando el nimero de clave sea3 6 4; 0

c) dentro de una distancia de 45 m del eje de una pista de aproximacion de preci-
sion de Categoria |, cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

No se permitird ningln objeto mévil en las franjas de las pistas mientras la pista se
utilice para aterrizar o despegar.

Nivelacion de las franjas de pista.

En la parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos, debera
proveerse un area nivelada para las aeronaves a que esta destinada la pista, en el caso
de que alguna se salga de ella. Dicha &rea tendra una distancia del eje de la pista y de
su prolongacioén de por lo menos:

- 75 m cuando el nimero de clave sea3 06 4;y

- 40 m cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

En la parte de una franja de una pista de vuelo visual debera proveerse un area nivela-
da para proteger a las aeronaves para las que esta prevista la pista, en caso que algu-
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na de ellas se salga de la misma, hasta una distancia desde el eje de la pista y de su
prolongacion de por lo menos:

- 75 m cuando el nUmero de clave sea 3 6 4;

- 40 m cuando el nimero de clave sea 2; y

- 30 m cuando el nimero de clave sea 1.

La superficie de la parte de la franja que limita con la pista, margen o zona de parada,
estara al mismo nivel que la superficie de éstas. De no ser posible lo anterior podra
existir una diferencia de hasta 5 cm sobre la franja y con una pendiente de empalme
maxima de 45 grados.

En las pistas en que operen reactores, la parte de una franja situada por lo menos 30 m
antes del umbral, debera prepararse contra la erosién producida por el chorro de los
motores, a fin de proteger las aeronaves que aterrizan, de los peligros que ofrecen los
bordes expuestos.

Pendientes de las franjas de pista.

Las pendientes longitudinales a lo largo de la porcion de una franja que ha de nive-
larse, deberan ser similares a las pendientes longitudinales de las pistas, tal como se
indica en 4.1.8.1.

Cambios de pendiente longitudinal.

Los cambios de pendiente en la parte de una franja que haya de nivelarse, deberan
ser graduales, debiendo evitar cambios bruscos o inversiones repentinas de pen-
diente.

Pendientes transversales.

Las pendientes transversales en la parte de una franja que haya de nivelarse, debe-
ran ser adecuadas para impedir la acumulacién de agua en la superficie, pero no
deberan exceder del:

a) 2,5% cuando el numero de clave sea3 6 4;y
b) 3% cuando el numero de clave sea 1 6 2.

excepto que, para facilitar el drenaje, la pendiente de los primeros 3 m hacia afuera del
borde de la pista, margen o zona de parada debera ser negativa, medida en el sentido
de alejamiento de la pista, pudiendo llegar hasta el 5%.

Las pendientes transversales en cualquier parte de una franja mas alla de la parte que
ha de nivelarse no deberan exceder de una pendiente ascendente del 5%, medida en
el sentido de alejamiento de la pista.

Resistencia de las franjas de pista.

La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo visual o de vuelo por instru-
mentos, debera prepararse o construirse, hasta una distancia de por lo menos:

- 75 m cuando el nimero de clave sea 3 6 4;

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

- 30 m cuando el nimero de clave sea 1.
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del eje y de su prolongacién, de manera que se reduzcan al minimo los peligros prove-
nientes de la diferencia de las cargas admisibles, respecto a los aviones para los que
esté prevista la pista, en el caso de que un avion se salga de la misma.

AREAS DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA (RESA).

Se proveera un area de seguridad de extremo de pista en cada extremo de una franja
de pista cuando:

El nimero de clave sea 3 0 4; y el nimero de clave sea 1 0 2 siempre y cuando la pis-
ta sea de aterrizaje por instrumentos.

El area de seguridad de extremo de pista se extendera desde el extremo de una franja
de pista hasta por lo menos 90 m.

La calidad de la superficie del terreno puede ser igual a la de la franja de pista, sin em-
bargo, ésta debera estar preparada o construida de modo que reduzca el riesgo de da-
flo que pueda sufrir una aeronave que efectlie un aterrizaje demasiado corto o largo, in-
tensifique su desaceleracion y facilite el movimiento de vehiculos de salvamento y ex-
tincion de incendios.

La pendiente longitudinal y transversal del area de seguridad de extremo de pista no
debera exceder una inclinacién ascendente o descendente de 5%;

El ancho del area de seguridad de extremo de pista sera igual al doble del ancho de la
pista a la que esté asociada.

Con excepcion de los equipos que por sus funciones requieran estar situados en ella
para fines de navegacion aérea, no se permitird el emplazamiento de otras instalacio-
nes en un area de seguridad de extremo de pista.

ZONAS LIBRES DE OBSTACULOS.

Cuando sea necesario proveer una zona libre de obstéculos, ésta deberd cumplir con
los siguientes requisitos:

a) Respecto a su emplazamiento, el origen de esta zona, debera estar en el extremo
final del recorrido del despegue disponible;

b)  Su longitud no debera exceder de la mitad de la longitud del recorrido de despe-
gue disponible.

c)  Suancho se extendera lateralmente hasta una distancia de 75 m, por lo menos, a
cada lado de la prolongacion del eje de la pista.

d) El terreno para una zona libre de obstaculo no debera sobresalir de un plano in-
clinado y una pendiente longitudinal ascendente de 1,25% y debera estar bajo el
control del administrador del aerédromo; y

e) Un objeto situado en una zona libre de obstaculos que puede poner en peligro a
los aviones en vuelo, debera considerarse como obstaculo y eliminarse.
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4.6 ZONAS DE PARADA.

4.7

4.7.1

4.7.2

4.7.3

4.7.4

Cuando un estudio operacional concluya que es necesario proveer una zona de para-
da, ésta debera cumplir con los siguientes requisitos:

a) Suancho seraigual al de la pista a la que esté asociada;

b) las pendientes y cambios de pendientes en las zonas de parada y la transicion
de una pista a una zona de parada, deberan cumplir las especificaciones para la
pista con la cual esté asociada dicha zona,;

c) las zonas de parada deberan prepararse o construirse de manera que, en caso
de un despegue interrumpido su resistencia permita soportar el peso de las aero-
naves para las que estén previstas, sin ocasionar dafios estructurales a las mis-
mas; y

d) la superficie pavimentada debera construirse de forma que proporcione un buen
coeficiente de rozamiento cuando ésta se encuentre mojada.

CALLES DE RODAJE.

Debera disponerse de calles de rodaje de entrada y salida a las pistas y proveerse ca-
lles de salida rapida en los casos de gran densidad de trafico.

Cuando el extremo de una pista no cuente con calles de rodaje, se proporcionara un
area de viraje en pista para facilitar el giro de 180 grados de las aeronaves tal como se
indica en el parrafo 4.11.

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

Letra de Clave Distancia Libre
A 1,50 m
B 2,25m
C 3 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones

con base de ruedas inferior a 18 m; 4,50 m, si la calle
de rodaje est4 prevista para aviones con base de
ruedas igual o superior a 18 m;

450m

450m

450 m

MmO

Ancho de las calles de rodaje.

La parte rectilinea de una calle de rodaje debera tener un ancho no inferior a la indica-
da en la tabla siguiente:
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Letra de Clave Ancho de |la Calle de Rodaje
A 7,50 m
B 10,50 m

15 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones
con base de ruedas inferior a 18 m;

C 18 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones
con base de ruedas igual o superior a 18 m.
18 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones
cuya distancia entre las ruedas exteriores del tren de
aterrizaje principal sea inferior a 9m.

D 23 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones
cuya distancia entre las ruedas exteriores del tren de
aterrizaje principal, sea igual o superior a 9 m;

E 23 m

F 25m

Curvas de las calles de rodaje

Los cambios de direccidon de las calles de rodaje no deberan ser muy numerosos ni
pronunciados. Los radios de las curvas deberan ser compatibles con la capacidad de
maniobra y las velocidades de rodaje normales de las aeronaves para las que dicha ca-
lle de rodaje esté prevista. El disefio de la curva deberé ser tal que cuando el puesto de
pilotaje del avién permanezca sobre las sefiales de eje de calle de rodaje, la distancia
libre entre las ruedas principales exteriores y el borde de la calle de rodaje no sea infe-
rior a las especificadas en el parrafo 4.7.3 de este reglamento.

En la figura 4-1 se indica una forma de ensanchar las calles de rodaje para obtener la
distancia libre entre ruedas y borde especificada.

Uniones e intersecciones.

Deberan proveerse superficies de enlace de las uniones e intersecciones de las calles
de rodaje con pistas, plataformas y otras calles de rodaje.

Distancias minimas de separacion de las calles de rodaje.

La distancia minima de separacién entre el eje de una calle de rodaje y el eje de una
pista no debera ser menor que la dimension apropiada especificada en las columnas 2
al 9 de la Tabla 4-2.

En aquellos aer6dromos en que se prevea la instalacion de ILS, se debera tener
presente que estas instalaciones pueden influir en los emplazamientos de las calles
de rodaje, ya que una aeronave en rodaje puede causar interferencia a las sefales
del ILS.

La distancia de separacion entre el eje de una calle de rodaje y el eje de otra calle de

rodaje no debera ser menor que el valor correspondiente especificado en la columna 10
de la Tabla 4- 2.
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La distancia de separacion entre el eje de una calle de rodaje que no sea calle de ac-
ceso al puesto de estacionamiento de aeronaves y un objeto, no debera ser menor que
los valores correspondientes especificados en la columna 11 de la Tabla 4-2.

La distancia de separacion entre el eje de una calle de acceso al puesto de estaciona-

miento de aeronave y un objeto, no debera ser menor que los valores correspondientes
especificados en la columna 12 de la Tabla 4-2.
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TABLA 4-2

DISTANCIAS MINIMAS DE SEPARACION DE LAS CALLES DE RODAJE. (*) (**)

DAR-14

DISTANCIA EN-
LETRA DISTANCIA EN- TRE EL EJE DE DISTANCIA ENTRE
DE DISTANCIA ENTRE EL EJE DE UNA CALLE DE RODA- TRE EL EJE DE UNA CALLE DE EL EJE DE LA CA-
CLAVE JE Y EL EJE DE UNA PISTA. (m) UNA CALLE DE RODAJE QUE NO | LLE DE ACCESO A
RODAJE Y EL SEA CALLE DE UN PUESTO DE
EJE DE OTRA ACCESO A UN ESTACIONA-
CALLE DE RODA- | PUESTO DE ES- MIENTO DE AE-
JE (m) TACIONAMIENTO | RONAVE Y UN OB-
DE AERONAVES JETO (m)
Y UN OBJETO (m)
PISTAS DE VUELO POR PISTAS DE VUELO
INSTRUMENTOS VISUAL
Numero de Clave Numero de clave
1 2 3 4 1 2 3 4
1) @ | & | @ ®) ® [ M| 6 | 0 (10) (11) (12)
A 82,5 | 825 - - 37,5 | 47, - - 23,75 16,25 12
5
B 87 87 - - 42 52 - - 33,5 21,5 16,5
C - - 168 - - - 93 - 44 26 24,5
D - - 176 | 176 - - 101 | 101 66,5 40,5 36
E - - - 182,5 - - - 107, 80 47,5 42,5
5
F - - - 190 - - - 115 97,5 57,5 50,5
(*) Las distancias de separacion que aparecen en las columnas (2) a (9) representan combinaciones comunes de pistas y calles
de rodaje.
(**)

La distancia de las columnas (2) a (9) no garantizan una distancia libre suficiente detras de un avidén en espera para que pase
otro avion en una calle de rodaje paralela.
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Pendientes de las calles de rodaje.
Pendientes longitudinales.
La pendiente longitudinal de una calle de rodaje no debera exceder de:

a) 2%cuandolaletradeclaveseaC,D,Eo0F;y
b) 3% cuando la letra de clave sea A 6 B.

Cambios de pendiente longitudinal.

Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente en una calle de rodaje, la transicién

de una pendiente a otra debera efectuarse mediante una superficie cuya curvatura no

exceda del:

1% por cada 30 m (radio minimo de curvatura de 3 000 m) cuando la letra de clave
seaC,D,EOF;y

1% por cada 25 m (radio minimo de curvatura de 2 500 m) cuando la letra de clave
sea A 0 B.

Distancia visible.

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

a) 3 m sobre la calle de rodaje, pueda verse su superficie hasta una distancia de por
lo menos 300 m, cuando la letra de clave sea C, D, E0 F;

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

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

Pendientes transversales.

Las pendientes transversales de una calle de rodaje deberan ser suficientes para im-
pedir la acumulacién de agua en la superficie, pero no deberan exceder del:

a) 1,5% cuando laletrade clave seaC,D,EG F;y

b) 2 % cuando la letra de clave sea A 6 B.

Resistencia de las calles de rodaje.

La resistencia de una calle de rodaje debera ser por lo menos igual a la de la pista a la
cual presta servicio, teniendo en cuenta que una calle de rodaje estara sometida a ma-
yor intensidad de transito y mayores esfuerzos que la pista servida, como resultado del
movimiento lento o situacion estacionaria de las aeronaves.

Superficie de las calles de rodaje.

La superficie de una calle de rodaje no debera tener irregularidades que puedan oca-
sionar dafos a la estructura de los aviones. Ademas las calles de rodaje pavimentadas
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deberan construirse de modo que proporcionen buenas caracteristicas de rozamiento
cuando estén mojadas.

Calles de salida rapida.

Las calles de salida rapida deberan calcularse con un radio de curva de viraje de por lo
menos:

a) 550 m cuando el numero de clave sea3 6 4;y

b) 275 m cuando el nimero de clave sea 1 6 2;

a fin de que sean posible velocidades de salida, con pistas mojadas, de:
a) 93 km/h cuando el nimero de clave sea 3 6 4;y

b) 65 km/h cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

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

Una calle de salida rapida debera incluir un tramo recto, después de la curva de viraje,
suficiente para que una aeronave que esté saliendo pueda detenerse completamente
con un margen libre de toda interseccién de calle de rodaje.

El angulo de interseccion de una calle de salida rapida con la pista no debera ser mayor
de 45 grados ni menor de 25 grados.

MARGENES DE LAS CALLES DE RODAJE.

Los tramos rectilineos de las calles de rodaje que sirvan a pistas de letras de clave C,
D, E 6 F, deberan tener margenes que se extiendan simétricamente a ambos lados de
la calle de rodaje, de modo que el ancho total de la calle de rodaje y sus margenes en
las partes rectilineas no sea menor de:

25 m cuando la letra de clave sea C.

38 m cuando la letra de clave sea D;

44 m cuando la letra de clave sea E; y

60 m cuando la letra de clave sea F

En las curvas, uniones e intersecciones de las calles de rodaje en que se proporcione
pavimento adicional, el ancho de los margenes no debera ser inferior al correspondien-
te a los tramos rectilineos adyacentes a la calle de rodaje.

La superficie de los margenes de las calles de rodaje destinadas a ser utilizadas por
aeronaves equipadas con turbinas, debera prepararse de modo que resista a la erosion
y no dé lugar a la ingestion de materiales sueltos de la superficie por los motores de las
aeronaves.

FRANJAS DE LAS CALLES DE RODAJE.

Cada calle de rodaje, excepto las de acceso al puesto de estacionamiento de aerona-
ves, debera estar situada dentro de una franja.
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Ancho de las franjas de las calles de rodaje.

Cada franja de calle de rodaje debera extenderse simétricamente a ambos lados del
eje de la calle de rodaje y en toda la longitud de ésta con la anchura minima respecto a
la especificada en la columna 11 de la Tabla 4-2.

Objetos en las franjas de las calles de rodaje.

La franja de la calle de rodaje debera estar libre de objetos que puedan poner en peli-
gro a las aeronaves en rodaje.

Nivelacién de las franjas de las calles de rodaje.

La parte central de una franja de calle de rodaje debera proporcionar una zona nivelada
a una distancia del eje de la calle de rodaje de por lo menos:

a) 11 m cuando laletra de clave sea A;

b) 12,5 m cuando la letra de clave sea B o C;

¢) 19m cuando laletra de clave sea D;

d) 22m cuando laletra de clave sea E; y

e) 30m cuando laletra de clave sea F.

Pendientes de las franjas de las calles de rodaje.

La superficie de la franja situada al borde de una calle de rodaje o del margen corres-
pondiente, podra estar al mismo nivel que éstos y su parte nivelada no debera tener

una pendiente transversal ascendente que exceda del:

a) 2,5 % para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea C, D, E
OF;

b) 3% para las franjas de las calles de rodaje cuando la letra de clave sea A, o B.

La pendiente ascendente se medira utilizando como referencia la pendiente transversal

de la calle de rodaje contigua, y no la horizontal. La pendiente transversal ascendente

no debera exceder del 5%, medido con referencia a la horizontal.

Las pendientes transversales de cada parte de la franja de una calle de rodaje, mas alla

de la parte nivelada, no debera exceder a una pendiente ascendente o descendente del

5% medida hacia afuera de la calle de rodaje.

APARTADEROS DE ESPERA Y PUNTOS DE ESPERA DE ACCESO A LA PISTA.

Cuando la magnitud del nimero de operaciones lo justifique, se estableceran uno o

mas apartaderos de espera. En la interseccion de las calles de rodaje con las pistas,
se estableceran uno o0 mas puntos de espera de acceso a pista.
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Emplazamiento.

La distancia entre un apartadero de espera o un punto de espera de acceso a la pista y
el eje de una pista estara de acuerdo con la Tabla 4-3.

A una elevacion superior de 700 m, la distancia de 90 m que se especifica en la Tabla
4-3 para una pista de aproximacion de precision de nimero de clave 4, deberd aumen-
tarse del modo que se indica a continuacion:

a) hasta una elevacion de 2 000 m, 1 m por cada 100 m en exceso de 700 m;

b)  una elevacion de méas de 2 000 m y hasta 4 000 m; 13 m mas 1,5m por cada 100
m sobre los 2 000 m; y

c) una elevacién de mas de 4 000 m y hasta 5 000 m; 43 m mas 2 m por cada 100
m sobre los 4 000 m.

Si la elevacién de un apartadero de espera o de un punto de espera de acceso a pista
para pistas de aproximacion de precision de nimero de clave 4 es superior a la del um-
bral de la pista, la distancia de 90 m que se indica en la Tabla 4-3, se aumentara en
otros 5 m por cada metro de diferencia de elevacién entre la del apartadero o punto de
esperay la del umbral.

Se establecera un punto de espera de la pista en una calle de rodaje cuando el empla-
zamiento o la alineacion de la calle de rodaje sean tales, que las aeronaves en rodaje 0
vehiculos puedan infringir las superficies limitadoras de obstaculos o interferir en el fun-
cionamiento de las radioayudas para la navegacion.

Dicho emplazamiento seré tal que la aeronave o vehiculo en espera no infrinja la zona
despejada de obstaculos, la superficie de aproximacion, la superficie de ascenso en el
despegue ni el area critica / sensible del ILS, ni interfiera en el funcionamiento de las
radioayudas para la navegacion.

TABLA 4-3
DISTANCIAS MINIMAS ENTRE EL EJE DE LA PISTAY UN

APARTADERO DE ESPERA, UN PUNTO DE ESPERA DE LA PISTA
O PUNTO DE ESPERA DE LA ViA DE VEHICULOS.

TIPO DE PISTA NUMERO DE CLAVE
1 2 3 4
Aproximacion visual 30m 40 m 75 m 75 m
Aproximacién que no es de precision 40 m 40 m 75m 75m
Aproximacién de precisién de Categoria | 60m® | 60m® | 90m®@? 90 m@®r
Aproximacion de precisién de Categoria Il y |l - - 90 m@® 90 m@bk
Despegue 30m 40 m 75m 75m
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Si la elevacion del apartadero de espera o del punto de espera de acceso a la pista
es inferior a la del umbral de la pista, la distancia puede disminuirse 5 m por cada
metro de diferencia entre el apartadero o punto de espera y el umbral, a condicién
de no penetrar la superficie de transicion interna.

Esta distancia puede incrementarse para evitar interferencias con las radioayudas;
en pistas de aproximaciones de precisién de Categoria lll, el incremento puede ser
del orden de 50 m.

Cuando la letra de clave del aer6dromo sea "F", esta distancia debera ser, a lo me-
nos de 107,5 metros.

AREA DE VIRAJE EN PISTA.

Cuando el extremo de una pista no cuente con calle de rodaje, se proporcionara un
area de viraje en pista para facilitar el giro en 180 grados de las aeronaves. Ademas
estas areas, también podran ser emplazadas a lo largo de una pista, cuando la canti-
dad de trafico de aeronaves requiera una menor utilizacion de ésta, permitiendo un ro-
daje més corto para despejarla.

El angulo de interseccion del area de viraje en pista con la pista no debera ser superior
a 30 grados.

El angulo de guia del tren de nariz que se utiliza en el disefio del area de viraje en pista
no debera ser mayor de 45 grados.

El trazado de una zona de rodaje en pista debera ser tal que, cuando el puesto de pilo-
taje de los aviones para los que esta prevista permanezca alineado sobre las sefiales
de eje de dicha calle de rodaje, la distancia libre entre la rueda exterior del tren principal
del avién y el borde de la calle de rodaje no sea inferior a la indicada en la siguiente ta-
bla:

LETRA CLAVE DE DISTANCIA LIBRE
A 1,50
B 2,25
C 3 m si la calle de rodaje esta prevista para aviones con base de

ruedas inferior a 18 m;

4,50 m, si la calle de rodaje esta prevista para aviones con
base de ruedas igual o superior a 18 m;
D 4,50 m
E 4,50 m
F 450m

La base de ruedas significa la distancia desde el tren de proa al centro geométrico del
tren principal.

El area de viraje en pista debera estar ubicada de preferencia en el lado izquierdo de la
pista.
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Pendientes de las areas de viraje en pista.

Las pendientes longitudinales y transversales en un area de viraje en pista, deberan ser
suficientes para impedir la acumulacién de agua en la superficie y facilitar su evacua-
cion y permitir el drenaje.

Resistencia de las areas de viraje en pista.

La resistencia de un area de viraje en pista debera ser por lo menos igual a la pista a la
cual presta servicio.

Margenes de las areas de viraje en pista.

Debera proveerse margenes en las areas de viraje en pista, cuyo ancho debera ser
igual al de la pista a la que se encuentra asociada.

La resistencia de los margenes del area de viraje en pista deberd poder soportar el
transito ocasional de los aviones 0 a los vehiculos de apoyo en tierra que puedan ope-
rar en los méargenes.

PLATAFORMAS.

Debera proveerse a lo menos una plataforma para que el embarque y desembarque de
pasajeros, carga o correo, asi como las operaciones de servicio a las aeronaves, pue-
dan hacerse sin obstaculizar el transito del aerédromo.

Extension de las plataformas.

El area total de las plataformas debera ser suficiente para permitir el movimiento rapido
del transito de aerodromo, en los periodos de densidad maxima prevista.

Resistencia de las plataformas.

Las plataformas tendran una resistencia para soportar el transito de las aeronaves que
hayan de utilizarla.

Pendientes de las plataformas.

Las pendientes de una plataforma comprendidas las de una calle de acceso al puesto
de estacionamiento de aeronaves, deberan ser suficientes para impedir la acumulacion
de agua en la superficie, pero sus valores deberdn mantenerse lo mas bajo que permi-
tan los requisitos de drenaje.

En un puesto de estacionamiento de aeronaves la pendiente méxima no debera exce-
der del 1%.

Margenes de separacidn en puestos de estacionamiento de aeronaves.
Un puesto de estacionamiento de aeronaves debera proporcionar los siguientes mar-

genes minimos de separacion entre la aeronave que utilice el puesto y cualquier edifi-
cio, aeronave en otro puesto de estacionamiento y otros objetos adyacentes:
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LETRA CLAVE MARGEN

3 m

3 m

44 m

7,5 m

75 m

75 m

De presentarse circunstancias especiales que lo justifiquen, estos margenes pueden
reducirse en los puestos de estacionamiento de aeronaves con la nariz hacia adentro,
cuando la letra de clave sea D, EO6 F:

mTmOoOO W >

a) entre el edificio terminal, incluido cualquier puente fijo de pasajeros y la nariz de la
aeronave, y

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

PUESTO DE ESTACIONAMIENTO AISLADO PARA AERONAVES.

En los aer6dromos publicos se designara un puesto de estacionamiento aislado para
aeronaves o se dispondra de una area o areas adecuadas para el estacionamiento
de una aeronave que se sepa 0 se sospeche gque esta siendo objeto de interferencia
ilicita, o que por otras razones necesite ser aislada de las actividades normales del
aerddromo. El puesto de estacionamiento aislado para aeronaves debera estar ubi-
cado a la maxima distancia posible, pero en ningin caso a menos de 100 m de los
otros puestos de estacionamiento, edificios o &reas publicas y alejado de instalacio-
nes subterraneas de servicio, tales como gas y combustible de aviacion, cables eléc-
tricos o de comunicaciones.

Emplazamiodo do las sefales de ojo
oo calle de rodaje

Emplaramianio de las lucaes e ojo
do calle da rocaje

I

]

l .

Distoncis Moroe minkma
sndre ae nuecios W el
orcle

X004 30IMYD

La figura musassirm un sjamplo do snsancha de una calle
de rodals parm oblener las cisiancisg Sboes ontre
¥ borde szpecificadas parm ias curvas de las cakes ce rociaje

Figura 4-1 Curva de calle de rodaje
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CAPITULO 5

RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS.

GENERALIDADES.

El espacio aéreo alrededor de los aer6dromos debera mantenerse libre de obstaculos,
para que puedan llevarse a cabo con seguridad las operaciones de los aviones y evitar
gue dichos aerédromos queden restringidos o inutilizados.

Los objetos que penetran las superficies limitadoras de obstaculos aqui especificadas
pueden, en ciertas circunstancias, dar lugar a una mayor altitud o altura de franquea-
miento de obstaculos en el procedimiento de aproximacion por instrumentos o en el co-
rrespondiente procedimiento de aproximacion visual en el circuito.

La restriccion y eliminacion de obstéculos en las inmediaciones de los aerédromos se
realizara considerando el desarrollo previsto de éstos.

Las plantas, cortes y perspectivas de las diferentes superficies limitadoras de obstacu-
los se encuentran graficadas en las figuras 5-1, 5-2 y 5-3 de este capitulo.

SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

Superficie horizontal interna.

Superficie situada en un plano horizontal sobre un aerédromo y sus alrededores.

El radio o limites exteriores de la superficie horizontal interna se mediran desde el punto
o puntos de referencia que se fijen con este fin. No sera preciso que la superficie hori-

zontal interna sea necesariamente circular.

La altura de la superficie horizontal interna se medird por encima del punto de referen-
cia para la elevacion que se fije con este fin.

Superficie cbnica.

Superficie de pendiente ascendente y hacia afuera que se extiende desde la periferia
de la superficie horizontal interna.

Los limites de la superficie cdnica comprenderan:
a) un borde inferior que coincide con la periferia de la superficie horizontal interna; y

b)  un borde superior situado a una altura determinada sobre la superficie horizontal
interna.

La pendiente de la superficie conica se medira en un plano vertical perpendicular a la
periferia de la superficie horizontal interna correspondiente.
Superficie de aproximacion.

Plano inclinado o combinacién de planos anteriores al umbral.
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Los limites de la superficie de aproximacion seran:

a) Un borde interior de longitud especificada, horizontal y perpendicular a la prolon-
gacion del eje de pista situado a una distancia determinada antes del umbral;

b) dos lados que parten de los extremos del borde interior y divergen uniformemente
en un angulo determinado respecto a la prolongacion del eje de pista; y

c) un borde exterior paralelo al borde interior.

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

La elevacion del borde interior sera igual a la del punto medio del umbral.

La pendiente o pendientes de la superficie de aproximacion se medirdn en el plano

vertical que contenga al eje de pista y continuara conteniendo al eje de toda derrota con

desplazamiento lateral o en curva.

Superficie de aproximacion interna.

Porcién rectangular de la superficie de aproximacion inmediatamente anterior al umbral.

Los limites de la superficie de aproximacion interna seran:

a) Un borde interior que coincide con el emplazamiento del borde interior de la su-
perficie de aproximacion, pero que posee una longitud propia determinada;

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

€c) un borde exterior paralelo al borde interior.

Superficie de transicion.

Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde de la franja y parte del bor-

de de la superficie de aproximacion, de pendiente ascendente y hacia afuera hasta

la superficie horizontal interna.

Los limites de una superficie de transicion seran:

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

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

La elevacion de un punto en el borde inferior sera:
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a) Alolargo del borde de la superficie de aproximacién igual a la elevacion de la su-
perficie de aproximacién en dicho punto; y

b) alolargo de la franja igual a la elevacién del punto mas préximo sobre el eje de la
pista o de su prolongacion.

De acuerdo con la letra b) del parrafo precedente, la superficie de transicion a lo largo
de la franja debe ser curva si el perfil de la pista es curvo o debe ser plana si el perfil es
rectilineo. La interseccion de la superficie de transicién con la superficie horizontal in-
terna debe ser también una linea curva o recta dependiendo del perfil de la pista.

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

Superficie de transicién interna.

Es aquella que sirve como superficie limitadora de obstaculos para las ayudas a la
navegacion, las aeronaves y otros vehiculos que deban hallarse en las proximidades
de la pista. Esta superficie es similar a la superficie de transicion pero mas proxima a la
pista. En ésta s6lo deben sobresalir los objetos frangibles.

Los limites de la superficie de transicién interna seran:

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

b)  un borde superior situado en el plano de la superficie horizontal interna.
La elevacion de un punto en el borde inferior sera:

a) Alo largo del lado de la superficie de aproximacion interna y de la superficie de
aterrizaje interrumpido, igual a la elevacion de la superficie considerada en dicho
punto; y

b) alo largo de la franja, igual a la elevacion del punto mas préximo sobre el eje de
pista o de su prolongacion.

De acuerdo con la letra b) del parrafo anterior, la superficie de transicion interna a lo
largo de la franja debe ser curva si el perfil de la pista es curvo o debe ser plana si el
perfil de la pista es rectilineo. La interseccién de la superficie de transicion interna con
la superficie horizontal interna debe ser también una linea curva o recta dependiendo
del perfil de la pista.

La pendiente de la superficie de transicion interna se medira en un plano vertical per-
pendicular al eje de pista.
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Superficie de aterrizaje interrumpido.

Plano inclinado situado a una distancia especificada después del umbral, que se ex-
tiende entre las superficies de transicion internas.

Los limites de la superficie de aterrizaje interrumpido seran:

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

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

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

La elevacioén del borde interior sera igual a la del eje de pista en el emplazamiento del
borde interior.

La pendiente de la superficie de aterrizaje interrumpido se medira en el plano vertical
que contenga el eje de la pista.

Superficie de ascenso en el despegue.

Plano inclinado u otra superficie especificada situada mas alla del extremo de una
pista o zona libre de obstaculos.

Los limites de la superficie de ascenso en el despegue seran:

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

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

c) un borde exterior horizontal y perpendicular a la derrota de despegue especifica-
da.

La elevacion del borde interior sera igual a la del punto mas alto de la prolongacion del
eje de pista entre el extremo de ésta y el borde interior o la del punto mas alto sobre el
suelo en el eje de la zona libre de obstéculos, cuando exista ésta.

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

En el caso de una trayectoria de vuelo de despegue en la que intervenga un viraje, la
superficie de ascenso en el despegue sera una superficie compleja que contenga las
normales horizontales a su eje. La pendiente del eje sera igual que la de la trayectoria
de vuelo de despegue rectilinea.
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REQUISITOS DE LA LIMITACION DE OBSTACULOS.

Pistas de vuelo visual.

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

a) Superficie conica;

b)  superficie horizontal interna;
c) superficie de aproximacion; y
d) superficies de transicion.

Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensio-
nes inferiores, a las que se especifican en la Tabla 5-1 de este Capitulo.

No se permitird la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima
de una superficie de aproximacion, de una superficie de transicion, de la superficie co-
nica o de la superficie horizontal interna, a menos que la DGAC determine que el nuevo
objeto o el objeto agrandado esté ubicado delante de otro existente e inamovible que
hace el efecto de pantalla.

Deberan eliminarse los objetos existentes por encima de cualquiera de las superficies
prescritas en el parrafo 5.3.1.1, excepto cuando la DGAC determine que el objeto esté
ubicado delante de otro existente e inamovible que hace el efecto de pantalla.

Pistas para aproximaciones que no son de precision.

En las pistas para aproximaciones que no son de precision se estableceran las siguien-
tes superficies limitadoras de obstéculos:

a) Superficie conica;

b)  superficie horizontal interna;

c) superficie de aproximacion; y

d) superficies de transicion.

Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensio-
nes inferiores, a las que se especifican en la Tabla 5-1 ya enunciada, excepto en el ca-

so de la seccién haorizontal de la superficie de aproximacion.

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

a) Un plano horizontal a 150 m por encima de la elevacion del umbral; o

b) El plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que deter-
mine la altitud/altura de franqueamiento de obstaculos;
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tomandose el que sea mas alto.

No se permitird la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima
de una superficie de aproximacion, dentro de la distancia de 3000 m del borde interior 0
por encima de una superficie de transicidon, excepto cuando la DGAC determine que el
nuevo objeto o el objeto agrandado esté ubicado delante de otro existente e inamovible
que hace el efecto de pantalla.

No se permitiran nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima de la superficie
de aproximacion, a partir de un punto situado més alla de 3000 m del borde interno, o
por encima de la superficie cénica o de la superficie horizontal interna, a menos que la
DGAC determine gque el objeto esté ubicado delante de otro existente e inamovible que
hace el efecto de pantalla.

Deberan eliminarse los objetos existentes que sobresalgan por encima de cualquiera
de las superficies prescritas en 5.3.2.1, a menos que la DGAC determine que el objeto
esté ubicado delante de otro existente e inamovible que hace el efecto de pantalla.
Pistas para aproximaciones de precision.

Respecto a las pistas para aproximaciones de precision de Categoria |, se estableceran
las siguientes superficies limitadoras de obstaculos:

a) Superficie conica;

b)  superficie horizontal interna;
c) superficie de aproximacion; y
d) superficies de transicion.

Respecto a las pistas de aproximaciones de precision de Categoria Il 6 Il se establece-
ran las siguientes superficies limitadoras de obstaculos.

a) Superficie conica;

b)  superficie horizontal interna;

c) superficie de aproximacion y superficie de aproximacion interna;

d)  Superficies de transicion;

e) Superficies de transicion interna; y

f) superficies de aterrizaje interrumpido.

Las alturas y pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensio-
nes inferiores, a las que se especifican en la Tabla 5-1 excepto en el caso de la seccion

horizontal de la superficie de aproximacion.

La superficie de aproximacion sera horizontal a partir del punto en el que la pendiente
de 2,5 % corta:
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a) Un plano horizontal a 150 m por encima de la elevacion del umbral; o

b) el plano horizontal que pasa por la parte superior de cualquier objeto que deter-
mine el limite de franqueamiento de obstaculos; tomandose el que sea mayor.

No se permitirAn objetos fijos por encima de la superficie de aproximacién interna, de la
superficie de transicion interna o de la superficie de aterrizaje interrumpido, con excep-
cion de los objetos frangibles que, por su funcién, deban estar situados en la franja. No
se permitiran objetos méviles sobre estas superficies durante la utilizacién de la pista
para aterrizajes.

No se permitird la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima
de una superficie de aproximacion, de una superficie de transicion, de la superficie co-
nica o de la superficie horizontal interna, excepto cuando la DGAC determine que el
nuevo objeto o el objeto agrandado esté ubicado delante de otro existente e inamovible
gue hace el efecto de pantalla.

Deberan eliminarse los objetos existentes que sobresalgan por encima de la superficie
de aproximacion, de las superficies de transicion, de la superficie cénica y de la superfi-
cie horizontal interna, a menos que la DGAC determine que el objeto esté ubicado de-
lante de otro existente e inamovible que hace el efecto de pantalla.
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TABLA 5-1

DIMENSIONES Y PENDIENTES DE LAS SUPERFICIES
LIMITADORAS DE OBSTACULOS - PISTAS DE ATERRIZAJE
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APROXIMACION VISUAL

CLASIFICACION DE LAS PISTAS
APROXIMACION DE PRECIS.

APROXIMACION QUE NO SEA DE

PRECISION Cat. | Cat. Il o1l
Superficies y dimensiones Ndmero de clave Ndmero de Clave N° de Clave
1 2 3 4 1,2 & 4 1,2 34 3,4
) @ @) 4) ®) (6) U] ©) ©) (10) (1)

CONICA

Pendiente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Altura 35m 55m 75m 100m 60m 75m 100m 60m 100m 100m
HORIZONTAL INTERNA

Altura 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m 45m
Radio 2 000m 2500m 4 .000m 4 000m 3500m 4 000m 4 000m 3500m 4 000m 4.000m
APROXIMACION INTERNA

Ancho - - - - - - - 90m 120m°® 120m°
Distancia desde el umbral - - - - - - - 60m 60m 60m
Longitud - - - - - - - 900m 900m 900m
Pendiente 2,5% 2% 2%
APROXIMACION

Longitud borde interior 60m 80m 150m 150m 150m 300m 300m 150m 300m 300m
Distancia desde el umbral 30m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m 60m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
Primera Secci6n

Longitud 1600m 2500m 3000m 3000m 2500m 3000m 3000m 3000m 3000m 3000m
Pendiente 5% 4% 3,33% 2,5% 3,33% 2% 2% 2,5% 2% 2%
Segunda Seccion

Longitud - - - - - 3600mP 3 600m° 12000m  3600m° 3600mP
Pendiente - - - - - 2,5% 2,5% 3% 2,5% 2,5%
Seccidn horizontal

Longitud - - - - - 8 400m° 8 400m° - 8 400m° 8 400m°
Longitud total - - - - - 15 000m 15 000m 15 000m 15 000m 15 000m
DE TRANSICION

Pendiente 20% 20% 14,3% 14,3% 20% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%
DE TRANSIC. INTERNA

Pendiente - - - - - - - 40% 33,3% 33,3%
SUPERFICIE DE ATERRIZAJE INTERRUMP.

Longitud borde interior - - - - - - - 90m 120m° 120m¢
Distancia desde el umbral - - - - - - - c 1.800m¢ 1.800m°
Divergencia (a cada lado) - - - - - - - 10% 10% 10%
Pendiente - - - - - - - 4% 3,33% 3,33%

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

b = Longitud variable (véase 5.3.2.3 6 5.3.3.4)
c = Distancia hasta el extremo de la franja.
d = O distancia hasta el extremo de pista, si esta distancia es menor.

e = Cuando la letra de Clave sea F [Columna (3) de la Tabla 2-1], la anchura se aumenta a 155 m
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534 Pistas de despegue.
534.1 En las pistas de despegue se establecera la superficie limitadora de obstaculos corres-
pondiente a la superficie de ascenso en el despegue.
5.3.4.2 Las dimensiones de las superficies no seran inferiores a las que se especifican en la
Tabla 5-2, salvo que podra adoptarse una longitud menor para la superficie de ascenso
en el despegue cuando dicha longitud sea compatible con las medidas reglamentarias
adoptadas para regular el vuelo de salida de los aviones.
5.3.4.3 Deberan examinarse las caracteristicas operacionales de los aviones para los que di-
cha pista esté prevista para determinar si es conveniente reducir la pendiente especifi-
cada en la Tabla 5-2 cuando existan condiciones criticas de operacion. Si se reduce la
pendiente especificada, debera hacerse el correspondiente ajuste en la longitud de la
superficie de ascenso en el despegue, para proporcionar proteccidon hasta una altura
de 300 m.
5.3.4.4 No se permitird la presencia de nuevos objetos ni agrandar los existentes por encima
de una superficie de ascenso en el despegue, excepto cuando la DGAC determine que
el nuevo objeto o el objeto agrandado esté ubicado delante de otro objeto existente e
inamovible que hace el efecto de pantalla.
5.3.45 Si ningun objeto llega a la superficie de ascenso en el despegue, de 2% (1:50) de pen-
diente, debera limitarse la presencia de nuevos objetos a fin de preservar la superficie
libre de obstaculos existentes o una superficie que tenga una pendiente de 1,6%
(1:62,5).
TABLA 5-2
DIMENSIONES Y PENDIENTES DE SUPERFICIES LIMITADORAS DE
OBSTACULOS - PISTAS DE DESPEGUE
SUPERFICIES Y DIMENSIONES (a) NUMEROS DE CLAVE
1 2 3064
)] 2 3 4)
DE ASCENSO EN EL DESPEGUE
Longitud del borde interior 60m 80m 180m
Distancia desde extremo de la pista(b) 30m 60m 60m
Divergencia (a cada lado) 10% 10% 12,5%
Ancho final 380m 580m 1200m -1 800m (c)
Longitud 1600m 2 500m 15 000m
Pendiente 5% 4% 2% (d)

(&) Salvo indicacién contraria, todas las dimensiones se miden horizontalmente.

(b) La superficie de ascenso en el despegue comienza en el extremo de la zona libre de obstacu-
los, si la longitud de ésta excede de la distancia especificada.

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

5.3.4.6

Deberan eliminarse los objetos existentes que sobresalgan por encima de una superfi-
cie de ascenso en el despegue, a menos que la DGAC determine que el objeto esté
ubicado delante de otro existente e inamovible que hace el efecto de pantalla.
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OBJETOS SITUADOS FUERA DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBS-
TACULOS

En las areas distintas de las reguladas por las superficies limitadoras de obstaculos,
constituyen obstaculos a la navegacion aérea, los objetos cuya altura sea de 150 m o
mas sobre el terreno. La DGAC ordenara el sefialamiento y balizaje de todos los obje-
tos que constituyan un peligro para la navegacion aérea.
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CAPITULO 6

AYUDAS VISUALES PARA LA NAVEGACION

INDICADORES Y DISPOSITIVOS DE SENALIZACION.
Indicadores de la direccién del viento.

Los aer6édromos estaran equipados con uno o mas indicadores de direccion del viento,
de manera que sean visibles desde las aeronaves en vuelo o desde el area de movi-
miento y de tal modo que no sufran los efectos de perturbaciones del aire producidas
por objetos cercanos. Debera disponerse también de iluminacion para al menos uno de
los indicadores en aquellos aerddromos destinados al uso nocturno.

El indicador de la direccion del viento debera tener forma de cono truncado y estar con-
feccionado de tela. Su longitud debera ser por lo menos de 3,6 m y su diametro, en la
base mayor, por lo menos de 0,9 m. Debera estar instalado de modo que indique cla-
ramente la direccion del viento en la superficie y sirva como referencia para estimar la
velocidad del viento. El color o colores deberan escogerse para que puedan verse e in-
terpretarse claramente desde una altura de 300 m teniendo en cuenta el fondo sobre el
cual se destaquen.

El emplazamiento de un indicador de direccion del viento debera sefialarse por medio
de una banda circular de 15 m de diametro y 1,2 m de ancho y debera ser de un color
que contraste con el suelo.

Lamparas de sefiales.

En la torre de control de cada aerédromo controlado, se dispondra de una lampara de
sefiales que emita indistintamente sefales de colores, rojo, verde y blanco, que pueda
dirigirse manualmente hacia el objetivo deseado y transmitir un mensaje mediante cada
color y destello.

SENALES
Interrupcioén de las sefiales de pista

En una interseccion de dos 0 mas pistas, conservara sus sefiales la pista mas impor-
tante, con la excepcion de las sefiales de faja lateral de pista, y se interrumpiran las se-
fales de las otras pistas.

El orden de importancia de las pistas a efectos de conservar sus sefiales debera ser
el siguiente:

1° pista para aproximaciones de precision;

2° pista para aproximaciones que no son de precision;

3° pista de vuelo visual.

En la interseccion de una pista y una calle de rodaje se conservaran las sefales de la

pista y se interrumpiran las sefiales de la calle de rodaje; excepto que las sefales de fa-
ja lateral de pista pueden interrumpirse.
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Colores y perceptibilidad.

Las sefiales de pista seran blancas; pudiendo ser de color amarillo en aquellos aeré-
dromos ubicados en lugares que se cubran de nieve.

En superficies de pista de color claro, puede aumentarse la visibilidad de las sefales
blancas borde&ndolas de negro. Se deberd emplear un tipo de pintura que no afecte
la eficacia del frenado.

Las sefiales pueden consistir en superficies continuas o en una serie de fajas longi-
tudinales que presenten un efecto equivalente al de las superficies continuas.

Las sefiales de calle de rodaje y las sefales de los puestos de estacionamiento de ae-
ronaves seran amarillas.

Las lineas de seguridad en las plataformas seran de color rojo de modo que contraste
con el utilizado para las sefiales de puestos de estacionamiento de aeronaves.

Sefial designadora de pista.
Los umbrales de una pista pavimentada tendran sefiales designadoras de pista.

Una sefial designadora de pista se emplazara en el umbral de pista de conformidad
con las indicaciones de la Figura 6-1.

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

Una sefal designadora de pista consistira en un nimero de dos cifras, y en las pistas
paralelas, este nimero ira acompafado de una letra. En el caso de pista Unica y de dos
pistas paralelas, el nUmero de dos cifras sera el entero mas proximo a la décima parte
del azimut magnético del eje de la pista, medido en el sentido de las agujas del reloj a
partir del Norte magnético, visto en la direccion de la aproximacion. Cuando la regla an-
terior dé un nimero de una sola cifra, ésta ira precedida de un cero.

En el caso de pistas paralelas, cada nimero designador de pista ird acompafiado de
una letra, como sigue, en el orden que aparecen de izquierda a derecha al verse en la
direccion de aproximacion, “L” y “R”

Los numeros y las letras tendran la forma y proporciones indicadas en la Figura 6-2.
Sus dimensiones no seran inferiores a las indicadas en dicha figura, pero cuando se
incorporen numeros a las sefiales de umbral, las dimensiones seran mayores, con el
fin de llenar satisfactoriamente los espacios entre las fajas de sefiales de umbral.

Sefial de eje de pista

Se dispondra una sefial de eje de pista en una pista pavimentada.

Las sefiales de eje de pista se dispondran a lo largo del eje de la pista entre las se-
fiales designadoras de pista, tal como se indica en la Figura 6-1, excepto cuando se
interrumpan en virtud de 6.2.1.1.

Una sefial de eje de pista consistird en una linea de trazos uniformemente espacia-
dos. La longitud de un trazo mas la del intervalo no serda menor de 50 m ni mayor de
75 m. La longitud de cada trazo sera por lo menos igual a la longitud del intervalo, o
de 30 m, toméndose la que sea mayor.
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El ancho de los trazos no sera menor de:

- 0,90 m en las pistas para aproximacion de precision de Categorias Il y llI;

- 0,45 m en pistas para aproximaciones que no sean de precision cuyo nimero de
clave sea 3 0 4 y en pistas para aproximaciones de precision de Categoria l; y

- 0,30 m en pistas para aproximaciones que no sean de precisién cuyo nimero de
clave sea 1 0 2,y en pistas de vuelo visual.

Sefal de umbral

Se dispondra una sefial de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo por instrumen-
tos y en las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo nimero de clave sea 3 0 4.

Deberé disponerse una sefial de umbral en las pistas pavimentadas de vuelo visual
cuyo numero de clave sea 3 6 4.

Las fajas de sefal de umbral empezaran a 6 m del umbral.

Una sefal de umbral de pista consistird en una configuracién de fajas longitudinales
de dimensiones uniformes, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pis-
ta, segun se indica en la Figura 6-1 para una pista de 45 m de ancho. El nimero de
fajas estara de acuerdo al ancho de la pista, del modo siguiente:

Ancho de la pista Numero de fajas
18 m 4
23m 6
30m 8
45 m 12
60 m 16

Las fajas se extenderan lateralmente hasta un maximo de 3 m del borde de la pista, o
hasta una distancia de 27 m a cada lado del eje de la pista, eligiéndose de estas dos
posibilidades la que dé la menor distancia lateral. Cuando la sefial designadora de pista
esté situada dentro de la sefial del umbral, habra tres fajas como minimo a cada lado
del eje de la pista. Cuando la sefial designadora de pista esté situada mas alla de la
sefial de umbral, las fajas se extenderan lateralmente a través de la pista. Las fajas
tendran por lo menos 30 m de longitud y 1,80 m aproximadamente de ancho, con una
separacion entre ellas de 1,80 m aproximadamente; pero en el caso de que las fajas se
extiendan lateralmente a través de una pista, se utilizar4 un espaciado doble para sepa-
rar las dos fajas mas proximas al eje de la pista, y cuando la sefial designadora esté si-
tuada dentro de la sefial de umbral, este espacio sera de 22,5 m.

Faja transversal
Cuando el umbral, esté desplazado del extremo de la pista o cuando el extremo de
la pista no forme angulo recto con el eje de la misma, deberia afiadirse una faja

transversal a la sefial de umbral, segun se indica en la Figura 6-3 (B).

Una faja transversal no tendrd menos de 1,80 m de ancho.

-6. 3- ED/2 MAR. 2005



DAR-14

Cuando el umbral de pista esté desplazado permanentemente se pondran flechas, de
conformidad con la Figura 6-3 (B), en la parte de la pista delante del umbral desplaza-

Cuando el umbral de pista esté temporalmente desplazado de su posicion normal, se
sefialard como se muestra en la Figura 6-3 (A) o (B), y se cubriran todas las sefales
situadas antes del umbral desplazado con excepcién de las de eje de pista, que se

Cuando la parte de la pista situada delante de un umbral desplazado no sea ade-
cuada para movimiento de aeronaves en tierra, puede ser necesario proveer sefales
de zona cerrada, segun se describe en el parrafo 7.4 de este reglamento.

Se proporcionara una sefial de punto de visada en cada extremo de aproximacion de
las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo niamero de clave sea 2, 3 6

Debera proporcionarse una sefial de punto de visada en cada extremo de aproxima-

a) de las pistas pavimentadas de vuelo visual cuyo niumero de clave sea 3 6 4,

b) de las pistas pavimentadas de vuelo por instrumentos cuyo niumero de clave
sea 1, cuando sea necesario aumentar la perceptibilidad del punto de visada.

La sefial de punto de visada comenzara en un lugar cuya distancia con respecto al
umbral sera la indicada en la columna apropiada de la Tabla 6-1, excepto que en
una pista con sistema visual indicador de pendiente de aproximacién, el comienzo de
la sefial coincidira con el origen de la pendiente de aproximacion visual.

6.2.5.6 Flechas
6.2.5.6.1
do.
6.2.5.6.2
convertirdn en flechas.
6.2.6 Sefial de punto de visada.
6.2.6.1
4.
6.2.6.2
cion:
6.2.6.3
6.2.6.4

La sefial de punto de visada consistira en dos fajas bien visibles. Las dimensio-
nes de las fajas y el espaciado lateral entre sus lados internos se ajustaran a las
disposiciones estipuladas en la columna apropiada de la Tabla 6-1. Cuando se
proporcione una zona de toma de contacto, el espaciado lateral entre las sefia-
les sera el mismo que el de la sefial de la zona de toma de contacto.

TABLA 6-1

EMPLAZAMIENTO Y DIMENSIONES DE LA SENAL DE PUNTO DE VISADA

Distancia disponible para aterrizaje

Emplazamiento y Menos de 800 | 800 m hasta 1200 | 1200 m hasta | 2400 m y
dimensiones m m 2400 m mas
(exclusive) (exclusive)
1) (2) 3) (4) 5)

Distancia entre el umbral 150 m 250 m 300 m 400 m
y el comienzo de la sefial
Longitud de la faja @ 30-45 m 30-45 m 45-60 m 45-60 m
Anchura de la faja 4m 6m 6-10 m" 6-10 m"
Espacio lateral entre los 6 m° 9m° 18-22,5m 18-22,5m
Lados internos de las fajas
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a- Esta previsto utilizar las dimensiones mayores, dentro de la gama especificada, cuando
se necesite una mayor visibilidad.

b. El espacio lateral puede variar dentro de los limites indicados, a efectos de minimizar la
contaminacion de la sefal por los depédsitos de caucho.

c. Se han calculado estas cifras mediante referencia a la anchura exterior entre ruedas del
tren de aterrizaje principal, que constituye el elemento 2 de la clave de referencia de ae-
rodromo en el Capitulo 2, Tabla 2-1.

6.2.7 Sefial de zona de toma de contacto

6.2.7.1 Se dispondra una sefal de zona de toma de contacto en la zona de toma de contac-
to de una pista pavimentada para aproximaciones de precisién cuyo namero de cla-
ve sea 2, 306 4.

6.2.7.2 Debera proporcionarse una sefial de zona de toma de contacto en la zona de toma
de contacto de las pistas pavimentadas para aproximaciones que no sean de preci-
sion ni de vuelo por instrumentos, cuando el nimero de clave de la pistasea3 6 4y
sea conveniente aumentar la perceptibilidad de la zona de toma de contacto.

6.2.7.3 Una sefial de zona de toma de contacto consistirh en pares de sefiales rectangula-
res, dispuestas simétricamente con respecto al eje de la pista; y el nimero de pares
de sefales sera el que se indica a continuacién, teniendo en cuenta la distancia de
aterrizaje disponible, y teniendo en cuenta la distancia entre umbrales cuando la se-
fal deba colocarse en ambos sentidos de aproximacion de una pista, a saber:

Distancia de aterrizaje disponible Pares de sefales
o distancia entre umbrales
menos de 900 m

de 900 a 1 200 m exclusive
de 1 200 a 1 500 m exclusive
de 1 500 a 2 400 m exclusive

| | W N

2 400 m o mas

6.2.7.4 Una sefial de zona de toma de contacto se ajustara a una cualquiera de las dos confi-
guraciones indicadas en la Figura 6-4. Para la configuracion que se muestra en la Figu-
ra 6-4 (A), las sefiales tendran por lo menos 22,5 m de largo por 3 m de ancho. En
cuanto a la configuracién de la Figura 6-4 (B), cada faja de sefial no medira menos de
22,5 m de largo por 1,8 m de ancho, con un espaciado de 1,5 m entre fajas adyacen-
tes. El espaciado lateral entre los lados internos de los rectangulos sera igual al de la
sefial de punto de visada cuando exista. Cuando no haya una sefal de punto de visa-
da, el espaciado lateral entre los lados internos de los rectangulos correspondera al es-
paciado lateral especificado en relacion con la sefial de punto de visada en la Tabla 6-1
(columnas 2, 3, 4 6 5, segun sea apropiado). Los pares de sefales se dispondran con
espaciados longitudinales de 150 m a partir del umbral; salvo que los pares de sefiales
de zona de toma de contacto que coincidan con una sefial de punto de visada o estén
situados a 50 m 0 menos de ésta, se eliminaran de la configuracion.
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En las pistas de aproximacion que no son de precision en que el nimero de clave es
2, se proporcionara un par adicional de fajas de sefiales de zona de toma de contac-
to, a una distancia de 150 m del comienzo de la sefial de punto de visada.

Sefal de faja lateral de pista

Se dispondra una sefial de faja lateral de pista entre los umbrales de una pista pavi-
mentada cuando no haya contraste entre los bordes de la pista y los margenes o el
terreno circundante.

En todas las pistas para aproximaciones de precisién se dispondra de una sefal de
faja lateral de pista, independientemente del contraste entre los bordes de la pista y
los méargenes o el terreno circundante.

Una sefial de faja lateral de pista debera consistir en dos fajas, dispuestas una a
cada lado a lo largo del borde de la pista, de manera que el borde exterior de cada
faja coincida con el borde de la pista, excepto cuando la pista tenga mas de 60 m de
ancho, en cuyo caso las fajas deberan estar dispuestas a 30 m del eje de la pista.

Una sefial de faja lateral de pista debera tener un ancho total de 0,90 m como mini-
mo en las pistas con un ancho de 30 m o0 mas y por lo menos de 0,45 m en las pistas
mas estrechas.

Cuando exista un area de viraje en la pista, las sefiales de faja lateral de pista conti-
nuaran entre la pista y dicha area de viraje.

Sefal de eje de calle de rodaje.

Se dispondran sefiales de eje en calles de rodaje pavimentadas y plataformas pavi-
mentadas cuando su namero de clave sea 2, 3y 4, de manera que suministren guia
continua entre el eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves.

Se dispondra una sefal de eje de calle de rodaje en una pista pavimentada que forme
parte de una ruta normal para el rodaje, y:

a) no haya sefales de eje de pista; 0
b) lalinea de eje de calle de rodaje no coincida con el eje de la pista.

En un tramo recto de calle de rodaje la sefal de eje de calle de rodaje debera estar
situada sobre el eje. En una curva de calle de rodaje, la sefal de eje debera conser-
var la misma distancia desde la parte rectilinea de la calle de rodaje hasta el borde
exterior de la curva.

En una interseccion de una pista con una calle de rodaje que sirva como salida de la
pista, la sefial de eje de calle de rodaje debera formar una curva para unirse con la
sefial de eje de pista, segun se indica en la Figura 6-5. La sefial de eje de calle de
rodaje deberia prolongarse paralelamente a la sefial del eje de pista, en una distan-
cia de 60 m por lo menos, mas alla del punto de tangencia cuando el nimero de cla-
ve sea 3 0 4 y una distancia de 30 m por lo menos, cuando el nimero de clave sea 1
6 2.
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Cuando se dispone de una sefal de eje de calle de rodaje en una pista de conformi-
dad con 6.2.9.1, la sefial deberia emplazarse a lo largo del eje de la calle de rodaje
designada.

Una sefial de eje de calle de rodaje tendra 15 cm ancho por lo menos y sera de trazo
continuo, excepto donde corte a una sefial de punto de espera de la pista o0 una se-
fial de punto de espera intermedio, segun se muestra en la Figura 6-5.

Sefal de punto de espera de acceso a la pista

Se dispondra una sefial de punto de espera de acceso a la pista en todo punto de
espera de acceso a ésta.

En la interseccion de una calle de rodaje con una pista de vuelo visual, de aproxima-
cion que no sea de precision, o de despegue, la sefial de punto de espera de la pista
seré de la forma indicada en la Figura 6-5, configuracion A.

Cuando se proporcione un solo punto de espera de la pista en la interseccién de una
calle de rodaje con una pista de aproximacion de precisién de Categorias I, Il o I, la
sefial de punto de espera de la pista sera de la forma indicada en la Figura 6-5, configu-
racién A. Cuando en dicha interseccién se proporcionen dos o tres puntos de espera de
la pista, la sefial de punto de espera de la pista mas cercana a la pista sera de la forma
indicada en la Figura 6-5, configuracion A y la sefial mas alejada de la pista sera de la
forma indicada en la Figura 6-5, configuracién B

La sefal de punto de espera de la pista que se instale en un punto de espera de acce-
so a ella, sera de la forma indicada en la Figura 6-5, configuracion A.

El detalle de la sefial de punto de espera de acceso a la pista es el que se muestra
en la figura 6-6

Cuando una sefial de punto de espera de la pista de configuracién B esté emplazada
en una zona tal que su longitud exceda de 60 m, el término "CAT Il ', o "CAT IlI", se-
gun corresponda, debera marcarse en la superficie en los extremos de la sefial de
punto de espera de la pista y a intervalos iguales de 45 m como maximo entre sefia-
les sucesivas. Las letras no deberan tener menos de 1,8 m de altura y no deberan
estar a mas de 0, 90 m de la sefial de punto de espera.

La sefial de punto de espera de la pista que se instala en una interseccion de pis-
ta/pista sera perpendicular al eje de la pista que forma parte de la ruta normalizada pa-
ra el rodaje. La configuracion de la sefal sera la indicada en la Figura 6-6, configuracion
A

Sefial de punto de esperaintermedio.

Debera exhibirse una sefial de punto de espera intermedio en todo punto de espera
intermedio.

Cuando se emplace una sefal de punto de espera intermedio en la interseccién de
dos calles de rodaje pavimentadas, se colocara a través de una calle de rodaje, a
distancia suficiente del borde mas proximo de la calle de rodaje que la cruce para
proporcionar una separacion segura entre aeronaves en rodaje. La sefial coincidira
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con una barra de parada o con las luces de punto de espera intermedio, cuando se
suministren.

La sefal de punto de espera intermedio consistira en una linea simple de trazos, tal
como se indica en la Figura 6-5.

Sefal de punto de verificacién del VOR en el aerédromo

Cuando en el aer6dromo se establezca un punto de verificacion del VOR, se indicara
mediante una sefial y un letrero de punto de verificacion del VOR.

Una sefial de punto de verificacion del VOR en el aerédromo se centrard sobre el
lugar en que deba estacionarse una aeronave para recibir la sefial VOR correcta.

La sefial de punto de verificacion del VOR en los aerédromos consistira en un circulo
de 6 m de diametro marcado con una linea de 15 cm de ancho.

Cuando sea preferible que una aeronave se oriente en una direccion determinada,
deberda trazarse una linea que pase por el centro del circulo con el azimut deseado.
Esta linea debera sobresalir 6 m del circulo, en la direccion del rumbo deseado, y
terminar con una punta de flecha. El ancho de la linea debera ser de 15 cm.

Las sefales de punto de verificacion del VOR en los aer6dromos seran de color
blanco, pero deberan diferenciarse del color utilizado para las sefiales de calle de
rodaje.

Si fuere necesario aumentar el contraste, las sefiales pueden bordearse de color ne-
gro.

Sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves

Deberan proporcionarse sefiales de puesto de estacionamiento de aeronaves para
los lugares de estacionamiento designados en una plataforma pavimentada.

Las sefales de puesto de estacionamiento de aeronaves deberan incluir elementos
tales como identificacién del puesto, linea de entrada, barra de viraje, linea de viraje,
barra de alineamiento, linea de parada y linea de salida, segun lo requiera la confi-
guracién de estacionamiento y para complementar otras ayudas de estacionamiento.

Debera emplazarse una identificacion de puesto de estacionamiento de aeronaves
(letra 0 numero) después del comienzo de la linea de entrada y a corta distancia de
ésta. La altura de la identificacién debera ser adecuada para que sea legible desde
el puesto de pilotaje de la aeronave que utilice el puesto de estacionamiento.

Cuando en un puesto de estacionamiento de aeronaves haya dos juegos de sefales
coincidentes a fin de permitir un uso mas flexible de la plataforma, y resulte dificil identi-
ficar cual es la sefial de puesto de estacionamiento que ha de seguirse o cuando la se-
guridad se viera menoscabada en el caso de seguirse la sefial equivocada, debera
afadirse a la identificacién del puesto de estacionamiento la identificacién de las aero-
naves a las que se destina cada juego de sefales.

Las lineas de entrada, de viraje y de salida deberan ser continuas en el sentido lon-

gitudinal y tener un ancho no menor de 15 cm. En los casos en que uno o mas jue-
gos de sefales de puesto de estacionamiento estén superpuestos en una sefal de
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puesto de estacionamiento, las previstas para las aeronaves con mayores exigen-
cias deberan ser continuas y las destinadas a las otras aeronaves deberan ser dis-
continuas.

Las partes curvas de las lineas de entrada, de viraje y de salida deberan tener radios
apropiados para el tipo de aeronave con mayores exigencias de todas las aeronaves
para las cuales estén destinadas las sefiales.

En los casos en que se desee que una aeronave circule en una direccion solamente,
deberan afadirse a las lineas de entrada y de salida flechas que sefalen la direccién
a sequir

En todo punto en el que se desee indicar la iniciacién de cualquier viraje previsto
debera emplazarse una barra de viraje en &ngulo recto con respecto a la linea de en-
trada, que sea visible a través del asiento izquierdo del puesto de pilotaje. Esta barra
deberé tener una longitud y ancho no inferiores a 6 m y 15 cm respectivamente, e in-
cluir una flecha para indicar la direccién del viraje.

Las distancias que deben mantenerse entre la barra de viraje y la linea de entrada
pueden variar segun los diferentes tipos de aeronaves, teniendo en cuenta el campo
visual del piloto.

Si se requiere mas de una barra de viraje o linea de parada, éstas deberan codificar-
se.

Debera emplazarse una barra de alineamiento de modo que coincida con la proyec-
cion del eje de la aeronave en la posicion de estacionamiento especificada y sea vi-
sible para el piloto durante la parte final de la maniobra de estacionamiento. Esta ba-
rra deberd tener una anchura no inferior a 15 cm.

Debera emplazarse una linea de parada en angulo recto con respecto a la barra de
alineamiento, que sea visible a través del asiento izquierdo del puesto de pilotaje en
el punto de parada previsto. Esta barra tendra una longitud y ancho no inferiores a 6
my 15 cm respectivamente.

Las distancias que deben mantenerse entre las lineas de parada y de entrada pue-
den variar segun los diferentes tipos de aeronaves, teniendo en cuenta el campo vi-
sual del piloto.

Lineas de seguridad en las plataformas.

Deberéa proporcionarse lineas de seguridad en las plataformas pavimentadas segun
lo requieran las configuraciones de estacionamiento y las instalaciones terrestres.

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

Las lineas de seguridad de plataforma deberan incluir elementos tales como lineas
de margen de extremo de ala y lineas de limite de calles de servicio, segun lo re-
quieran las configuraciones de estacionamiento y las instalaciones terrestres.

Una linea de seguridad de plataforma sera continua en un sentido longitudinal y ten-
dré por lo menos 10 cm de ancho.
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Sefial de punto de espera en la via de vehiculos

Se proveera una sefial de punto de espera, en todos los puntos de entrada de la via
de vehiculos a la pista.

La sefial de punto de espera en la via de vehiculos, se ubicard perpendicular al eje
de la via en el punto de espera.

La sefial de punto de espera en la via de vehiculos se establecerd conforme a los
reglamentos locales de trafico.

Sefial con instrucciones obligatorias

Cuando no sea posible instalar un letrero con instrucciones obligatorias, se dispon-
dré una sefial con instrucciones obligatorias sobre la superficie del pavimento.

Cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones, como en el caso
de las calles de rodaje que superen los 60 m de ancho, los letreros con instrucciones
obligatorias deberan complementarse con sefiales con instrucciones obligatorias.

La sefial con instrucciones obligatorias se colocara en el lado izquierdo de la sefal
de eje de calle de rodaje y en el mismo lado de la sefial de punto de espera en la
pista, como se muestra en la Figura 6-8. La distancia entre el borde mas préximo de
la sefal y la sefial de punto de espera en la pista o la sefial de eje de calle de rodaje
no sera inferiora 1 m.

Salvo cuando se requiera desde el punto de vista de las operaciones, las sefales
con instrucciones obligatorias no deberan colocarse en las pistas.

Las sefiales con instrucciones obligatorias consistiran en una inscripcion en blanco
sobre fondo rojo. La inscripcion proporcionara informacion idéntica a la del letrero
conexo con instrucciones obligatorias.

La sefial de PROHIBIDA LA ENTRADA consistira en la inscripcion NO ENTRY de las
caracteristicas sefialadas en el parrafo anterior.

Cuando el contraste entre la sefial y la superficie del pavimento no sea suficiente, la
sefial con instrucciones obligatorias comprendera un reborde apropiado de preferen-
cia blanco o negro.

La altura de los caracteres debera ser de 4 m. Las inscripciones deberan ajustarse a
la forma y proporciones que se ilustran en el Apéndice 2.

El fondo debera ser rectangular y extenderse un minimo de 0,5 m lateralmente, y
verticalmente més all4 de los extremos de la inscripcion.

Sefal de informacion.
Cuando sea fisicamente imposible instalar un letrero de informacién en un lugar en

el que normalmente se instalaria, se proporcionara una sefial de informacién en la
superficie del pavimento.
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Cuando las operaciones lo exijan, deberan complementarse los letreros de informa-
cion con sefiales de informacion.

La sefal de informacion debera disponerse transversalmente en la superficie de la
calle de rodaje o plataforma donde fuese necesaria y emplazarse de manera que
pueda leerse desde el puesto de pilotaje de una aeronave que se aproxime.

La sefial de informacion constara de:
a) una inscripcion en amarillo, con un fondo negro, cuando reemplaza o comple-
menta un letrero de emplazamiento; y

b)  unainscripcion en negro con fondo amarillo, cuando reemplaza o complementa
un letrero de direccién o destino.

Cuando el contraste entre el fondo de la sefial y la superficie del pavimento es insufi-
ciente, la sefal incluira:

a) un borde amarillo en fondo negro con inscripciones en amarillo, y
b) un borde negro en fondo amarillo con inscripciones en negro.

La altura de los caracteres debera ser de 4 m. Las inscripciones deberan ser de la
forma y proporciones que se indican en el Apéndice 2.

Sefales de areas de viraje en la pista.

Cuando exista un area de viraje en la pista, se suministraran sefiales de area de viraje
en la pista, de modo que permita a una aeronave completar un giro de 180 grados y
alinearse con el eje de la pista.

Las sefiales de area viraje en la pista deberan ser en curva desde el eje de la pista
hasta el area de viraje. El radio de la curva debera ser compatible con las aeronaves
para las cuales se destina el area de viraje en la pista. El &ngulo de interseccion de
la sefial de area de viraje con el eje de la pista ho debera ser superior a 30 grados.

La sefializacion del area de viraje en la pista se extendera en forma paralela a las sefia-
les de eje de pista por una distancia de por lo menos 60 m mas alla del punto tangente,
cuando el numero de clave sea 3 6 4 y una distancia de 30 m, cuando el niumero de
clave sea 16 2.

El disefio de la sefializacion del area de viraje en la pista debera ser tal que, cuando el
puesto de pilotaje del avion se mantiene sobre la sefializacion del area de viraje en la
pista, la distancia de separacion entre las ruedas principales exteriores del avién vy el
borde del area de viraje en la pista, no sea menor que la que guie el avién, de manera
de permitirle recorrer un segmento recto de rodaje antes del punto en que debe realizar
el giro de 180 grados. El segmento recto de la sefializacion de la plataforma de viraje
en la pista debera ser paralelo al borde exterior de la plataforma de viraje en pista.

La sefalizacion del eje de un area de viraje en la pista tendra como minimo 15 cm
de ancho y sera continua en su longitud.
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LUCES.

Generalidades

Para asegurar la operacion regular de las aeronaves en aquellas pistas destinadas a
ser utilizadas durante la noche o en condiciones de visibilidad reducida, se debera dis-
poner de sistemas de iluminacion.

Luces no aeronduticas de superficie, permanentes o transitorias, situadas cerca de un
aerdédromo y que pueda poner en peligro la seguridad de la navegacion aérea, se debe-
ran remover, o apantallar o modificar de forma que suprima la causa del peligro.

Para proteger la seguridad de las aeronaves de los efectos peligrosos de las emisiones
laser alrededor de los aerédromos, se estableceran las siguientes zonas protegidas:

a) Zonade vuelo libre de rayos laser (LFFZ), la que sera de caracter obligatorio.
b)  Zona de vuelo critica de los rayos laser (LCFZ).
c) Zona de vuelo sensible de los rayos laser (LSFZ).

Se aplicaran restricciones respecto a las zonas antes sefialadas si un estudio aeronau-
tico, asi lo justifica.

La configuraciéon y dimensiones de la zona LFFZ sera igual a un circulo de 3 700 m
medidos desde el punto de referencia de un aerédromo al que se anexara un area rec-
tangular de un largo de 5 600 m y un ancho de 1 500 m que nacera en el borde del
area circular tomando como eje central la proyeccion del eje de pista.

lluminacion de emergencia.

En un aerédromo provisto de iluminacion de pista y sin fuente secundaria de energia
eléctrica, debera disponerse de un ndmero suficiente de luces de emergencia para ins-
talarlas por lo menos en la pista primaria en caso de falla del sistema normal de ilumi-
nacion. Cuando se instalen deberan, como minimo, adaptarse a la configuracion re-
querida para una pista de vuelo visual.

Faro de aer6dromo.

Los aerédromos previstos para ser utilizados de noche estaran provistos de un faro de
aerodromo.

El faro de aer6dromo dara, ya sea, destellos de color alternados con destellos blancos
o destellos blancos solamente. La frecuencia total de destello sera de 20 a 30 por minu-
to. Cuando se usen destellos de color, seran verdes en los faros instalados en aer6-
dromos terrestres y amarillos en los faros instalados en los hidroaerédromos. Cuando
se trate de un aerdédromo mixto (el aerédromo terrestre e hidroaerédromo), los destellos
de color tendran las caracteristicas colorimétricas correspondientes a la seccion del ae-
rodromo que se designe como instalacion principal.

-6. 12- ED/2 MAR. 2005



6.3.4

6.3.4.1

6.3.4.2

6.3.4.1.3

6.3.4.1.3

6.3.4.1.4

6.3.4.1.5

6.3.4.1.6

DAR-14

Sistema de iluminacién de aproximacion.

En una pista para aproximaciones de precision de Categoria | se instalard un sistema
de iluminacién de precisién de Categoria |. Para una pista destinada a las aproximacio-
nes de precision de Categoria Il o lll, se instalara un sistema de iluminacién de aproxi-
macion de precision de las Categorias Il y Il1.

El sistema sencillo de iluminacién de aproximacion consistird en una fila de luces, si-
tuadas en la prolongacion del eje de la pista, que se extienda, siempre que sea posible,
hasta una distancia no menos de 420 m desde el umbral, con una fila de luces que
formen una barra transversal de 18 6 30 m de longitud a una distancia de 300 m del
umbral.

Las luces que forman la linea central, se colocaran a intervalos longitudinales de 60 m,
salvo cuando se estime conveniente mejorar la guia proporcionada, en cuyo caso po-
dran ser colocadas a intervalos de 30 m. La luz situada mas proxima a la pista se ins-
talara, ya sea a 60 m 6 30 m del umbral, segun el intervalo longitudinal seleccionado
para las luces de la linea central.

Si no es materialmente posible disponer de una linea central que se extienda hasta una
distancia de 420 m desde el umbral, esta linea debera extenderse hasta 300 m, de mo-
do que incluya la barra transversal. Si esto no es posible, las luces de la linea central
deberan extenderse lo mas lejos posible, y cada una de sus luces deberan consistir en
una barreta de 3 m de longitud por lo menos. Siempre que el sistema de aproximacion
tenga una barra transversal a 300 m del umbral, debe instalarse una barra transversal
adicional a 150 m del umbral.

El sistema se encontrara situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que
pasa por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS, sobresalga del plano de las luces
de aproximacion dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y

b) ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o
de una barreta de eje (no en sus extremos), quedara oculta para las aeronaves
que realicen la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS que sobresalga del plano de las luces se considerara como
obstaculo y se sefialara e iluminara.

Las luces del sistema sencillo de iluminacién de aproximacion seran luces fijas y su
color sera tal que garanticen que el sistema pueda distinguirse facilmente de otras
luces aeronauticas de superficie, y de las luces no aeronauticas en caso de haber-
las. Cada una de las luces de la linea central consistira en:

a) unasolaluz; o bien,

b)  una barreta de por lo menos 3m de longitud.

Cuando se prevea que el sistema sencillo de iluminacion de aproximacion se va a am-

pliar para convertirlo en un sistema de iluminacién de aproximacion de precision, debe-
ra emplearse barretas de 4m de longitud.
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En los lugares en los que la identificacién del sistema sencillo de iluminacién de aproxi-
macion sea dificil durante la noche debido a las luces circundantes, esta condicion se
resolvera instalando luces de destello en secuencia lineal en la parte externa del siste-
ma.

Sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria |

El sistema de iluminacién de aproximacion de precisién de Categoria | consistira en
una fila de luces situadas en la prolongacion del eje de pista, extendiéndose donde
sea posible, hasta una distancia de 900 m a partir del umbral, con una fila de luces
que formen una barra transversal de 30 m de longitud, a una distancia de 300 m del
umbral de la pista. La instalacién de un sistema de iluminacién de aproximacion de
menos de 900 m de longitud provoca limitaciones operacionales en el uso de la pis-
ta.

Las luces que forman la linea central se situaran a intervalos longitudinales de 30 m
con la luz situada mas préxima a la pista instalada a 30 m del umbral.

El sistema se encontrara situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que
pasa por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS, sobresalga del plano de las luces
de aproximacion dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y

b) ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o
de una barreta de linea central (no las luces de los extremos), quedara oculta pa-
ra las aeronaves que realicen la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS que sobresalga del plano de las luces se considerara como
obstaculo y se sefialara e iluminara.

Las luces de linea central y de barra transversal de un sistema de iluminacién de
aproximacion de precision de Categoria | seran luces fijas de color blanco y variable.
Cada una de las posiciones de luces de la linea central consistira en:

a) una sola luz en los 300 m internos de la linea central, dos luces en los 300 m in-
termedios de la linea central y tres luces en los 300 m externos de la linea central,
para proporcionar informacién a distancia; o bien

b)  una barreta.

Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de

aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en el parrafo 9.7.18, cada

posicion de luz de linea central podria consistir en cualquiera de:

a) unasolaluz;o,

b)  una barreta.

Las barretas tendran por lo menos 4 m de longitud. Cuando las barretas estén forma-

das por luces que se aproximan a fuentes puntiformes, las luces estaran espaciadas
uniformemente a intervalos de no méas de 1,5 m.
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Si la linea central esta formada por las barretas que se describen en 6.3.4.2.4 b) 6
6.3.4.2.5 b), cada una de ellas debera suplementarse con una luz de descarga de con-
densador, excepto cuando se considere que tales luces son innecesarias, teniendo en
cuenta las caracteristicas del sistema y la naturaleza de las condiciones meteorol6gi-
cas.

Cada una de las luces del condensador que se describen en el parrafo anterior, emitira
dos destellos por segundo, comenzando por la luz mas alejada del sistema y conti-
nuando en sucesion en direccion del umbral hasta la dltima luz. El circuito eléctrico se
concebira de forma que estas luces puedan hacerse funcionar independientemente de
las demas luces del sistema de iluminacién de aproximacion.

Si las luces de linea central son como las que se describen en 6.3.4.2.4 a) 6 6.3.4.2.5
a), ademas de la barra transversal a 300 m del umbral se instalaran barras transversa-
les adicionales de luces, situadas a 150 m, 450 m, 600 m y 750 m del umbral. Las lu-
ces que formen cada barra transversal seguirdn, siempre que sea posible, una linea re-
cta horizontal, perpendicular a la fila de luces de linea central y bisecada por ella. Las
luces estaran espaciadas de forma que produzcan un efecto lineal pero pueden dejarse
espacios vacios a cada lado de la linea central. Los espacios vacios se mantendran re-
ducidos al minimo, para satisfacer las necesidades locales y cada uno de ellos no me-
dira més de 6 m.

Cuando las barras transversales adicionales descritas en el parrafo anterior se incorpo-
ren al sistema, los extremos exteriores de las barras transversales estaran dispuestos
en dos rectas paralelas a la fila de luces de linea central o que converjan para cortar el
eje de la pista, a 300 m del umbral.

Sistema de iluminacion de aproximacién de precision de Categoria Il y Ill.

Cuando se instale, el sistema de iluminacion de aproximacion consistira en una fila de
luces situadas en la prolongacion del eje de la pista, extendiéndose, donde sea posible,
hasta una distancia de 900 m a partir del umbral de la pista. Ademas, el sistema tendra
dos filas laterales de luces, que se extenderan hasta 270 m a partir del umbral, y dos
barras transversales, una a 150 m y la otra a 300 m del umbral como se indica en la fi-
gura 6-9. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las lu-
ces de aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 9.7.18, el siste-
ma puede tener dos filas laterales de luces que se extenderan hasta 240 m a partir del
umbral, y dos barras transversales, una a 150 m y la otra a 300 m del umbral, como se
indica en la figura 6.10

Las luces que forman la linea central se colocaran a intervalos longitudinales de 30 m
con las luces mas cercanas a la pista colocadas a 30 m del umbral.

Las luces que forman las filas laterales se colocaran a cada lado de la linea central, con
un espaciado longitudinal igual al que tienen las luces de linea central, y con la primera
luz instalada a 30 m del umbral. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de fun-
cionamiento de las luces de aproximacion especificado como objetivo de mantenimien-
to en 9.7.18, las luces que forman las filas laterales pueden colocarse a cada lado de
la linea central, con un espaciado longitudinal de 60 m, estando la primera luz colocada
a 60 m del umbral. El espaciado lateral (o via) entre las luces de las filas laterales mas
cercanas no sera inferior a 18 m ni superior a 22,5 my, con preferencia, debera ser de
18 m, pero en todo caso sera igual al de las luces de la zona de toma de contacto.
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La barra transversal instalada a 150 m del umbral llenara los espacios vacios entre las
luces de linea central y las de las filas laterales.

La barra transversal instalada a 300 m del umbral se extendera a ambos lados de las
luces de linea central hasta una distancia de 15 m de la linea central.

Si las luces de linea central situadas a méas de 300 m del umbral consisten en luces
tales como las que se describen en 6.3.4.3.10 b) 6 6.3.4.3.11 b), se dispondran barras
transversales adicionales de luces a 450 m, 600 m y 750 m del umbral.

Cuando las barras transversales adicionales descritas en el parrafo anterior, se incorpo-
ren al sistema, los extremos exteriores de las barras transversales estaran dispuestos
en dos rectas paralelas a la fila de luces de linea central o que converjan para cortar el
eje de la pista a 300 m del umbral.

El sistema se encontrara situado tan cerca como sea posible del plano horizontal que
pasa por el umbral, de manera que:

a) ningun objeto, salvo una antena azimutal ILS, sobresalga del plano de las luces
de aproximacion dentro de una distancia de 60 m a partir del eje del sistema; y

b)  ninguna luz, salvo la luz emplazada en la parte central de una barra transversal o
de una barreta de linea central (no las luces de los extremos), quedara oculta pa-
ra las aeronaves que realicen la aproximacion.

Toda antena azimutal ILS que sobresalga del plano de las luces se considerara como
obstaculo y se sefialara e iluminara.

En los primeros 300 m a partir del umbral, la linea central de un sistema de iluminacion
de aproximacioén de precision de Categorias Il y Il consistira en barretas de color blan-
co variable, excepto cuando el umbral esté desplazado 300 m 0 mas, en cuyo caso la
linea central puede consistir en elementos de una sola luz de color blanco variable.
Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 9.7.18, la linea central
de un sistema de iluminacion de aproximacion de precisién de Categorias Il y Ill hasta
los primeros 300 m a partir del umbral puede consistir en cualquiera de:

a) barretas, cuando la linea central, 300 m mas alla del umbral, consta de barretas
como las descritas en 6.3.4.3.11 a); 6

b) Iluces individuales alternando con barretas, cuando la linea central 300 m mas alla
del umbral consta de luces solas, como las descritas en 6.3.4.3.11 b) con la luz
sola méas adentro, emplazada a 30m y la barreta de méas adentro, emplazada a 60
m del umbral; o

¢) luces solas cuando el umbral esté desplazado 300 m o mas: Todas ellas de color
blanco variable.

Més alld de 300 m del umbral, cada posicion de luz de la linea central consistira en:

a) una barreta como las utilizadas en los 300 m internos; o
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b) dos luces en los 300 m externos de la linea central; todas ellas de color blanco
variable.

Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de
aproximacion especificado como objetivo de mantenimiento en 9.7.18, mas alla de los
300 m a partir del umbral, la posicién de la luz de la linea central puede consistir en
cualquiera de:

a) unabarreta; o
b)  una sola luz; ambas de color blanco variable.

Las barretas tendran 4 m de longitud como minimo. Cuando las barretas estén com-
puestas de luces que se aproximen a fuentes luminosas puntiformes, las luces estaran
uniformemente espaciadas a intervalos no superiores a 1,5 m.

Si la linea central mas alla de 300 m a partir del umbral consiste en barretas como las
descritas en 6.3.4.3.10 a) 6 6.3.4.3.11 a), cada barreta mas alla de los 300 m debera
suplementarse con una luz de descarga de condensador, excepto cuando se considere
que tales luces son innecesarias, teniendo en cuenta las caracteristicas del sistema y la
naturaleza de las condiciones meteoroldgicas.

Cada una de las luces de descarga de condensador emitira dos destellos por segundo,
comenzando por la luz mas alejada del sistema y continuando en sucesién en direccion
del umbral hasta la ultima luz. El circuito eléctrico se concebira de forma que estas lu-
ces puedan hacerse funcionar independientemente de las demas luces del sistema de
iluminacién de aproximacion.

La fila consistira en barretas rojas. La longitud de las barretas de la fila lateral y el espa-
ciado entre sus luces seran iguales a los de las barretas luminosas de la zona de toma
de contacto.

Las luces que forman las barras transversales seran luces fijas de color blanco variable.
Las luces se espaciaran uniformemente a intervalos de no mas de 2,7 m.

La intensidad de las luces rojas serd compatible con la intensidad de las luces blancas.
Sistemas visuales indicadores de pendiente de aproximacién

Se deberd instalar un sistema visual de pendiente de aproximacion cuando la pista sea
utilizada en vuelos regulares por turborreactores y otros aviones con exigencias seme-
jantes en cuanto a guia para la aproximacion. Asimismo, se instalara este sistema
cuando el piloto de cualquier tipo de avion pueda tener dificultades para evaluar la
aproximacion, sea por orientaciéon visual insuficiente, por obstaculos en el area de
aproximacion u otras condiciones adversas, en una pista cuyo niumero de clave es 2, 3
0 4.
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PAPIl y APAPI

El sistema PAPI consistira en una barra de ala con cuatro elementos de lamparas mul-
tiples (o sencillas por pares) de transicién definida situados a intervalos iguales. El sis-
tema se colocara al lado izquierdo de la pista, a menos que sea materialmente imposi-
ble.

El sistema APAPI consistira en una barra de ala con dos elementos de lamparas
multiples (o sencillas por pares) de transicion definida. El sistema se colocara al la-
do izquierdo de la pista, a menos que sea materialmente imposible.

La barra de ala de un PAPI estara construida y dispuesta de manera que el piloto
gue realiza la aproximacion:

a) vearojas las dos luces mas cercanas a la pista y blancas las dos mas alejadas,
cuando se encuentre en la pendiente de aproximacion o cerca de ella;

b) vea roja la luz mas cercana a la pista y blancas las tres mas alejadas, cuando
se encuentre por encima de la pendiente de aproximacion, y blancas todas las
luces en posicién todavia mas elevada; y

c) vearojas las tres luces mas cercanas a la pista y blanca la mas alejada, cuan-
do se encuentre por debajo de la pendiente de aproximacioén, y rojas todas las
luces en posicién todavia mas baja.

La barra de ala de un APAPI estara construida y dispuesta de manera que el piloto que
realiza la aproximacion:

a) vearoja la luz méas cercana a la pista y blanca la méas alejada, cuando se en-
cuentre en la pendiente de aproximacion o cerca de ella;

b) vea ambas luces blancas cuando se encuentre por encima de la pendiente de
aproximacion; y

c) vea ambas luces rojas cuando se encuentre por debajo de la pendiente de
aproximacion.

Los elementos luminosos deberan estar emplazados como se indica en la configura-
cion basica de la Figura 6-11, respetando las tolerancias de instalacion alli sefialadas.
Los elementos que forman la barra de ala deberan montarse de manera que aparez-
ca al piloto del avién que efectla la aproximacion como una linea sensiblemente hori-
zontal. Los elementos luminosos se montaran lo mas abajo posible y seran frangi-
bles.

El sistema sera adecuado tanto para las operaciones diurnas como para las noc-
turnas.

La transicion de colores, de rojo a blanco, en el plano vertical, sera tal que para un

observador situado a una distancia no inferior a 300 m., ocurra dentro de un angulo
vertical no superior a 3 minutos.
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Cuando la intensidad sea maxima, la coordenada Y de la luz roja no excedera de
0,320.

La distribucién de la intensidad de la luz de los elementos luminosos sera la indicada
en el Apéndice 1, Figura 1-23

Se proporcionara un control adecuado de intensidad para que ésta pueda graduarse
de acuerdo con las condiciones predominantes, evitando asi el deslumbramiento del
piloto durante la aproximacion y el aterrizaje.

Cada elemento luminoso podra ajustarse en elevacion, de manera que el limite infe-
rior de la parte blanca del haz pueda fijarse en cualquier angulo deseado de eleva-
cion, entre 1° 30’ y al menos 4° 30’ sobre la horizontal.

Los elementos luminosos se disefiardn de manera que la condensacion, la nieve, el
hielo y el polvo que puedan depositarse en las superficies reflectoras u Opticas, no
afecten en modo alguno el contraste entre las sefales rojas y blancas ni la elevaciéon
del sector de transicion.

Pendiente de aproximacion y reglaje de elevacion de los elementos luminosos.

La pendiente de aproximacién que se define en la figura 6-12 serd adecuada para ser
utilizada por los aviones que efectien la aproximacion.

Cuando una pista esté dotada de un ILS, el emplazamiento y el angulo de eleva-
cion de los elementos luminosos haran que la pendiente de aproximacion visual se
ajuste tanto como sea posible a la trayectoria de planeo del ILS.

El reglaje del &ngulo de elevacion de los elementos luminosos de una barra de ala
PAPI seré tal que un piloto que se encuentre en la aproximacion y observe una se-
fial de una luz blanca y tres rojas, franqueara con un margen seguro todos los ob-
jetos que se hallen en el area de aproximacion.

El reglaje del angulo de elevacion de los elementos luminosos de una barra de ala
APAPI serd tal que un piloto que se encuentre en la aproximacion y observe la se-
fal mas baja de estar en la pendiente, es decir, una luz blanca y una luz roja, fran-
gueara con un margen seguro todos los obstaculos situados en el area de aproxi-
macion.

El ensanchamiento en azimut del haz luminoso estara convenientemente restringi-
do si algun obijeto, situado fuera de los limites de la superficie de proteccion contra
obstaculos del PAPI o del APAPI, pero dentro de los limites laterales de su haz lu-
minoso, sobresaliera del plano de la superficie de proteccion contra obstaculos y
un estudio aeronautico indicara que dicho objeto podria influir adversamente en la
seguridad de las operaciones. La amplitud de la restriccion determinara que el ob-
jeto permanezca fuera de los confines del haz luminoso.

Si se instalan dos barras de ala para proporcionar guia de balanceo a cada lado de
la pista, estos elementos correspondientes se ajustaran al mismo angulo a fin de
que las sefiales de ambos sistemas cambien simétricamente al mismo tiempo.

Se establecerd una superficie de proteccién contra obstaculos cuando se desee
proporcionar un sistema visual indicador de pendiente de aproximacion.
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6.3.5.3.8 Las caracteristicas de la superficie de proteccién contra obstaculos, es decir, su
origen, divergencia, longitud y pendiente, corresponderan a las especificadas en la
columna pertinente de la Tabla 6-3 y la Figura 6-13.

TABLA 6-2
Margen vertical entre las ruedas y el umbral
para el PAPly el APAPI

Altura de los ojos del piloto respecto a las | Margen vertical deseado | Margen vertical minimo

ruedas en configuracion de aproximacion 2 de las ruedas (m)®° de las ruedas (m)®
1) (2 3)

Hasta 3 m (exclusive) 6 3°

Desde 3 m hasta 5 m (exclusive) 9 4

Desde 5 m hasta 8 m (exclusive) 9 5

Desde 8 m hasta 14 m (exclusive) 9 6

a. Al seleccionar el grupo de alturas entre los ojos del piloto y las ruedas se consideraran uni-
camente los aviones que utilicen el sistema con regularidad. EIl tipo mas critico de dichos avio-
nes determinard el grupo de alturas entre los ojos del piloto y las ruedas.

b. Normalmente se proporcionaran los margenes verticales deseados de las ruedas que figu-
ran en la columna (2).

c. Los margenes verticales de las ruedas de la columna (2) pueden reducirse a valores no infe-
riores a los indicados en la columna (3), siempre que un estudio aeronautico indique que dicha
reduccion es aceptable.

d. Cuando se proporcione un margen vertical reducido de las ruedas sobre un umbral despla-
zado, se asegurara de que se dispone del correspondiente margen vertical deseado de las rue-
das de la columna (2), si un avién con los valores maximos del grupo de alturas escogido entre
los ojos del piloto y las ruedas sobrevuela el extremo de la pista.

e. Este margen vertical de las ruedas puede reducirse a 1,5 m en pistas utilizadas principal-
mente por aviones ligeros que no sean turborreactores.
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Tabla 6-3

Dimensiones y pendientes de la superficie de proteccion contra obstaculos

Tipo de pista/nimero de clave

Visual Por instrumentos
NUm de clave NUm de clave
Dimensiones de la su- 1 2 3 4 1 2 3 4
perficie

Longitud del borde infe- 60m 80m 150m 150m 150m 150m 300m 300m

rior

Distancia desde el um- 30m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m

bral

Divergencia (a cada la- 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15%

do)
Longitud total 7500 7500 m 15000 15000 7500 m 7500 m 15000 15000
m m m m m
Pendiente
a) PAPI - A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57° A-0,57°
b) APAPI A-0,9° A-0,9° - - A-0,9° A-0,9° - -
6.3.5.3.9 No se permitirdn objetos nuevos o ampliacién de los existentes por encima de la
superficie de proteccién contra obstaculos, salvo si, en opinién de la autoridad ae-
ronautica, los nuevos objetos o sus ampliaciones estuvieran apantallados por un
objeto existente inamovible.
6.3.5.3.10 Se retiraran los objetos existentes que sobresalgan de la superficie de proteccion
contra obstaculos, salvo si, en opinidn de la autoridad aerondutica, los objetos es-
tan apantallados por un objeto existente inamovible o si tras un estudio aerondutico
se determina que tales objetos no influirian adversamente en la seguridad de las
operaciones de los aviones.
6.3.5.3.11 Si un estudio aeronautico indicara que un objeto existente que sobresale de la su-

perficie de la proteccion contra obstaculos podria influir adversamente en la segu-
ridad de las operaciones de los aviones, se adoptaran una o varias de las medidas
siguientes:

a) Aumentar convenientemente la pendiente de aproximacién del sistema;

b) Disminuir el ensanchamiento en azimut del sistema de forma que el objeto
quede fuera de los confines del haz;
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c) Desplazar el eje del sistema de la correspondiente superficie de proteccién
contra obstaculos en un angulo no superior a 5°;

d) Desplazar convenientemente el umbral; y

e) Sila medida d) no fuera factible, desplazar convenientemente el tramo en co-
ntra del viento del umbral para proporcionar un aumento de la altura de cruce
sobre el umbral, que sea igual a la altura de penetracion del objeto.

Luces de ldentificacion de umbral de pista
Deberan instalarse luces de identificaciéon de umbral de pista:

a) En el umbral de una pista para aproximaciones que no son de precision,
cuando no puedan instalarse otras ayudas luminosas para la aproximacion: y

b) Cuando el umbral esté desplazado permanentemente del extremo de la pista
o desplazado temporalmente de su posicion normal y se necesite hacerlo
mas visible.

Las luces de identificacion de umbral de pista se emplazaran simétricamente respec-
to al eje de la pista, alineadas con el umbral y a 10 m, aproximadamente, al exterior
de cada linea de luces de borde de pista.

Las luces de identificaciéon de umbral de pista deberan ser luces de destellos de color
blanco, con una frecuencia de destellos de 60 a 120 por minuto.

Las luces seran visibles solamente en la direccién de aproximacion a la pista.
Luces de Borde de pista.

Se instalaran luces de borde de pista en una pista destinada a uso nocturno, o en una
pista para aproximaciones de precision destinada a uso diurno o nocturno.

Las luces de borde de pista se emplazaran a todo lo largo de ésta, en dos filas para-
lelas y equidistantes del eje de la pista.

Las luces de borde de pista se emplazaran a lo largo de los bordes del area desti-
nada a servir de pista, o al exterior de dicha area a una distancia que no exceda de
3m.

Las luces estaran espaciadas uniformemente en filas, a intervalos no mayores de
60 m. en una pista de vuelo por instrumentos, y a intervalos no mayores de 100 m.
en una pista de vuelo visual. Las luces a uno y otro lado del eje de la pista estaran
dispuestas en lineas perpendiculares al mismo. En las intersecciones de las pistas,
las luces pueden espaciarse irregularmente o bien omitirse, siempre que los pilotos
sigan disponiendo de guia adecuada.

Las luces de borde de pista seran fijas y de color blanco variable, excepto que:

a) en el caso de que el umbral esté desplazado, las luces entre el comienzo de
la pista y el umbral desplazado seran de color rojo en la direccién de aproxi-
macion: y
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b) en el extremo de la pista, opuesto al sentido del despegue, las luces pueden
ser de color amarillo en una distancia de 600 m. o en el tercio de la pista, si es-
ta longitud es menor. Las luces de borde de pista seran visibles desde todos
los angulos de azimut que se necesiten para orientar al piloto que aterrice o
despegue en cualquiera de los dos sentidos. Cuando las luces de borde de pis-
ta se utilicen como guia para el vuelo en circuito, seran visibles desde todos
los angulos de azimut.

En todos los angulos de azimut que se requieran, las luces de borde de pista seran
visibles hasta 15° sobre la horizontal, con una intensidad adecuada para las condicio-
nes de visibilidad y luz ambiente en las cuales se haya de utilizar la pista para despe-
gues o aterrizajes. En todo caso, la intensidad sera de 50 cd por lo menos, pero en los
aerédromos en que no existan luces aeronduticas, la intensidad de las luces puede re-
ducirse hasta un minimo de 25 cd, con el fin de evitar el deslumbramiento de los pilo-
tos.

En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de borde de pista se ajusta-
ran a las especificaciones del Apéndice 1, figura 1-9 6 1-10.

Luces de umbral de pistay de barra de ala

Se instalaran luces de umbral de pista en una pista equipada con luces de borde de
pista, excepto en el caso de una pista de vuelo visual o una pista para aproximaciones
que no son de precision, cuando el umbral esté desplazado y se disponga de luces de
barra de ala.

Cuando un umbral esté en el extremo de una pista, las luces de umbral estaran empla-
zadas en una fila perpendicular al eje de la pista, tan cerca del extremo de la pista co-
Mo sea posible y en ningudn caso a mas de 3 m. al exterior del mismo.

Cuando un umbral esté desplazado del extremo de una pista, las luces de umbral esta-
ran emplazadas en una fila perpendicular al eje de la pista, coincidiendo con el umbral
desplazado.

Las luces de umbral comprenderan:

a) en una pista de vuelo visual 0 en una pista para aproximaciones que no son de
precision, seis luces por lo menos;

b) en una pista para aproximaciones de precision de Categoria I, por lo menos el
namero de luces que se necesitarian si las luces estuviesen uniformemente
espaciadas, a intervalos de 3 m., colocadas entre las filas de luces de borde de
pista; y

C) en una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o Ill, luces uni-
formemente espaciadas entre las filas de luces de borde de pista, a intervalos
no superiores a 3 m.

Se instalaran luces de barra de ala en una pista de vuelo visual o en una pista para

aproximaciones que no sean de precision, cuando el umbral esté desplazado y las
luces de umbral de pista sean necesarias, pero no se hayan instalado.
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Las luces de barra de ala estaran dispuestas en el umbral, simétricamente respecto al
eje de la pista en dos grupos. Cada barra de ala estara formada por cinco luces como
minimo, que se extenderan por lo menos sobre 10 m. hacia el exterior de la fila de lu-
ces de borde de pista perpendiculares a ésta. La luz situada en la parte mas interior de
cada barra de ala estara en la fila de luces del borde de pista.

Las luces de umbral de pista y de barra de ala seran fijas unidireccionales, de color
verde, visibles en la direccién de la aproximaciéon a la pista, y su intensidad y abertura
de haz seran las adecuadas para las condiciones de visibilidad y luz ambiente en las
que se prevea ha de utilizarse la pista.

En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de umbral de pista se ajusta-
ran a las especificaciones del Apéndice 1, Figura 1-3.

En las pistas para aproximaciones de precision, las luces de barra de ala de umbral se
ajustaran a las especificaciones del Apéndice 1, Figura 1-4.

Luces de extremo de pista

Se instalaran luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de
pista.

Las luces de extremo de pista se emplazaran en una linea perpendicular al eje de la
pista, tan cerca del extremo como sea posible y en un ninglin caso a mas de 3 m. al ex-
terior del mismo.

La iluminacién de extremo de pista debera consistir en seis luces por lo menos. Las
luces deberan estar:

a) espaciadas uniformemente entre las filas de luces de borde de pista; o

b) dispuestas simétricamente respecto al eje de la pista en dos grupos, con las lu-
ces uniformemente espaciadas en cada grupo y con un espacio vacio entre los
grupos no mayor que la mitad de la distancia entre las filas de luces de borde
de pista.

En las pistas para aproximaciones de precision de Categoria lll, el espaciado entre las
luces de extremo de pista, excepto entre las dos luces mas interiores si se utiliza un es-
pacio vacio, no debera exceder de 6 m.

Las luces de extremo de pista seran luces fijas unidireccionales de color rojo, visibles
en la direccion de la pista y su intensidad y abertura de haz seran las adecuadas pa-
ra las condiciones de visibilidad y de luz ambiente en las que se prevea que ha de
utilizarse.

Luces de eje de pista

Se instalaran luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precision
de Categoria Il o lIl.

Se instalaran luces de eje de pista en una pista destinada a ser utilizada para des-

pegues con minimos de utilizacién inferiores a un alcance visual en la pista del orden
de 400 m.
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Las luces de eje de pista se emplazaran a lo largo del eje de la pista, pero, cuando
ello no sea factible, podran desplazarse uniformemente al mismo lado del eje de la
pista a una distancia maxima de 60 cm. Las luces se emplazaran desde el umbral
hasta el extremo, con un espaciado longitudinal aproximado de 15 m. Cuando pueda
demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de eje de pista espe-
cificado como objetivo de mantenimiento segun 9.7.18 y la pista esté prevista para
ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m. 6 mas, el espa-
ciado longitudinal puede ser de aproximadamente 30 m.

Las luces de eje de pista seran luces fijas de color blanco variable desde el umbral has-
ta el punto situado a 900 m. del extremo de pista; luces alternadas de colores rojo y
blanco variable o ambar desde 900 m. hasta 300 m. del extremo de pista, y de color ro-
jo desde 300 m. hasta el extremo de la pista, excepto que; en el caso de pistas de lon-
gitud inferior a 1800 m, las luces alternadas de colores rojo y blanco variable o &mbar,
se extenderan desde el punto medio de la pista utilizable para el aterrizaje hasta 300 m.
del extremo de la pista.

Luces de zona de toma de contacto en la pista

Estas se instalaran en la zona de toma de contacto de una pista para aproximaciones
de precision de Categoria Il o 1ll.

Las luces de zona de toma de contacto se extenderan desde el umbral hasta una dis-
tancia longitudinal de 900 m. excepto en las pistas de longitud menor de 1800 m., en
Cuyo caso se acortara el sistema, de manera que no sobrepase el punto medio de la
pista. La instalacion estara dispuesta en forma de pares de barretas simétricamente co-
locadas respecto al eje de la pista. Los elementos luminosos de un par de barretas
mas proximos al eje de pista tendran un espaciado lateral igual al del espaciado lateral
elegido para la sefal de la zona de toma de contacto. El espaciado longitudinal entre
los pares de barretas sera de 30 m. o de 60 m.

Una barreta estara formada por tres luces como minimo, con un espaciado entre las
mismas no mayor de 1,5 m.

Las luces de zona de toma de contacto seran luces fijas unidireccionales de color
blanco variable.

Luces de zona de parada

Estas se instalaran en todas las zonas de parada previstas para uso nocturno.

Se emplazaran luces de zona de parada en toda la longitud de la zona de parada, dis-
puestas en dos filas paralelas equidistantes del eje y coincidentes con las filas de luces
de borde de pista. Se emplazaran también luces de zona de parada en el extremo de
dicha zona en una fila perpendicular al eje de la misma, tan cerca del extremo como

sea posible, en todo caso nunca mas de 3 m. al exterior del mismo.

Las luces de zona de parada seran luces fijas unidireccionales de color rojo visibles en
la direccion de la pista.
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Luces de eje de calle de rodaje

Se instalaran luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de
rodaje y plataformas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual infe-
riores a 350 m de manera que proporcionen una guia continua entre el eje de la pista y
los puestos de estacionamiento de aeronaves, pero no serd necesario proporcionar di-
chas luces cuando haya reducida densidad de transito y las luces de borde y las sefia-
les de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

Se instalaran luces de eje de calles de rodaje en las pistas que formen parte de rutas
normalizadas para el rodaje y estén destinadas al rodaje en condiciones de alcance vi-
sual en la pista con valores inferiores a 350 m., pero no sera necesario proporcionar es-
tas luces cuando haya reducida densidad de transito y las luces de borde y las sefiales
de eje de calle de rodaje proporcionen guia suficiente.

Las luces de eje de una calle de rodaje que no sea calle de salida y de una pista que
forme parte de una ruta normalizada para el rodaje seran fijas de color verde y las di-
mensiones de los haces seran tales que sélo sean visibles desde aviones que estén en
la calle de rodaje o en la proximidad de la misma.

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 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 La luz mas
cercana al perimetro sera siempre de color amarillo. En aquellos casos en que las
aeronaves puedan desplazarse a lo largo de un determinado eje en ambos sentidos,
todas las luces de eje deberan ser de color verde vistas desde las aeronaves que se
acerquen a la pista.

Las luces de eje de calle de rodaje se ajustaran a las especificaciones del Apéndi-
cel, Figura 1-12, 1-13 6 1-14, en el caso de calles de rodaje previstas para ser utili-
zadas en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor del orden de
350 m. y las figuras 1-15 6 1-16, en el caso de otras calles de rodaje.

Las luces de eje de calle de rodaje deberan emplazarse normalmente sobre las se-
fales de eje de calle de rodaje, pero cuando no sea factible, podran emplazarse a
una distancia maxima de 30 cm.

Luces de borde de calle de rodaje

Se instalaran luces de borde de calle de rodaje en los bordes de apartaderos de espera
que hayan de usarse de noche, y en las calles de rodaje que no dispongan de luces de
eje de calles de rodaje y que estén destinadas a usarse de noche. Pero no sera nece-
sario instalar luces de borde de calle de rodaje cuando, teniendo en cuenta el caracter
de las operaciones, puede obtenerse una guia adecuada mediante iluminacion de su-
perficie o por otros medios.

Se instalaran luces de borde de calle de rodaje en las pistas que formen parte de rutas

normalizadas para el rodaje y estén destinadas al rodaje durante la noche, cuando la
pista no cuente con luces de eje de calle de rodaje.
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Las luces deberan estar instaladas tan cerca como sea posible de los bordes de la
calle de rodaje, apartadero de espera, plataforma, pista o al exterior de dichos bor-
des a una distancia no superior a 3 m.

Las luces de borde de calle de rodaje seran luces fijas de color azul. Estas luces seran
visibles por lo menos hasta 30° por encima de la horizontal y desde todos los dngulos
de azimut necesarios para proporcionar guia a los pilotos que circulen en cualquiera de
los dos sentidos. En una interseccion, salida de pista o curva, las luces estaran apanta-
lladas en la mayor medida posible, de forma que no sean visibles desde los &ngulos de
azimut en los que puedan confundirse con otras luces.

Barras de parada

Se instalara 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 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 pis-
ta; 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.

Las barras de parada estaran colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el
punto en que se desee que el transito se detenga.

Las barras de parada consistiran en luces de color rojo que seran visibles en los senti-
dos previstos de las aproximaciones hacia la interseccién o punto de espera de la pis-
ta, espaciadas a intervalos de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.

Las barras de parada instaladas en un punto de espera de la pista seran unidirecciona-
les y tendran color rojo en la direccion de aproximacion de la pista.

Las barras de parada de conmutacion selectiva se instalaran en combinaciéon con un
minimo de tres luces de eje de calle de rodaje (cubriendo una distancia de por lo menos
90 m a partir de la barra de parada), en el sentido previsto de movimiento de las aero-
naves a partir de la barra de parada.

lluminacién de plataforma con proyectores

Debera suministrarse iluminacién con proyectores en las plataformas y en los puestos
designados para estacionamiento aislado de aeronaves, destinados a utilizarse por la
noche.

Los proyectores para iluminaciéon de plataforma deberan emplazarse de modo que su-

ministren una iluminacién adecuada en todas las &reas de servicio de plataforma, con
un minimo de deslumbramiento para los pilotos de aeronaves en vuelo, en tierra y per-
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sonal en la plataforma. La disposicién y la direccién de proyectores deberan ser tales
que un puesto de estacionamiento de aeronave reciba luz de dos o0 mas direcciones
para reducir las sombras al minimo.

La distribucion espectral de los proyectores para iluminacion de plataforma sera tal que
los colores utilizados para el sefialamiento de aeronaves relacionados con los servicios
de rutina y para las sefales de superficie y de obstéculos, puedan identificarse correc-
tamente.

La iluminacién media debera ser por lo menos la siguiente:

a) Puesto de estacionamiento de aeronave:
- iluminacion horizontal — 20 lux con una relacion de uniformidad (media a
minima) no superior a 4:1; e

- iluminacion vertical — 220 lux a una altura de 2 m sobre la plataforma, en
las direcciones pertinentes.

b) Otras areas de la plataforma:
- iluminacién horizontal — 50% de la iluminacidon media en los puestos de es-
tacionamiento de aeronave, con una relacion de uniformidad (media a mi-

nima) no superior a 4:1.

Sistema de guia visual para el atraque

Se proporcionara un sistema de guia visual para el atraque cuando se tenga la inten-
cion de indicar, por medio de una ayuda visual, la posicion exacta de una aeronave en
un puesto de estacionamiento y cuando no sea posible el empleo de otros medios tales
como sefialeros.

El sistema proporcionara guia de azimut y guia de parada.

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

La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada seran tales que:

a) el piloto disponga de una clara indicaciéon de mal funcionamiento y de cuales-
quiera de los dos o de ambos; y

b) puedan desconectarse.

La unidad de guia de azimut y el indicador de posicion de parada estaran ubicados de
manera que haya continuidad de guia entre las sefales del puesto de estacionamiento,
las luces de guia para la maniobra en el puesto de estacionamiento, si existen, y el sis-
tema visual de guia de atraque.

La precision del sistema serd adecuada al tipo de pasarela telescoépica y a las instala-
ciones fijas de servicios de aeronave con las que el sistema se utilice.
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Si se requiere operacion selectiva para el sistema pueda ser utilizado por determinado
tipo de aeronave, el sistema indicara al operador del mismo y al piloto qué tipo de aero-
nave se ha seleccionado, para que ambos estén seguros de que la seleccion es correc-
ta.

Unidad de guia de azimut

La unidad de guia de azimut estard emplazada en la prolongacién de la linea central
del puesto de estacionamiento, o cerca de ella, frente a la aeronave, de manera que
sus sefales sean visibles desde el puesto de pilotaje durante toda la maniobra de
atraque, y alineada para ser utilizada, por lo menos, por el piloto que ocupe el asien-
to izquierdo.

La unidad de guia de azimut proporcionara guia izquierda/derecha, inequivoca, que
permita al piloto adquirir y mantener la linea de entrada y sin hacer maniobras excesi-
vas.

Cuando la guia de azimut esté indicada por medio de un cambio de color se usara el
verde para informar de que se sigue la linea central y el rojo para informar de las
desviaciones con respecto a la linea central.

Indicador de posicion de parada

El indicador de posicion de parada estara colocado junto a la unidad de guia de azimut,
o suficientemente cerca de ella, para que el piloto, sin tener que volver la cabeza, pue-
da ver las sefiales de azimut y de parada.

El indicador de posicion de parada podra utilizarlo por lo menos el piloto que ocupe el
asiento izquierdo.

En la informacién de posicion de parada que proporcione el indicador para determinado
tipo de aeronave se tendran en cuenta todas las variaciones previsibles en la altura de
la vista del piloto o del &ngulo de vision.

El indicador de posicién de parada sefialara la posicion de parada para la aeronave a la
gque se proporcione guia e informara asimismo de su régimen de acercamiento para
permitir al piloto desacelerar progresivamente la aeronave hasta detenerla completa-
mente en la posicion de parada prevista.

Cuando la guia de parada se indique por cambio de color, se usara el verde para indi-
car que la aeronave puede continuar y rojo para indicar que ha llegado al punto de pa-
rada, pero cuando quede poca distancia para llegar al punto de parada podra utilizarse
un tercer color a fin de indicar que el punto de parada esta proximo.
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6.4 LETREROS
6.4.1 Generalidades
6.4.1.1 Se proporcionaran letreros para indicar una instruccién obligatoria, una informacion
sobre un emplazamiento o destino particular en el area de movimiento o para suminis-
trar otra informacion a fin de satisfacer los requisitos de 8.9.1
6.4.1.2 Los letreros seran frangibles. Los que estén situados cerca de una pista o de una
calle de rodaje seran lo suficientemente bajos como para conservar la distancia de
proteccion respecto a las hélices y las barquillas de los reactores. La altura del letre-
ro instalado no sobrepasara la dimension que figura en la columna apropiada de la
tabla 6-4.
Tabla 6-4
Distancias relativas al emplazamiento de los letreros
de guia para el rodaje, incluidos los letreros de salida de pista.
Altura de letrero (mm) Distancia perpendi- Distancia
cular desde el borde | perpendicular
definido del pavi- desde
mento de la calle de | el borde definido
rodaje hasta el borde | del pavimento de
mas cercano del la
letrero pista hasta el
Numero Placa frontal Instalado borde més cer-
De clave Indicacion (min) (max) cano del letrero
162 200 400 700 5-11m 3-10m
1062 300 600 900 5-11m 3—-10m
364 300 600 900 11-21m 8-15m
364 400 800 1100 11-21m 8-15m
6.4.1.3 Los letreros seran rectangulares, tal como se indica en las Figuras 6 —15 y 6-16, con el
lado mas largo en posicidn horizontal. Los Unicos letreros de color rojo en el area de
movimiento seran los letreros con instrucciones obligatorias.
6.4.1.4 Las inscripciones de los letreros serdn conformes a las disposiciones del apéndice 3.
6.4.1.5 Los letreros estaran iluminados de conformidad con las disposiciones del apéndice 3,

cuando se prevea utilizarlos en los siguientes casos:
a) En condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 800m; o
b) Durante la noche, en pistas de vuelo por instrumentos; o

c) Durante la noche, en pistas de vuelo visual cuyo numero de clave sea 3 0 4.
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Los letreros seran reflectantes o estaran iluminados de conformidad con las disposicio-
nes del apéndice 2, cuando se prevea utilizarlos durante la noche en pista de vuelo vi-
sual cuyo numero de clave sea 1 6 2.

Los letreros de mensaje variable presentaran la placa frontal sin ningln mensaje cuan-
do no estén en uso.

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

Letreros con instrucciones obligatorias

Se proporcionaran letreros con instrucciones obligatorias para identificar el lugar mas
alla del cual, una aeronave en rodaje o un vehiculo, no debe proseguir a menos que lo
autorice la torre de control de aerédromo.

Entre los letreros con instrucciones obligatorias estaran comprendidos los letreros de
designacién de pista, los letreros de punto de espera de CAT |, Il o lll, los letreros de
punto de espera de la pista, los letreros de punto de espera en la via de vehiculos, y los
letreros de PROHIBIDA LA ENTRADA.

Se colocaréa un letrero de designacion de pista en las intersecciones de calle de rodaje /
pista en las intersecciones de pista / pista, a cada lado de la sefal de punto de espera
de la pista, de forma que se vea de frente al aproximarse a la pista.

Se instalara un letrero de punto de espera de categoria de CAT I, Il o Il a cada lado de
la sefial de punto de espera de la pista, de modo que se vea de frente al aproximarse al
area critica.

Se colocara un letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA al comienzo de la zona a la cual
no esté autorizada la entrada, a cada lado de la calle de rodaje vista desde la perspec-
tiva del piloto.

Los letreros con instrucciones obligatorias consistiran en una inscripcion en blanco so-
bre fondo rojo.

La inscripcion de un letrero de designacién de pista consistira en las designaciones y
direcciones correspondientes de la pista intersectada, correctamente orientadas con
respecto a la posicion desde la que se ve el letrero; pero si el letrero de designacion de
pista esta instalado en las proximidades de un extremo de pista puede indicarse Uni-
camente la designacién de pista del extremo en cuestion.

La inscripcion de los letreros de punto de espera de categorias |, Il o lll o de categoria
[I/1ll consistira en el designador de pista seguido de CAT I, CAT II, CAT Ill o CAT li/lll,
segun corresponda.

La inscripcion del letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA correspondera a lo indicado en
la Figura 6-15.

La inscripcion de los letreros de punto de espera de la pista instalados en un punto de
espera de la pista consistira en la designacion de la calle de rodaje y un nimero.

Donde sea apropiado, se usaran las siguientes inscripciones o simbolos:
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Inscripcion / Simbolo Finalidad

Designacion de extremo de pista Para indicar todo punto de espera de la pista

situado en un extremo de la pista .

Designacion de ambos extremos de una|Para indicar todo punto de espera de la pista

pista emplazado en otras intersecciones de calle de
rodaje / pista o intersecciones pista / pista.

Simbolo de PROHIBIDA LA ENTRADA

Para indicar que la entrada a un area esta
prohibida.

6.4.3

6.4.3.1

6.4.3.2

6.4.3.3

6.4.3.4

6.4.3.5

6.4.3.6

6.4.3.7

6.4.3.8

6.4.3.9

6.4.3.10

Letreros de informacion

Se proporcionara un letrero de informacién cuando sea necesario desde el punto de
vista de las operaciones identificar por medio de un letrero un emplazamiento espe-
cifico o proporcionar informacion de direccion o destino.

Los letreros de informacidon comprenderan lo siguiente: direccion, emplazamientos,
destino, salida de pista, pista libre y despegue desde interseccion.

Se proporcionara un letrero de salida de pista cuando sea necesario desde el punto de
vista de las operaciones identificar una salida de pista.

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

Se proporcionaran letreros de direccién cuando sea necesario desde el punto de vista
de las operaciones identificar la designacion y la direccion de las calles de rodaje en
una interseccion.

Se proporcionard un letrero de emplazamiento junto con todo letrero de designacion de
pista, excepto en una interseccion pista.

Se proporcionara un letrero de emplazamiento junto con todo letrero de direccion, pero
podra omitirse cuando haya estudios aeronauticos que indiquen que es innecesario.

Los letreros de informacién se colocaran siempre que sea posible en el lado izquierdo
de la calle de rodaje, de conformidad con la Tabla 6-4.

En la interseccidn de calle de rodaje, los letreros de informacién se colocaran antes
de la interseccion y en linea con la sefal de interseccion de calle de rodaje. Cuando
no haya sefial de interseccion de calle de rodaje, los letreros se instalardn como mi-
nimo a 60 m. del eje de la calle de rodaje intersectada cuando el nimero de clave
sea3 6 4ya40 mcomo minimo cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

Los letreros de salida de pista se colocaran en el mismo lado de la salida (izquierda
0 derecha), y se ubicaran de conformidad con la tabla 6-4.
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Los letreros de salida de pista se colocaran antes del lugar de salida de pista, a una
distancia de 60 m como minimo del punto tangencial con la salida cuando el nimero
de clave sea 3 6 4 y a 30 m como minimo cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

El letrero de despegue desde interseccidn se colocara en el lado izquierdo de la calle
de rodaje de entrada a la pista. La distancia desde el letrero hasta el eje de la pista
no sera inferior a 60 m cuando el nimero de clave sea 3 6 4 y no sera inferior a 45 m
cuando el numero de clave sea 1 6 2.

Los letreros de emplazamiento de calle de rodaje que se instale junto con letreros de
designacion de pista se colocaran junto a éstos, en el lado mas alejado con respecto
a la calle de rodaje.

Los letreros de informacion que no sean de emplazamiento no se colocaran junto a
letreros con instrucciones obligatorias.

Los letreros de informacion que no sean de emplazamiento consistiran en inscripciones
en negro sobre fondo amarillo.

Los letreros de emplazamiento consistiran en inscripciones en amarillo sobre fondo
negro y cuando se trata de un solo letrero, tendra un borde en amarillo.

Las inscripciones de los letreros de salida de pista consistiran en el designador de la
calle de rodaje de salida y una flecha que indique la direccion que se ha de seguir.

Las inscripciones de los letreros de despegue desde interseccion contendran un men-
saje numérico que indique el recorrido de despegue disponible restante en metros, mas
una flecha con la colocacion y orientacion pertinentes, que indique la direccién de des-
pegue, como se ilustra en la Figura 6-16.

Las inscripciones de los letreros de destino contendrdn un mensaje con letras, letras y
numeros o0 numeros que identifiquen el destino, mas una flecha que indique la direccion
gque se ha de seguir, como se ilustra en la Figura 6-16.

Las inscripciones de los letreros de direccion contendrdn un mensaje con letras o letras
y numeros que identifiquen las calles de rodaje, mas una flecha o flechas con la orien-
tacion pertinente, como se ilustra en la Figura 6-16.

La inscripcion de todo letrero de emplazamiento contendra la designacion de la calle de
rodaje, pista u otra superficie pavimentada en la que se encuentre o esté entrando la
aeronave, y no tendra flechas.

Cuando se utilicen letreros de emplazamiento con letreros de direccion:

a) todos los letreros de direccion que indiquen viraje hacia la izquierda se coloca-
ran al lado izquierdo de los letreros de emplazamientos y todos los letreros de
direccion que indiquen viraje hacia la derecha se colocaran al lado derecho de
los letreros de emplazamientos, salvo que cuando se trata de una interseccién
con calle de rodaje el letrero de emplazamiento puede, como alternativa, colo-
carse al lado izquierdo;
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b) los letreros de direccion se colocaran de manera que la direccion de las flechas
varie con respecto a la vertical segun la desviacién que siga la calle de rodaje
pertinente;

c) se colocara un letrero de direccion apropiado junto al letrero de emplazamiento,
cuando la calle de rodaje en cuestion cambie significativamente de direccion
después de la interseccion; y

d) enlos letreros de direccion adyacentes se trazara una linea vertical negra entre
ellos, como se ilustra en la Figura 6-16.

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

El uso de numero solamente en el area de maniobras se reservara para la designa-
cion de pistas.

Letreros de punto de verificacién del VOR en el aerédromo

Cuando se establezca un punto de verificacion del VOR en el aer6dromo, se indicara
mediante la sefial y el letrero correspondientes.

El letrero de punto de verificacién del VOR en el aerédromo se colocara lo mas cerca
posible del punto de verificacion, de forma que las inscripciones de verificacion resulten
visibles desde el puesto de pilotaje de una aeronave que se encuentre debidamente si-
tuada sobre la sefial del punto de verificacion del VOR en el aer6dromo.

Los letreros de punto de verificacién del VOR en el aerédromo consistiran en una
inscripcion en negro sobre fondo amarillo.

Letrero de punto de espera en la via de vehiculos

Se proporcionaran letreros de punto de espera, en todos los puntos de entrada de la
via a una pista.

Los letreros de punto de espera en la via de vehiculos se emplazaran a 1,5 m del borde
del lado derecho de la via, en el lugar de punto de espera.

El letrero de punto de espera en la via de vehiculos consistira en inscripciones en blan-
co sobre fondo rojo.

Los letreros de punto de espera en la via de vehiculos previstos para uso nocturno se-
ran retrorreflectantes o estaran iluminados.

BALIZAS
Generalidades
Las balizas seran frangibles. Las que estén situadas cerca de una pista o calle de

rodaje deberan ser lo suficientemente bajas como para conservar la distancia de se-
guridad respecto a las hélices y las barquillas de los reactores.
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Balizas de borde de pistas sin pavimentar

Cuando los limites de una pista sin pavimentar no estén claramente indicados por el
contraste de su superficie con el terreno adyacente, deberan instalarse balizas.

Cuando existan luces de pista de balizas deberan montarse en los dispositivos lumino-
sos. Cuando no haya luces, deberan disponerse balizas planas, de forma rectangular o
cénica, de modo que delimiten claramente la pista.

Las balizas planas rectangulares deberan tener las dimensiones minimas de 1 m por 3
m y deberan colocarse de modo que su lado mas largo, sea paralelo al eje de la pista.
Las balizas conicas deberan tener una altura que no exceda de 50 cm.

Balizas de borde de zona de parada

Deberan emplearse balizas de borde para pistas cubiertas de nieve para indicar la
parte utilizable de las pistas cubiertas de nieve, cuando los limites de las mismas no
se indiguen de otra forma.

Deberan colocarse balizas de borde para pistas cubiertas de nieve a lo largo de los
bordes de la pista, a intervalos no superiores a 100 m, simétricamente respecto al eje
de la pista y suficientemente alejadas del mismo para conservar una distancia de segu-
ridad apropiada con relacion a los extremos de las alas y de los sistemas motopropul-
sores. Debera instalarse un nimero suficiente de balizas en el umbral y en el extremo
opuesto de la pista, perpendicularmente a su eje.

Las balizas de borde para pistas cubiertas de nieve deberan ser objetos bien visibles,
tales como arboles coniferos de 1,5 m de alto aproximadamente, o balizas ligeras.

Balizas de borde de calle de rodaje

Deberan proporcionarse balizas de borde de calle de rodaje en aquellas cuyo nimero
de clave sea 1 6 2 y en aquellas que no estén provistas de luces, de eje o de borde, de
calle de rodaje o de balizas de eje de calle de rodaje.

Las balizas de borde de calle de rodaje deberan instalarse por lo menos en los empla-
zamientos en los que, de utilizarse, se instalarian luces de borde de calle de rodaje.

Las balizas de borde de calle de rodaje seran de color azul retrorreflectante.

Las balizas de borde de calle de rodaje seran frangibles. Su altura sera tan escasa
gue puedan franquearlas las hélices y las barquillas de los motores de aeronaves de
reaccion.
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Figura6-1  Sefales de designacion de pista, de eje y de umbral
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Figura6-3  Sefales de umbral desplazado
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Figura 6-5 Sefales de calle de rodaje
(indicadas junto con las sefiales basicas de pista)
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Figura6-6  Seflal de punto de espera de la pista
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cuando la aeronave deba orientarse en un sentido determinado

Figura 6-7  Sefal de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo
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TOLERANCIA DE INSTALACION

Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista no equipada con
ILS o MLS, la distancia D;, se calculara para asegurar que la altura
mas baja a la cual el piloto vera una indicaciéon de trayectoria de
aproximacion correcta (Figura 5-19, angulo B para el PAPI y angulo
A para el APAPI) proporciona el margen vertical entre las ruedas y el
umbral especificado en la columna apropiada de la Tabla 5-2 para los
aviones mas criticos que utilizan regularmente la pista.

Cuando se instale un PAPI o APAPI en una pista equipada con
ILS 0 MLS, la Distancia D1 se calculara de modo que se logre la ma-
yor compatibilidad posible entre las ayudas visuales y las no visuales,
teniéndose en cuenta la variacion de la distancia vertical entre los 0jos
del piloto y la antena de los aviones que utilizan regularmente la pista.
La distancia sera igual a la que media entre el umbral y origen real de
la trayectoria de planeo ILS o de la trayectoria de planeo minima MLS,
segln corresponda, mas un factor de correccién por la variacion de la
distancia vertical entre los ojos del piloto y la antena de los aviones en
cuestion. El factor de correccion se obtiene multiplicando la distancia
vertical media entre los ojos del piloto y la antena de dichos aviones
por la cotangente del angulo de aproximacion. No obstante, la distan-
cia sera tal que en ningln caso el margen vertical entre las ruedas y el
umbral sea inferior a lo especificado en la columna 3 de la Tabla 5-2.

Nota.- Vease la seccion 5.2.5. con respecto a especificaciones sobre la sefial

de punto de visada. En el Manual de Disefio de Aer6dromos, parte 4,
figura orientacion sobre la compatibilidad de las sefiales del PAPI con
las del ILS, o con las del MLS

a)

b)

c)

d)

Si se requiere un margen vertical sobre las ruedas mayor que el
especificado en a), para aeronaves de tipo determinado, puede lograrse
aumentando la distancia D,

La distancia D; se ajustar4 para compensarlas diferencias de
elevacion entre el centro de los lentes de los elementos luminosos y el
umbral.

Para asegurar que los elementos se monten ten bajo como sea
posible y permitir cualquier pendiente transversal, pueden hacerse pe-
quefios ajustes de altura de hasta 5 cm entre los elementos. Puede acep-
tarse un gradiente lateral no superior al 1,25% a condicion de que se
aplique uniformemente entre los elementos.

Se utilizara una separacioén de 6 m. (+-1m.) entre los elementos del
PAPI cuando el nimero de clave sea 1 0 2. en tal caso el elemento PAPI
interior se emplazaré a no menos de 10 m. (+- 1 m.) del borde de la pista.

Nota.- Al reducir la separacion entre los elementos luminosos se disminuye el

9

alcance util del sistema.

La separacion lateral entre los elementos del APAPI puede incrementarse a
9 m (+- 1 m.) si se requiere un mayor alcance o se prevé la conversion poste-
rior a un PAPI completo. En este Gltimo caso, el elemento APAPI interior se
emplazara a 15 m. (+- 1 m.) del borde de la pista

Figura 6-11
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BARRA DE ALA APAP LIMBHAL

La altura de los ojos del piloto por encima de la antena de trayectoria de planeo ILS/antena MLS de la
aeronave varia segun el tipo de avion y la actitud de aproximacion. La armonizacién de la sefial del PAPI
y de la trayectoria de planeo ILS o de la trayectoria de planeo minima MLS en un punto mas proximo al
umbral, puede lograrse aumentando el sector “en rumbo” de 20°a 30". Los angulos de reglaje de una

trayectoria de planeo de 3° serian de 2°25°, 3°15y 3°35".

A — PAPI| de 3°

| |
BARRA DE ALA APAP LIMBHAL

B — APAPI del 3°

Figura6-12 Haces luminosos y reglaje del angulo de elevacion del PAPIy del APAPI
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Figura 6-13 Superficie de proteccion contra obstaculos para los sistemas visuales
indicadores de pendiente de aproximacion
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LADO IZQUIERDO

B 25-07

EMPLAZAMIENTO/DESIGNACION DE PISTA
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A 25

EMPLAZAMIENTO/DESIGNACION DE PISTA

PROHIBIDA LA ENTRADA

LADO DERECHO

25-07 B

DESIGNACION DE PISTA/EMPLAZAMIENTO
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DESIGNACION DE PISTA/
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DESIGNACION DE PISTA /EMPLAZAMIENTO

Figura 6-15

Letreros con instrucciones obligatorias
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Figura 6-16 Letreros de informacion
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VOR 1163
0
VOR 116,3 147° 147
) (B)

Cuando no existe un DME de emplazamiento comudn con el VOR

VOR 116,3
VOR 116,3 147° 4,3NM 147° 4, 3NM
(C) (D)

Cuando existe un DME de emplazamiento comun con el VOR

Figura 6-17 Letreros de punto de verificacion del VOR en el aer6dromo

A

> m

Figura 6-18 Baliza delimitadora
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CAPITULO 7

AYUDAS VISUALES INDICADORAS DE OBSTACULOS Y ZONAS DE USO RESTRINGIDO

7.1

7.1.1

7.1.2

7.1.3

OBJETOS QUE DEBEN SER SENALADOS O ILUMINADOS.

Deberé sefalarse o iluminarse 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 debera 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;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por
luces de obstaculos de mediana intensidad Tipo A indicada en la Tabla 7-3, 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 iluminacién si el obstaculo es un faro y un estudio aeronauti-
co demuestra que la luz que emite es suficiente.

Debera senalarse todo objeto fijo, que no sea un obstaculo, situado en la proximidad
de una superficie de ascenso en el despegue y debera iluminarse si la pista se utiliza
de noche, si se considera que el sefialamiento y la iluminacién son necesarios para
evitar riesgos de colision, salvo que el sefialamiento puede omitirse cuando:

a) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de mediana intensidad
Tipo A, y su altura por encima del nivel de la superficie adyacente no exceda
de 150 m; o

b) el objeto esté iluminado de dia por luces de obstaculos de alta intensidad.
Se sefialara todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie de aproximacién o
de transicién, dentro de la distancia comprendida entre 3 000 m y el borde interior de

la superficie de aproximacion, y se iluminara si la pista se utiliza de noche, salvo que:

a) el sefialamiento 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 densidad; y

d) puede omitirse la iluminacién si el obstaculo es un faro y un estudio aeronauti-
co demuestra que la luz que emite es suficiente.
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Debera sefalarse todo obstaculo fijo que sobresalga de una superficie horizontal y
deberda iluminarse, si el aerédromo se utiliza de noche, salvo que:

a) el seflalamiento y la iluminacion pueden omitirse cuando:
1.- el obstaculo esté apantallado por otro obstaculo fijo; o

2.- se trate de un circuito muy obstaculizado por objetos inamovibles o por
prominencias del terreno, y se hayan establecido procedimientos para ga-
rantizar margenes verticales seguros por debajo de las trayectorias de
vuelo prescritas;

b) puede omitirse el sefialamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por
luces de obstaculos de mediana intensidad 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 iluminacién si el obstaculo es un faro y un estudio aeronauti-
co demuestra que la luz que emite es suficiente.

Se sefalara cada uno de los obstaculos fijos que sobresalgan por encima de la su-
perficie de proteccion contra obstaculos y se iluminard, si la pista se utiliza de noche.

Los vehiculos y otros objetos méviles, a exclusion de las aeronaves que se encuen-
tren en el &rea de movimiento de un aer6dromo, se consideran como obstaculos y se
sefalaran en consecuencia, debiendo iluminarse si los vehiculos y el aerédromo se
utilizan de noche en condiciones de baja visibilidad.

Se sefalaran las luces aeronauticas elevadas que estén dentro del area de movi-
miento, de modo que sean bien visibles durante el dia. No se instalaran luces de
obstéculos en luces elevadas de superficie o letreros en el area de movimiento.

Se sefalaran todos los obstaculos situados dentro de la distancia especificada en la
Tabla 4-2, columnas 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.

Deberan sefalarse e iluminarse los obstaculos mencionados en el parrafo 5.4, salvo
que puede omitirse el seflalamiento cuando el obstaculo esté iluminado de dia por
luces de obstaculos de alta intensidad.

Las lineas eléctricas elevadas, los cables suspendidos que atraviesen un rio, un va-
lle 0 una carretera deberan sefialarse y sus torres de sostén sefalarse e iluminarse
si un estudio aeronautico indica que las lineas eléctricas o los cables pueden consti-
tuir un peligro para las aeronaves, salvo que el sefialamiento de las torres de sostén
puede omitirse cuando estén iluminadas de dia por luces de obstaculos de alta in-
tensidad.

Cuando se haya determinado que es preciso sefializar una linea eléctrica elevada,
cable suspendido y otros y no sea factible instalar las sefiales en la misma linea o
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cable, en las torres de sostén deberan colocarse luces de obstaculos de alta intensi-
dad Tipo B.

SENALAMIENTO DE OBJETOS
Generalidades

Siempre que sea posible se usaran colores para sefialar todos los objetos fijos que
deben sefialarse, y si ello no es posible se pondran banderas o balizas en tales obs-
taculos o por encima de ellos, pero no serd necesario sefialar los objetos que por su
forma, tamafo o color sean suficientemente visibles.

Todos los objetos moviles considerados obstaculos se sefialaran, bien sea con colo-
res o con banderas.

Uso de colores

Todo objeto debera indicarse por un cuadriculado en colores si su superficie no tiene
practicamente interrupcién y su proyeccién en un plano vertical cualquiera es igual a
4,5 m o mas en ambas dimensiones. El cuadriculado debera estar formado por rec-
tangulos cuyos lados midan 1,5 m. como minimo y 3 m. como maximo, siendo del
color mas oscuro los situados en los 4ngulos. Los colores deberan contrastar entre
ellos y con el fondo sobre el cual hayan de verse. Deberan emplearse los colores
anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos colores se confun-
dan con el fondo.

Todo objeto debera sefialarse con bandas de color alternas que contrasten:

a) si su superficie no tiene practicamente interrupcion y una de sus dimensiones,
horizontal o vertical, es mayor de 1,5 m, siendo la otra dimension, horizontal o
vertical, inferiora 4,5 m; o

b) si tiene configuracion de armazén o estructura, con una de sus dimensiones,
horizontal o vertical, superior a 1,5 m.

Todo objeto debera colorearse con un solo color bien visible si su proyeccion en
cualquier plano vertical tiene ambas dimensiones inferiores a 1,5 m. Debera em-
plearse el color anaranjado o el rojo, excepto cuando dichos colores se confundan
con el fondo.

Cuando se usen colores para sefalar objetos mdviles debera usarse un solo color

bien visible, preferentemente rojo o verde amarillento para los vehiculos de emer-
gencia y amarillo para los vehiculos de servicio.

TABLA 7-1. ANCHO DE LAS BANDAS DE SENALAMIENTO

La dimension mayor

Mas de Sin exceder de Ancho de la banda

15m 210 m 1/7 de la dimension mayor
210 m 270 m 1/9 “ “ “
270 m 330 m 1/11 “ “ “
330 m 390 m 1/13 “ “ “

-7.3- ED/2 MAR. 2005



7.2.7

7.2.8

7.2.9

7.2.10

7.2.11

DAR-14

390 m 450 m 1/15 : * :
450 m 510 m 1/17 “ * :
510 m 570 m 1/19 : “ :
570m 630 m 1/21 ! ) !

Uso de balizas

Las balizas que se pongan sobre los objetos 0 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 1 000 m por lo menos,
tratandose de objetos que se vean desde el aire, y desde una distancia de 300 m tra-
tandose 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 seréa tan
caracteristica como sea necesario, a fin de que no se confundan con las empleadas
para indicar otro tipo de informacién, y no deberan aumentar el peligro que presen-
ten los objetos que sefalen.

Las balizas que se cologuen en las lineas eléctricas elevadas, cables y otros, debe-
ran ser esféricas y de diametro no inferior a 60 cm.

La separacion entre dos balizas consecutivas o entre una baliza y una torre de sos-
tén debera acomodarse al didmetro de la baliza y en ningln caso debera exceder
de:

a) 30 m para balizas de 60 cm de diametro, aumentando progresivamente con el
diametro de la baliza hasta:

b) 35 m para balizas de 80 cm de diametro, aumentando progresivamente hasta
un maximo de:

c¢) 40 m para balizas de por lo menos 130 cm de diametro.

Cuando se trate de lineas eléctricas, cables multiples y similares, las balizas deberan
colocarse a un nivel no inferior al del cable mas elevado en el punto sefialado.

Las balizas deberan ser de un solo color. Cuando se instalen balizas de color blanco
y rojo o blanco y anaranjado, las balizas deberan alternarse. El color seleccionado
debera contrastar con el fondo contra el cual se proyecte.

Uso de banderas

Las banderas que se usen para sefialar objetos moéviles formaran un cuadriculado
cuyos cuadros no tengan menos de 0,3 m de lado. Los colores de los cuadros debe-
ran contrastar entre ellos y con el fondo sobre el que hayan de verse. Deberan em-
plearse los colores anaranjado y blanco, o bien rojo y blanco, excepto cuando dichos
colores se confundan con el fondo.

-7.4- ED/2 MAR. 2005



7.3

7.3.1.

7.3.2

7.3.3

7.3.4

7.3.5

7.3.6

7.3.7

7.3.8

7.3.9

7.3.10

DAR-14

ILUMINACION DE OBJETOS
Uso de luces de obstaculos

La presencia de objetos que deban iluminarse, como se sefiala en el parrafo 7.1, se
indicara por medio de luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad, o con
una combinacion de luces de estas intensidades.

El empleo de las luces de obstaculos de alta intensidad esta previsto tanto para uso
diurno como nocturno. Dichas luces no deberan producir deslumbramiento.

Deberan utilizarse luces de obstaculos de baja intensidad, de Tipo A o B de la Tabla
7-3, cuando el objeto es menos extenso y su altura por encima del terreno circun-
dante es menos de 45 m.

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, deberan utilizarse luces
de obstaculos de mediana o de alta intensidad.

Se dispondran luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo C de la Tabla 7-3 en
los vehiculos y otros objetos maviles, salvo las aeronaves.

Se dispondran luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo D en los vehiculos
gque han de guiar a las aeronaves, que se identifican como FOLLOW ME.

Las luces de obstaculos de baja intensidad de Tipo B de la Tabla 7-3 deberan utili-
zarse solas o bien en combinacién con luces de obstaculos de mediana intensidad
de Tipo B.

Deberan utilizarse luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipos A, B o C, si el
objeto es extenso o si la altura sobre el nivel del terreno circundante excede de 45
m. Las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A y C deberan utilizarse so-
las, en tanto que las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo B, deberan
utilizarse solas o en combinacidn con luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo B.

Deberan utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, para indicar la pre-
sencia de un objeto si su altura sobre el nivel del terreno circundante excede de 150 m
y estudios aeronauticos indiquen que dichas luces son esenciales para reconocer el ob-
jeto durante el dia.

Deberan utilizarse luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, para indicar la pre-
sencia de una torre que soporta lineas eléctricas elevadas, cables, cuando:

a) un estudio aeronautico indique que esas luces son esenciales para el recono-
cimiento de la presencia de lineas eléctricas, cables, y otros elementos duran-
teeldia; o

b) no se haya considerado conveniente instalar balizas en los alambres, cables u
otros.

Cuando en opinién de la DGAC, la utilizacién nocturna de luces de obstaculos de

alta intensidad, Tipo A o B, o luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A
puedan encandilar a los pilotos en las inmediaciones de un aerédromo (dentro de un
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radio de aproximadamente 10 000 m) o plantear consideraciones ambientales signi-
ficativas, debera proporcionarse un sistema doble de iluminacion de obstaculos. Este
sistema debera estar compuesto de luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A o
B, 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.

Emplazamiento de las luces de obstaculos

Se dispondran una o mas luces de obstaculos de baja, mediana o alta intensidad lo
mas cerca posible del extremo superior del objeto. Las luces superiores estaran dis-
puesta de manera que por lo menos indiquen los puntos de bordes mas altos del ob-
jeto en relacion con la superficie limitadora de obstaculos.

En el caso de chimeneas u otras estructuras que desempefan funciones similares, las
luces de la parte superior deberan colocarse a suficiente distancia de la cuspide, con
miras a minimizar la contaminacion.

En el caso de torres 0 antenas sefializadas en el dia por luces de obstaculos de alta
intensidad con una instalacién superior a 12 m, en la que no es factible colocar una
luz de obstaculos de alta intensidad en la parte superior de la instalacién, esta luz se
dispondra en el punto mas alto en que sea factible y, si es posible, se instalard una
luz de obstaculo de mediana intensidad, Tipo A, en la parte superior.

En el caso de un objeto de gran extensién o de objetos estrechamente agrupados
entre si, se dispondran luces superiores por lo menos en los puntos o bordes més al-
tos de los objetos mas elevados con respecto a la superficie limitadora de obstacu-
los, para que definan la forma de extension generales del objeto. Si éste presenta
dos 0 més bordes a la misma altura, se sefialara el que se encuentre mas cerca del
area de aterrizaje. Cuando se utilicen luces de baja intensidad, se espaciaran a in-
tervalos longitudinales que no excedan de 45 m. Cuando se utilicen luces de media-
na intensidad, se espaciaran a intervalos longitudinales que no excedan de 900 m.

Cuando la superficie limitadora de obstaculos en cuestién sea inclinada y el punto
mas alto del objeto que sobresalga de esta superficie no sea el punto mas elevado
de dicho objeto, deberan disponerse luces de obstaculo adicionales en el punto mas
elevado del objeto.

Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de me-
diana intensidad, Tipo Ay la parte superior del mismo se encuentre a mas de 105 m
sobre el nivel del terreno circundante o sobre la elevaciéon a que se encuentran los
extremos superiores de los edificios cercanos (cuando el objeto que haya de sefia-
larse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a niveles interme-
dios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como
sea posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces superio-
res y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda, con
una separaciéon que no exceda de 105 m.

Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de me-
diana intensidad, Tipo B y la parte superior del mismo se encuentre a méas de 45 m
sobre el nivel de terreno circundante o sobre la elevacién a que se encuentran los
extremos superiores de los edificios cercanos (cuando el objeto que haya de sefia-
larse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a niveles interme-
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dios. Estas luces adicionales intermedias seran alternadamente luces de baja y me-
diana 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.

Cuando la presencia de un objeto se indique mediante luces de obstaculos de me-
diana 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 sefa-
larse esté rodeado de edificios), se colocaran luces adicionales a niveles interme-
dios. Estas luces adicionales intermedias se espaciaran tan uniformemente como
sea posible entre las luces superiores y el nivel del terreno, o entre las luces supe-
riores y el nivel de la parte superior de los edificios cercanos, segun corresponda,
con una separacion que no exceda de 52 m.

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 7.3.11, 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.

Cuando se utilicen luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo B, se instalaran a
tres niveles, a saber:

a) en la parte superior de las torres;

b) a la altura del punto mas bajo de la catenaria de las lineas eléctricas o cables
de las torres; y

c) aun nivel aproximadamente equidistante entre los dos niveles anteriores.

Los angulos de reglaje de instalacién de las luces de obstaculos de alta intensidad,
Tipos Ay B de la Tabla 7-3, deberan ajustarse a lo indicado en la Tabla 7-2.

El nimero y la disposicién de las luces de obstaculos de baja, mediana o alta inten-
sidad en cada nivel que deba sefialarse sera tal que el objeto quede indicado en to-
dos 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, a fin de conservar el perfil general del objeto que haya de iluminarse. Puede
omitirse la luz oculta si ho contribuye a la visualizacion de ese objeto.

TABLA 7-2. INSTALACION DE ANGULOS DE REGLAJE
PARA LAS LUCES DE OBSTACULOS DE ALTA INTENSIDAD

Altura del elemento Angulo de reglaje de la

Luminoso sobre el terreno luz sobre la horizontal
mayor que 151 m AGL 0°
de 122 ma 151 m AGL 1°

-7.7- ED/2 MAR. 2005



7.3.23

7.3.24

7.3.25

7.3.26

7.3.27

7.3.28

7.3.29

7.3.30

7.3.31

7.3.32

7.3.33

7.3.34

7.3.35

DAR-14

de 92 ma 122 m AGL 20

menor que 92 m AGL 3°
Luces de obstaculos de baja intensidad

Las luces de obstaculos de baja intensidad dispuestas en objetos fijos seran luces
fijas de color rojo, Tipos Ay B de la Tabla 7-3.

Las luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo A y B cumpliran con las especifica-
ciones que figuran en la Tabla 7-3.

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.

Las luces de obstaculos de baja intensidad, Tipo D, dispuesta en vehiculos que han
de seguir las aeronaves, seran de destellos de color amarillo.

Las luces de obstaculos de baja intensidad, Tipos C y D, cumpliran con las especifi-
caciones que figuran en la ya mencionada Tabla 7-3.

Las luces de obstaculos de baja intensidad colocadas sobre objetos de movilidad
limitada, tales como las pasarelas telescépicas (puentes de embarque), seran luces
fijas de color rojo. La intensidad de las luces sera suficiente para asegurar que los
obstaculos sean notorios considerando la intensidad de las luces adyacentes y el ni-
vel general e iluminacion contra el que se observaran.

Las luces de obstaculos de baja intensidad colocadas sobre objetos de movilidad
limitada cumplirdn con las especificaciones para las luces de obstaculos de baja in-
tensidad, Tipo A, que figuran en la Tabla 7-3.

Luces de obstaculos de mediana intensidad

Las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, seran luces blancas de des-
tellos, las de Tipo B seran luces rojas de destellos y las de Tipo C seran luces rojas
fijas.

Las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A, B y C, cumplirdn con las
especificaciones que figuran en la Tabla 7-3.

Los destellos de las luces de obstaculos de mediana intensidad, Tipo A y B instala-
das en un objeto, seran simultaneos.

Luces de obstaculos de alta intensidad

Las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipos A y B, seran luces de destellos de
color blanco.

Las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipos A y B, cumplirdn con las especifi-
caciones que figuran en la Tabla 7-3.

Los destellos de las luces de obstaculos de alta intensidad, Tipo A, instaladas en un
objeto, seran simultaneos.
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7.3.36 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
u otros deberan ser sucesivos; destellando en primer lugar la luz intermedia, des-
pués la luz superior y por ultimo la luz inferior. El intervalo entre destellos de las lu-
ces sera aproximadamente el indicado en las siguientes relaciones:

Intervalo entre los destellos de las Relacion con respecto a la duracién

luces del ciclo
Intermedia y superior 1/13
Superior e inferior 2/13
Inferior e intermedia 10/13
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Tipo de luz Color Tipo de Intensidad maxima (cd)a una lumi- | Difusion Intensidad (cd) a angulos de elevacion dados
Senal/ (ré- nancia de fondo dada minima cuando el elemento luminoso esta a igual nivel
gimen de Mas de 50-500 Menos de | del haz | -10°(f) -1° () + - 0%(f) +62 +102
intermiten- | 500 cd/m2 cd/mz2 50 cd/m?2 (c)
cia
Baja intensidad Tipo Rojo Fija N/A 10 min. 10 min. 100 -- -- -- 10 min. | 10 min.
A (obstaculo fijo) (9) (9)
Baja intensidad Tipo Rojo Fija N/A 32 min. 32 min. 100 -- -- -- 32 min. | 32 min.
B 9) 9)
(obstaculo fijo)
Baja intensidad Tipo | Amari- | Destellos N/A 40 min. (b) | 40 min. (b) | 12° (h) -- -- -- -- --
C llo/ (60-90 400 max. 400 max
(obstéaculo movil) Azul (a) fpm)
Baja intensidad Tipo | Amarillo | Destellos N/A 200 min. 200 min. 12° (i) -- -- -- -- --
D (60-90 (b) (b)
(vehiculo guia) fpm) 400 max. | 400 max.
Intensidad Mediana | Blanco | Destellos | 20 000 (c | 20 000 (b) | 2000 (b) | 3°min 3% 50% min | 100% min. - --
Tipo A (20-60 ) +- 25% +- 25% max 75%
fpm) +- 25% max..
Intensidad Mediana Rojo Destellos N/A N/A 2000 (b) | 3°min. -- 50% min | 100% min -- --
Tipo B (20-60 +- 25% 75%
fpm) max..
Intensidad Mediana Rojo Fija N/A N/A 2000 (b) | 3°min. -- 50% min | 100% min -- -
Tipo C +- 25% 75%
max..
Alta Intensidad Blanco | Destellos | 200 000 | 20 000 (b) | 2 000 (b) 30-7° 3% 50% min | 100% min -- -
Tipo A (40-60 (b) +-25% +- 25% max 75%
fpm) +- 25%) max..
Alta Intensidad Blanco | Destellos | 100 000 | 20000 (b) | 2000 (b) | 3°-7° 3% 50% min | 100% min -- --
Tipo B (40-60 (b) +- 25% +- 25% max 75%
fpm) -+ 25% Max..

-7.10-

ED/2 MAR. 2005




7.4

7.4.1.

7.4.2

7.4.3

7.4.4

DAR-14

En esta Tabla no se incluye la apertura de haz horizontal. En algunos casos se re-
quiere una cobertura de 360° alrededor del obstaculo. En consecuencia, el nimero
de luces que se necesitan para satisfacer este requisito dependera de la abertura
horizontal del haz de cada una de las luces y de la forma del obstaculo. De este mo-
do, mientras mas angosta sea la abertura de haz, mas luces se necesitan.

a) Ver 7.3.26.

b) Intensidad efectiva, determinada de conformidad con el Manual de disefio
de aer6dromo, Parte 4 (OACI)

c) Apertura de haz se define como el angulo entre dos direcciones en un
plano para el cual la intensidad es igual al 50% del valor de tolerancia més
bajo de la intensidad que se indica en las columnas 4,5y 6. La configura-
cion del haz no es necesariamente simétrica alrededor del angulo de ele-
vacion en el que se produce la intensidad maxima.

d) Para los angulos de elevacion (verticales) se toma como referencia la
horizontal.

e) Intensidad a cualquier radial horizontal como porcentaje de la intensidad
maxima real al mismo radial cuando funciona a las intensidades indicadas
en las columnas 4,5y 6.

f) Intensidad a cualquier radial horizontal como porcentaje del valor de tole-
rancia mas bajo de la intensidad indicada en las columnas 4, 5 y6.

g) Ademéds delos valores indicados, la intensidad de las luces sera suficien-
te para asegurar la perceptibilidad de angulos de elevacion entre + Q° y
500.

h) Laintensidad maxima debera estar a unos 2,5° vertical.

i) La intensidad maxima debera estar a unos 17° vertical.

PISTAS Y CALLES DE RODAJE CERRADAS EN SU TOTALIDAD O EN PARTE.
Aplicacion

Se dispondra una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en una
parte de la pista o de la calle de rodaje, que esté cerrada permanentemente para to-
das las aeronaves.

Debera disponerse una sefial de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o en
una parte de la pista o de la calle de rodaje, que esté temporalmente cerrada; esa
sefal puede omitirse cuando el cierre sea de corta duracion y los servicios de transi-
to aéreo den una advertencia suficiente.

Emplazamiento

Se dispondra una sefial de zona cerrada en cada extremo de la pista o parte de la
pista declarada cerrada y se dispondran sefiales complementarias de tal modo que
el intervalo méaximo entre dos sefiales sucesivas no exceda de 300 m. En una calle
de rodaje se dispondra una sefal de zona cerrada por lo menos en cada extremo de
la calle de rodaje o parte de la calle de rodaje que esté cerrada.

Caracteristicas
La sefal de zona cerrada tendra la forma y las proporciones especificadas en la

ilustracién a) de la Figura 7-4 si esta en la pista, y la forma y las proporciones espe-
cificadas en la ilustracion b) de la Figura 7-4 si esta en la calle de rodaje. La sefial
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sera blanca en la pista y amarilla en la calle de rodaje. Cuando una zona esté cerra-
da temporalmente pueden utilizarse barreras frangibles, o sefiales en las que se utili-
cen materiales que no sean simplemente pintura, para indicar el area cerrada o bien,
pueden utilizarse otros medios adecuados para indicar dicha area.

Cuando una pista o una calle de rodaje esté cerrada permanentemente en su totali-
dad o en parte, se borraran todas las sefiales normales de pista y de calle de rodaje.

No se hara funcionar la iluminacién de la pista o calle de rodaje que esté cerrada en
su totalidad o en parte, a menos que sea necesario para fines de mantenimiento.

Cuando una pista o0 una calle de rodaje o parte de una pista o de calle de rodaje ce-
rrada esté cortada por una pista o por una calle de rodaje utilizable, que se emplee
de noche, ademas de las sefiales de zona cerrada se dispondran luces de area fuera
de servicio a través de la entrada del area cerrada, a intervalos que no excedan de 3
m

SUPERFICIES NO RESISTENTES.

Aplicacion

Cuando los margenes de las calles de rodaje, de las areas de viraje en la pista, de
los apartaderos de espera, de las plataformas y otras superficies no resistentes, no
puedan distinguirse facilmente de las superficies aptas para soportar carga y cuyo
uso por las aeronaves podria causar dafios a las mismas, se indicara el limite entre
la superficie y las superficies aptas para soportar carga mediante una sefial de faja
lateral de calle de rodaje.

Emplazamiento

Debera colocarse una sefial de faja lateral de calle de rodaje a lo largo del limite del
pavimento apto para soportar carga, de manera que el borde exterior de la sefial co-
incida aproximadamente con el limite del pavimento apto para soportar carga.
Caracteristicas

Una sefial de faja lateral de calle de rodaje, debera consistir en un par de lineas de tra-
Z0 continuo, de 15 cm de ancho, con una separacion de 15 cm entre si y del mismo co-
lor que las sefales de eje de calle de rodaje.

AREA ANTERIOR AL UMBRAL.

Aplicacion

Cuando la superficie anterior al umbral esté pavimentada y exceda de 60 m de longi-
tud y no sea apropiada para que la utilicen normalmente las aeronaves, toda la lon-
gitud que preceda al umbral debera sefalarse con trazos en angulo.

Emplazamiento

La sefial de trazo en angulo debera estar dispuesta como se indica en la Figura 7-5 y
el vértice debera estar dirigido hacia la pista.
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Caracteristicas

El color de una sefial de trazo de angulo debera ser de un color muy visible y que
contraste con el color usado para las sefiales de pista; debera ser amarillo y el ancho
de su trazo debera ser de 0,9 m por lo menos.

AREAS FUERA DE SERVICIO.
Aplicacién

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

Emplazamiento

Las balizas y luces de area fuera de servicio seran de color rojo, a intervalos de 7,5
m. En las areas extensas y en areas reducidas a intervalos adecuados para que
quede delimitada el area fuera de servicio.

Caracteristicas de las balizas de area fuera de servicio.

Las balizas de area fuera de servicio consistiran en objetos netamente visibles tales
como banderas, conos o tableros, colocados verticalmente.

Caracteristicas de las luces de area fuera de servicio.

Una luz de éarea fuera de servicio sera una luz fija de color rojo. La luz tendrd una
intensidad suficiente para que resulte bien visible teniendo en cuenta la intensidad de
las luces adyacentes y el nivel general de la iluminacién del fondo sobre el que nor-
malmente hayan de verse. En ningun caso tendran una intensidad menor de 10 can-
delas (cd) de luz roja.

Caracteristicas de los conos de area fuera de servicio.

Los conos que se emplean para sefialar las areas fuera de servicio deberan medir
como minimo 0,5 m de altura y ser de color rojo, anaranjado o de cualquiera de di-
chos colores en combinacién con el blanco.

Caracteristicas de las banderas de area fuera de servicio.

Las banderas de area fuera de servicio deberan ser cuadradas, de 0,5 m de lado y
de color rojo, anaranjado o de cualquiera de dichos colores en combinacién con el
blanco.

Caracteristicas de los tableros de area fuera de servicio.

Los tableros de &rea fuera de servicio deberan tener como minimo 0,5 m de altura y

0,9 m de ancho, con fajas verticales alternadas rojas y blancas o anaranjadas y blan-
cas.
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Figura 7-1 Configuraciones basicas del sefialamiento de obstaculos
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Nota.- en los ejemplos anteriopres, H es menor de 45 m.
Para alturas superiores a esta deben afadirse luces intermedias, como se muestra a continuacion.

= N1 .
Numero de nuces =N = Y (metros)
45

Espaciode lasluces = X =Y < 456m
N »

N2

Figura 7-2 Ejemplos de sefialamiento e iluminacion de obstaculos en el caso de es-
tructuras
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ALB=45m-90m
C,D,E<45m
Figura7-3  lluminacion de edificios
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p - Eje de calle
de rodaje

llustracion b) Sefial de calle de rodaje cerrada

Figura 7-4  Sefiales de pistay de calle de rodaje cerradas
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CAPITULO 8

EQUIPO E INSTALACIONES.
FUENTE SECUNDARIA DE ENERGIA ELECTRICA
Aplicacion.

Se proveerd una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer, por lo
menos los requisitos de las siguientes instalaciones de aerddromo:

a) Lalampara de sefales y alumbrado minimo necesario para que el personal de
los servicios de control de transito aéreo pueda desempefiar su cometido;

b) todas las luces de obstaculos que sean indispensables para garantizar la se-
guridad de las operaciones de las aeronaves;

¢) lailuminacion de aproximacion, de pista y calles de rodajes;
d) el equipo meteoroldgico;

e) lailuminacién indispensable para fines de seguridad, si se provee de acuerdo
con 8.5;

f) equipo e instalaciones esenciales de organismos del aer6dromo que atiende a
casos de emergencia;

g) iluminacién con proyectores de los puestos aislados que hayan sido designa-
dos para estacionamiento de aeronaves, si se proporcionan de conformidad
con 6.3.16.

Caracteristicas.

Los dispositivos de conexion de alimentacion de energia eléctrica a las instalaciones
para las cuales se necesite una fuente secundaria de energia eléctrica, se dispon-
dran de forma que, en caso de falla de la fuente primaria de energia eléctrica, las
instalaciones se conecten automaticamente a la fuente secundaria.

El intervalo de tiempo que transcurra entre la falla de la fuente primaria de energia
eléctrica y el restablecimiento completo de los servicios exigidos en 8.1.1, debera
ser el minimo posible, excepto que en el caso de las ayudas visuales correspondien-
tes a las pistas para aproximaciones que no son de precision, pistas para aproxi-
maciones de precision y pistas de despegue, deberan aplicarse los requisitos de la
Tabla 8-1 sobre tiempo maximo de transferencia.

Los requisitos relativos a una fuente secundaria de energia eléctrica deberan satis-

facerse por cualquiera de los medios siguientes:

a) Red independiente del servicio publico, o sea una fuente que alimente a los
servicios del aer6dromo desde una subestacién distinta de la subestacion
normal, mediante un circuito con un itinerario diferente del de la fuente normal
de suministro de energia, y tal que la posibilidad de una falla simultanea de la
fuente normal y de la red independiente de servicio publico sea extremada-
mente remota; o
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b) una o varias fuentes de energia eléctrica de reserva, constituidas por grupos
electrogenos, baterias y otras, de las que pueda obtenerse energia eléctrica.

Ayudas visuales
Aplicacion

En los aer6dromos en que la pista primaria sea una pista de vuelo visual, debera
proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica capaz de satisfacer los requi-
sitos de 8.1.3 aungue no es indispensable instalar esa fuente secundaria de energia
eléctrica cuando se provea un sistema de iluminacion de emergencia y pueda po-
nerse en funcionamiento en 15 minutos.

En un aerddromo en el que la pista primaria sea una pista para aproximaciones que
no son de precision, debera proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica
capaz de satisfacer los requisitos de la Tabla 8-1, si bien tal fuente auxiliar para
ayudas visuales no necesita suministrarse mas que para una pista para aproxima-
ciones que no son de precision.

Para las pistas para aproximaciones de precisién se proveera una fuente secundaria
de energia eléctrica capaz de satisfacer los requisitos de la Tabla 8-1 para la cate-
goria apropiada de este tipo de pista. Las conexiones de la fuente de energia eléc-
trica de las instalaciones que requieren una fuente secundaria de energia, estaran
dispuestas de modo que dichas instalaciones queden automaticamente conectadas
a la fuente secundaria de energia, en caso de falla de la fuente normal de energia.

Para las pistas destinadas a despegue en condiciones de alcance visual en la pista

inferior a un valor de 800 m., se proveera una fuente secundaria de energia capaz
de satisfacer los requisitos pertinentes de la Tabla 8-1.
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REQUISITOS DE LA FUENTE SECUNDARIA DE ENERGIA ELECTRICA
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Pista

Ayudas luminosas que requieren energia

Tiempo maximo
de conmutacién

De vuelo visual

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion®
Borde de pista”

Umbral de pista”

Extremo de pista”

Obstéaculo®

2 min

Para aproximaciones que no
sean de precision

Sistema de iluminacién de aproximacion

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion® d
Borde de pista®

Umbral de pista®

Extremo de pista

Obstaculo®

15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos

Para aproximaciones de preci-
sion Categoria |

Sistema de iluminacion de aproximacion

Borde de pista®

Indicadores visuales de pendiente de aproximacion® d
Umbral de pista®

Extremo de pista

Calle de rodaje esencial®

Obstéaculo®

15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos
15 segundos

Para aproximaciones de preci-
sion Categoria Il / 111

300 m interiores del sistema de iluminacién de aproximacion
Otras partes del sistema de iluminacion de aproximacion
Obstéaculo®

Borde de pista

Umbral de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Zona de toma de contacto

Todas las barras de parada

Calle de rodaje esencial

1 segundo
15 segundos
15 segundos
15 segundos
1 segundo
1 segundo
1 segundo
1 segundo
1 segundo
15 segundos

Pistas para despegue en con-
diciones de alcance visual en
la pista inferior a un valor de
800 m

Borde de pista

Extremo de pista

Eje de pista

Todas las barras de parada
Calle de rodaje esencial®
Obstaculo®

15 segundos °©

1 segundo

1 segundo

1 segundo
15 segundos
15 segundos

a. Se les suministra energia eléctrica secundaria cuando su funcionamiento es esencial para la seguridad de

las operaciones de vuelo.

b. Un segundo cuando no se proporcionan luces de eje de pista
c. Un segundo cuando las aproximaciones se efectien por encima de terreno peligroso o escarpado.

8.2

8.2.1

SISTEMAS ELECTRICOS.

Para las pistas de aproximaciones de precision y para las pistas de despegue desti-

nadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor
del orden de 550 m, los sistemas eléctricos de los sistemas de suministro de ener-
gia, de las luces y de control de las luces que figuran en la Tabla 8-1 estaran dise-
fados de forma que en caso de falla del equipo no se proporcione al piloto guia vi-
sual inadecuada ni informacién engafosa.

8.2.2

Cuando la fuente secundaria de energia de un aer6dromo utilice sus propias lineas

de transporte de energia, éstas seran fisica y eléctricamente independientes con el
fin de lograr el nivel de disponibilidad y autonomia necesarios.

-8.3-

ED/2 MAR. 2005




8.2.3

8.3

8.3.1

8.3.2

8.3.3

8.4

8.4.1

8.4.2

8.4.3

8.44

8.45

DAR-14

Cuando una pista que forma parte de una ruta de rodaje normalizada disponga a la
vez de luces de pista y de luces de calle de rodaje, los sistemas de iluminacion esta-
ran interconectados (con interconexion de bloqueo) para evitar que ambos tipos de
luces puedan funcionar simultaneamente.

DISPOSITIVO MONITOR.

Para indicar que el sistema de iluminacion esta en funcionamiento, debera emplear-
se un dispositivo monitor de dicho sistema.

Cuando se utilizan sistemas de iluminacién para controlar las aeronaves, dichos
sistemas estaran controlados automaticamente, de modo que indiquen toda falla de
indole tal que pudiera afectar a las funciones de control. Esta informacion se re-
transmitird inmediatamente a la dependencia del servicio de transito aéreo.

En el caso de pistas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual en
la pista inferior a un valor del orden de 550 m., los sistemas de iluminacion que figu-
ran en la Tabla 8-1, deberan estar controlados de modo que indiquen inmediata-
mente si cualquiera de sus elementos funciona por debajo del minimo especificado,
en 9.7.28 a 9.7.29, segun corresponda. Esta informacion debera retransmitirse in-
mediatamente al servicio de transito aéreo respectivo y al equipo de mantenimiento.

VALLAS.
Aplicacion.

Para evitar la entrada de animales en el area de movimiento del aerédromo, espe-
cialmente aquellos que por su gran tamafio puedan constituir peligro para las aero-
naves, debera proveerse una valla u otra barrera adecuada.

Para evitar el acceso inadvertido o premeditado de personas no autorizadas en una
zona del aer6dromo vedada al publico, debera proveerse una valla u otra barrera
adecuada.
Lo anterior incluye la instalacion de dispositivos que sean apropiados para este
efecto en las cloacas, conductos, tuneles y otros, cuando sea indispensable evitar
el acceso.

Deberan proveerse medios de proteccion adecuados para impedir el acceso inad-
vertido o premeditado de personas no autorizadas a las instalaciones y servicios te-
rrestres indispensables para la seguridad de la aviacién civil, ubicados fuera del ae-
rédromo

Emplazamiento.

La valla o barrera debera colocarse de forma que separe las zonas abiertas al publi-
co del &rea de movimiento y otras instalaciones o zonas del aer6dromo vitales para
la operacién segura de las aeronaves.

Cuando se considere necesario aumentar la seguridad, deberd despejarse las zo-

nas a ambos lados de las vallas o barreras, para facilitar la labor de vigilancia y evi-
tar el acceso no autorizado. Se estudiara en cada caso la conveniencia de estable-
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cer un camino circundante dentro del cercado de vallas del aer6dromo, para uso
del personal de mantenimiento y del servicio de seguridad.

ILUMINACION PARA FINES DE SEGURIDAD.

Cuando un estudio aeronautico lo amerite por razones de seguridad, deberan ilumi-
narse en los aerédromos a un nivel minimo indispensable las vallas u otras barre-
ras erigidas para la proteccion de la actividad aérea. Se estudiara la conveniencia
de instalar luces, de modo que quede iluminado el terreno a ambos lados de las va-
llas o barreras, especialmente en los puntos de acceso.

DISENO DE AEROPUERTOS.

Los requisitos arquitectonicos y relacionados con la infraestructura que son necesa-
rios para la 6ptima aplicacion de las medidas de seguridad de la aviacion civil inter-
nacional, se integraran en el disefio y la construccion de nuevas instalaciones, asi
como en las modificaciones de las instalaciones existentes en los aer6dromos.

EMPLAZAMIENTO Y CONSTRUCCION DE EQUIPO E INSTALACIONES EN LAS
ZONAS DE OPERACIONES.

Con excepcién de aquellos que por sus funciones requieran estar situados en ese
lugar para fines de navegacion aérea, éstos no deberan emplazarse:

a) enuna 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 4-2, co-
lumna 11, si constituyera un peligro para las aeronaves; o

b) en una zona libre de obstaculos si constituyera un peligro para las aeronaves
en vuelo.

Todo equipo o instalacién requerido para fines de navegacion aérea que deba estar
emplazado;

a) enlaparte de la franja de pista a:
1.- 75 m o menos del eje de pista donde el nimero de clave es 36 4; 0

2.- 45 m o menos del eje de pista donde el numero de clave es 1 6 2; 0

b) en el &rea de seguridad de extremo de pista, la franja de calle de rodaje o de-
ntro de las distancias indicadas en la Tabla 4-2; o

c) en una zona libre de obstaculos y que constituya un peligro para las aero-
naves en vuelo;

sera frangible y se montara lo mas bajo posible.
Cualquier equipo o instalacién requerido para fines de navegacion aérea que deba

estar emplazado en la parte nivelada de una franja de pista debera considerarse
como un obstaculo, ser frangible y montarse lo més bajo posible.
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Con excepcién de los que por sus funciones requieran estar situados en ese lugar
para fines de navegacién aérea, no deberdn emplazarse equipos o instalaciones a
240 m o menos del extremo de la franja ni a:

a) 60 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nUmero 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 Categorias I, Il o lll.

Cualquier equipo o instalacion requerido para fines de navegacion aérea que deba
estar emplazado en una franja, o cerca de ella, de una pista de aproximaciones de

precision de Categorias I, Il o lll y que:

a) esté colocado en un punto de la franja a 77, 5 m 0 menos del eje de pista
cuando el numero 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 mo menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave sea
3064;0

2) 45 m o menos de la prolongacion del eje cuando el nimero de clave sea
1620

c) penetre la superficie de aproximacion interna, la superficie de transicion in-
terna o la superficie de aterrizaje interrumpido;

sera frangible y se montara lo mas bajo posible.

Cualquier equipo o instalacién requerido para fines de navegacién aérea que consti-
tuya un obstaculo de importancia para las operaciones debera ser frangible y mon-
tarse lo méas bajo posible.

OPERACIONES DE LOS VEHICULOS DE AERODROMO.

En el area de maniobras y en las plataformas de los aerédromos, los vehiculos po-
dran circular sélo si cuentan con la debida identificacién otorgada por la autoridad

aeroportuaria.

El conductor de un vehiculo que circule en el area de movimiento cumplira todas las
instrucciones obligatorias indicadas en los letreros o dadas mediante luces:

a) Por la torre de control de aerédromo cuando el vehiculo se encuentre en el
area de maniobras; o

b) por la autoridad aeroportuaria cuando el vehiculo se encuentre en la platafor-
ma u otros sectores distintos al &rea de maniobras.

El conductor de un vehiculo que circule en el area de movimiento estara debidamen-
te adiestrado para las tareas que debe efectuar y cumplira las instrucciones:
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a) de latorre de control de aer6dromo cuando se encuentre en el area de manio-
bras; y

b) de la autoridad competente designada cuando se encuentre en la plataforma.
El conductor de un vehiculo dotado de equipo de radio establecera radiocomunica-
cion satisfactoria en los dos sentidos con la torre de control de aerédromo antes de
entrar en el area de maniobras. El conductor mantendra continuamente la escucha
en la frecuencia asignada mientras se encuentre en el area de movimiento.
SISTEMAS DE GUIA Y CONTROL DEL MOVIMIENTO EN LA SUPERFICIE.

Aplicacion.

Se proporcionara en el aerédromo un sistema de guia y control del movimiento en la
superficie.

Caracteristicas

En el disefio de los sistemas de guia y control del movimiento en la superficie debe-
ran tenerse en cuenta:

a) el volumen de transito aéreo;

b) las condiciones de visibilidad en que se prevé efectuar las operaciones;

c) lanecesidad de orientacion del piloto;

d) la complejidad del trazado del aerédromo; y

e) lacirculacion de vehiculos.

La parte correspondiente a ayudas visuales del sistema de guia y control del movi-
miento en la superficie, es decir sefales, luces y letreros, debera disefiarse de con-
formidad con las disposiciones pertinentes de 6.2, 6.3 y 6.4, respectivamente.

El sistema de guia y control del movimiento en la superficie debera disefarse de
forma que ayude a evitar la entrada inadvertida de aeronaves y vehiculos en una
pista en servicio.

El sistema se disefiara de forma que ayude a evitar las colisiones de aeronaves en-
tre si, y de aeronaves con vehiculos y objetos fijos, en cualquier parte del area de
movimiento.

Cuando el sistema de guia y control de movimiento en la superficie conste de barras
de parada y luces de eje de calle de rodaje de conmutacion selectiva, se cumpliran
los requisitos siguientes:

a) cuando la trayectoria a seguir en la calle de rodaje se indique encendiendo las

luces de eje de calle de rodaje, éstas se apagaran o podran apagarse al en-
cenderse la barra de parada;
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b) los circuitos de control estaran dispuestos de manera tal que, cuando se ilumi-
ne una barra de parada ubicada delante de una aeronave, se apague la sec-
cion correspondiente de las luces de eje de calle de rodaje situadas después
de la barra de parada; y

c) las luces de eje de calle de rodaje se enciendan delante de la aeronave cuan-
do se apague la barra de parada, si la hubiera.

Debera proporcionarse radar de movimiento en la superficie, en el area de manio-
bras de los aerédromos destinados a ser utilizados en condiciones meteoroldgicas

de alcance visual en la pista inferior a un valor de 350 m cuando un estudio aeronau-
tico asi lo determine.

*kkkkk
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CAPITULO 9

SERVICIOS DE EMERGENCIA Y OTROS SERVICIOS.

PLANIFICACION PARA CASOS DE EMERGENCIA EN LOS AERODROMOS.

Se establecera un Plan de Emergencia en todos los Aeropuertos del pais. Ademas se
establecera un Plan de Emergencia en aquellos aerédromos donde:

a) Se realicen operaciones de transporte aéreo comercial regular, o

b) se realicen operaciones de transporte aéreo comercial con aeronaves cuyo pe-
so maximo de despegue sea superior a 5 700 kg, considerando la disponibilidad
de medios existentes en la comunidad servida por el aerédromo.

El Plan de Emergencia debera guardar relacion con las operaciones de las aeronaves
y demas actividades desplegadas en el aer6dromo, segun sea el caso.

El Plan de Emergencia debera prever la coordinacion de las medidas que deben adop-
tarse frente a una emergencia que se presente en el aerédromo o en sus inmediacio-
nes.

El Plan de emergencia debera considerar la participacion de todos los Servicios Publi-
cos, de la Fuerza de Orden y Seguridad, de las Fuerzas Armadas y de otras organiza-
ciones de emergencias, que la autoridad aeroportuaria estime necesario convocar, de-
biendo los citados organismos prestar toda la colaboracién que les fuera requerida,
dentro del @mbito de su respectiva competencia.

El Plan de Emergencia se ajustara a los principios relativos a factores humanos a fin
de asegurar que todas las organizaciones consideradas, intervengan de la mejor ma-
nera posible en las operaciones de emergencias.

Centro de Operaciones de Emergencias (COE) y Puesto de Mando (PMM)

En los aeropuertos, y en aquellos aerédromos que la autoridad aeronautica determi-
ne, se establecera un centro de operaciones de emergencia fijo (COE) y un puesto
de mando movil (PMM) para que sean utilizados en caso de una emergencia.

El COE formard parte de las instalaciones y servicios de aerddromo y seré respon-
sable de la coordinacion y direccion general de la respuesta frente a una emergen-
cia.

El PMM sera una instalacion apta para ser transportada rapidamente al lugar de una
emergencia, cuando sea necesario y deberd asumir la coordinacioén local de las en-
tidades que deban hacer frente a la emergencia.

Sistema de Comunicaciones.

Deberé instalarse un sistema de comunicacion adecuado que enlace el PMM vy el

COE entre si y con las entidades que intervengan, de conformidad con las necesi-
dades particulares de cada aeropuerto.
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Practica del Plan de Emergencia.

La autoridad aeroportuaria establecera los procedimientos y frecuencia de practica
del Plan con el objeto de verificar periddicamente si es adecuado, analizando los re-
sultados, a fin de mejorar su eficacia. Las practicas completas de emergencia de ae-
rédromo deberan llevarse a cabo a intervalos no superiores a dos afios.

SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS (SEI)
Generalidades

Se debera proporcionar Servicios de Salvamento y Extincién de Incendios en todos
los Aeropuertos del pais. Ademas, se proporcionara este servicio en aquellos aero-
dromos abiertos al transporte publico regular que sean utilizados por aeronaves con
una capacidad de 20 o mas asientos.

Nivel de Proteccién SEI.

El nivel de proteccién SEI que ha de proporcionarse en aeropuertos y aerédromos
afectos a salvamento y extincién de incendios, sera el apropiado a la categoria de-
terminada de acuerdo con la Tabla 9-1.

La categoria del aerédromo se determinara con arreglo a la Tabla 9-1 y se basara
en el avion de mayor longitud que normalmente opere en el aerédromo y en el an-
cho de su fuselaje, evaluando en primer lugar, su longitud total y luego el ancho de
su fuselaje.

Si después de seleccionar la categoria correspondiente a la longitud total del avién,
el ancho del fuselaje del avién es mayor que el ancho maximo establecido en la Ta-
bla 9-1, columna N° 3 para dicha categoria, la categoria para ese avion sera del ni-
vel siguiente mas elevado.

El nivel de protecciébn minimo que se deber& proporcionar, no se encontrard mas de
una categoria por debajo de la fijada de acuerdo con la Tabla 9-1.

TABLA 9-1.

CATEGORIA DEL AERODROMO A EFECTOS DEL SERVICIO SALVAMENTO Y EXTINCION

DE INCENDIO EN AERONAVES

DEL (2) DEL FUSELAJE
AP/ AD 3
1)
1 de 0a 9 m exclusive 2m
2 de 9 a 12 m exclusive 2m
3 de 12 a 18 m exclusive 3m
4 de 18 a 24 m exclusive 4m
5 de 24 a 28 m exclusive 4m
6 de 28 a 39 m exclusive 5m
7 de 39 a 49 m exclusive 5m
8 de 49 a 61 m exclusive 7m
9 de 61 a 76 m exclusive 7m
10 de 76 a 90 m exclusive 8m
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9.2.6 El uso de un aer6dromo como alternativa de destino o en ruta por aeronaves que
requieran una categoria superior a la que proporciona el Servicio SEI con que cuen-
te el aeropuerto o aerédromo, no obligara a elevar la categoria SEI publicada.

9.2.7 En los aer6dromos en que se prevea una disminucién de las operaciones en ciertos
horarios, el nivel de proteccidon SEI disponible no sera inferior al que se precise para
la categoria mas elevada del avion que se prevea utilizara el aer6dromo durante
esos periodos, considerando los ajustes que se hubieren efectuado.

9.2.8 Situaciones de Excepcidn sobre el Nivel de Proteccion SEI.

El nivel de proteccién SEI tendra eventualmente cambios significativos, cuando se vea

afectado por los siguientes factores:

a) Falla de uno o més vehiculos extintores, 0

b)  Una eventual falta de agentes extintores por circunstancias obligadas, o

c) Dotacién incompleta de personal para operar vehiculos o equipos que impida
mantener el nivel de proteccién publicado.

9.2.9 Agentes Extintores.

9.2.9.1 Las cantidades minimas de agua transportada para la formacién de espuma, regi-
menes de descarga y los agentes complementarios minimos que han de llevar los
vehiculos extintores, deben estar de acuerdo con la Tabla 9-2, para cada aer6dromo
en que se proporcionen los Servicios de Salvamento y Extincién de Incendios.

TABLA 9-2
CANTIDADES MINIMAS UTILIZABLES DE AGENTES EXTINTORES
ESPUMA EFICACIA NIVEL B AGENTE
COMPLEMENTARIO
CATEGORIA | AGUA | REGIMEN DE DESCARGA | PRODUCTOS QUIMI-
DEL AD LITROS | DE SOLUCION DE ESPU- COS SECO KILOS
MA/ MIN. LITROS

(1) (2) 3 4)

1 230 230 45

2 670 550 90

3 1.200 900 135

4 2.400 1.800 135

5 5.400 3.000 180

6 7.900 4.000 225

7 12.100 5.300 225

8 18.200 7.200 450

9 24.300 9.000 450

10 32.300 11.200 450

9.2.9.2 Para efectos de reabastecimiento de los vehiculos extintores, cada unidad aeropor-

tuaria debe contar con un doscientos por ciento (200%) de concentrado espumége-
no y agentes complementarios almacenados, para su empleo inmediato o reposicion
ante una emergencia.
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Equipos de Salvamento.

El vehiculo o vehiculos de salvamento y extincion de incendios deberan estar dota-
dos del equipo de salvamento concordante con la categoria del aerédromo.

Tiempo de Respuesta.

El objetivo operacional del servicio SEIl debera consistir en lograr un tiempo de res-
puesta que no exceda de dos (2) minutos en el area de respuesta rapida, y nunca
superior a tres (3), hasta el extremo de cada pista operacional, en condiciones 6pti-
mas de visibilidad y estado de la superficie. Al aplicar el tiempo de respuesta, se de-
be considerar el periodo entre la llamada inicial al Servicio SEI y la aplicacion de es-
puma por el primer o primeros vehiculos que intervengan, a un ritmo como minimo
de un cincuenta por ciento (50%) del régimen de descarga especificado en la Tabla
9-2.

Camino de Acceso de Emergencia.

En los aerédromos donde las condiciones topogréaficas permitan su construccion,
deberan proveerse caminos de acceso de emergencias para reducir al minimo el
tiempo de respuesta establecido.

Debera dedicarse especial atencion a la provision de facil acceso a las areas de
aproximacién hasta una distancia de 1 000 metros del umbral o, al menos, dentro de
los limites del aerédromo.

Cuarteles del Servicio SEI.

El cuartel SEI debe permitir alojar todos los vehiculos extintores asignados y propor-
cionar un acceso directo y expedito a las pistas, calles de rodaje e instalaciones ae-
ronauticas y estara emplazado en un punto que permita cumplir con los tiempos re-
ales de respuesta establecidos en 9.2.11.

Vehiculos de Salvamento y Extincién de Incendios.

El nimero minimo de vehiculos de salvamento y extinciéon de incendios con que de-
be contar un aerédromo donde se provea este servicio, debe estar de acuerdo con
la Tabla 9-3.
TABLA 9-3
CANTIDADES MINIMAS DE VEHICULOS S.E.I.
Categoria del Vehiculos de Salvamento y
AP/ AD Extincion de Incendios

Boo~Nwouhrwnr
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Ropas Protectoras.

El personal SEI que participe en el control y extincién de incendio de una aeronave
0 en una operacion de emergencia, debera hacerlo equipado con la indumentaria
protectora completa y con su equipo de respiracion autbnomo.

Dotacion de Personal.

El aerédromo deber& contar con suficiente personal adiestrado que pueda despla-
zarse inmediatamente, con los vehiculos de salvamento e extincion de incendios y
manejar el equipo a su capacidad maxima.

Este personal deberd estar preparado y equipado de tal modo para que pueda inter-
venir en un tiempo de respuesta minimo y lograr la aplicacién continua de los agen-
tes extintores a un régimen conveniente.

El programa de adiestramiento del personal SEl abarcara instruccién relativa a la
actuacién humana, comprendida la coordinacién de equipos.

TRASLADO DE AERONAVES INUTILIZADAS.

En todos aquellos aerédromos en que se realicen operaciones de transporte aéreo
comercial, se establecera un Plan de Traslado de Aeronaves que queden inutiliza-
das en el area de movimiento o en sus proximidades.

El Plan de Traslado de Aeronaves Inutilizadas debera basarse en las caracteristicas
de las aeronaves que normalmente puede esperarse que operen en el aerédromo.

REDUCCION DEL PELIGRO QUE REPRESENTA LA FAUNA SILVESTRE PA-
RA LAS OPERACIONES AEREAS.

Cuando se identifique la presencia de fauna silvestre que represente peligro para las
operaciones aéreas en un aerodromo, la DGAC adoptara las medidas necesarias
para disminuir o controlar el riesgo que ésta ocasiona.

Se establecera el Comité Nacional de Prevencién del Peligro Aviario con el fin de adop-
tar las medidas tendientes a prevenir y reducir el riesgo generado por la presencia de
aves a la aviacion.

El peligro de choque con aves en un aerédromo 0 en sus cercanias se evaluara
mediante:

a) El establecimiento de un procedimiento para registrar y notificar los choques
de aves con aeronaves; Y,

b) La recopilacion de informacion proveniente de los explotadores de aeronaves,
del personal de los aer6dromos u otras fuentes de informacién, sobre la pre-
sencia de aves en el aerodromo o en las cercanias que constituye un peligro
potencial para las operaciones aeronauticas.

Deberan recopilarse informes sobre choques con aves y enviarse a la OACI para su
inclusién en la base de datos del Sistema de Notificacion de la OACI de los choques
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con aves (IBIS), considerando que dicho sistema esta destinado a recopilar y difun-
dir informacion sobre estos sucesos.

Cuando se identifigue un peligro de choque con aves en un aerédromo, la DGAC
tomara medidas para disminuir el nUmero de aves que constituyen un posible peli-
gro para las aeronaves, utilizando medios para ahuyentarlas de los aerédromos o de
sus proximidades.

La DGAC definirA areas de peligro aviario, dentro de las cuales se excluirdn o con-
dicionaran la disposicion final o transitoria de residuos sélidos con contenidos de ma-
teria organica o cualquier otra fuente que atraiga a las aves, de acuerdo a los si-
guientes criterios:

a) Tipo de aerédromo (publico y militar);

b) Tipo de pista (instrumental o visual);

c) Tipo de aeronave (turbina o reciproco); y

d) Caracteristicas del entorno del aerédromo.

Las areas de peligro aviario seran determinadas especificamente para cada aero-
dromo, en un plano que confeccionara la autoridad aeronautica.

La DGAC coordinara con las autoridades competentes la incorporacién de las areas
de peligro aviario en los respectivos planos reguladores urbanos.

SERVICIO DE DIRECCION EN LA PLATAFORMA.

Los vehiculos que circulen en respuesta a una situacion de emergencia tendran
prioridad sobre el resto del trafico en movimiento en la superficie.

Cuando el volumen del trénsito y las condiciones de operacion lo justifiquen, la auto-
ridad aeroportuaria, reglamentara un servicio de direccion en la plataforma apropia-
do, para:

a) Regular el movimiento y evitar colisiones entre aeronaves, 0 entre aeronaves y
obstaculos;

b) normalizar la entrada de aeronaves y coordinar con la dependencia de los
Servicios de Transito Aéreo correspondiente, su salida de la plataforma; y

c) asegurar el movimiento de los vehiculos de superficie en forma rapida y segu-
ra, manteniendo regulaciones apropiadas para otras actividades afines.

Los vehiculos que circulen en la plataforma:
a) Cederan el paso a los vehiculos de emergencia, a las aeronaves en rodaje, a
las que estan a punto de iniciar el rodaje, y a las que sean empujadas o remol-

cadasy

b) cederéan el paso a otros vehiculos de conformidad con los procedimientos loca-
les
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Cuando estén en vigor los procedimientos relativos a condiciones de baja visibilidad,
se restringira al minimo esencial el nUmero de personas y vehiculos que circulen en
el area de movimiento.

SERVICIO DE LAS AERONAVES EN TIERRA.

Los explotadores y empresas que proporcionen servicios a las aeronaves en tierra,
deberan mantener suficiente equipo extintor de incendios y personal entrenado para
atender una intervencion inicial.

Para atender un derramamiento significativo de combustible 6 ante la ocurrencia de
un incendio, los explotadores deberan disponer de un procedimiento efectivo para
requerir la inmediata presencia de los Servicios de Salvamento y Extincion de In-
cendios del aerédromo.

Cuando el reabastecimiento de combustible se haga mientras haya pasajeros em-
barcando, a bordo, o desembarcando, el equipo terrestre se ubicard de manera que
permita:

a) Utilizar un nimero suficiente de salidas para que la evacuacion se efectlie con
rapidez, y

b) disponer de una ruta de escape a partir de cada una de las salidas que han de
usarse en caso de emergencia.

MANTENIMIENTO
Generalidades

En cada aer6édromo debera establecerse un programa de mantenimiento, incluyendo
cuando sea apropiado un programa de mantenimiento preventivo, para asegurar que
las instalaciones se conserven en condiciones tales que no afecten desfavorablemente
a la seguridad, regularidad o eficiencia de la navegacién aérea.

Pavimentos

La superficie de los pavimentos (pistas, calles de rodaje, plataformas) debera mante-
nerse exenta de piedras sueltas y otros objetos que pudieran causar dafios a la estruc-
tura 0 a los motores de las aeronaves, o perjudicar el funcionamiento de los sistemas
de a bordo.

La superficie de una pista debera conservarse de forma que se evite la formacion de
irregularidades perjudiciales.

Se adoptaran medidas correctivas de mantenimiento cuando las caracteristicas de ro-
zamiento de toda la pista, o de parte de ella, sean inferiores a un nivel minimo de ro-
zamiento de 0,26

Deberan programarse medidas correctivas de mantenimiento cuando las caracteristi-

cas de rozamiento de toda la pista, o de parte de ella, sean inferiores a un nivel previsto
de mantenimiento de 0,38

-9.7- ED/2 MAR. 2005



9.7.6

9.7.7

9.7.8

9.7.9

9.7.10

9.7.11

9.7.12

9.7.13

9.7.14

DAR-14

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 caracteristi-
cas de rozamiento de la pista deberan evaluarse en condiciones naturales o simuladas
que resulten representativas de la lluvia en la localidad y deberan adoptarse las medi-
das correctivas de mantenimiento necesarias.

Cuando se destine una calle de rodaje para el uso de aviones de turbina, la superficie
de los margenes debera mantenerse exenta de piedras sueltas u otros objetos que
puedan ser absorbidos por los motores.

La superficie de las pistas pavimentadas se mantendra en condiciones tales que pro-
porcione buenas caracteristicas de rozamiento y baja resistencia de rodadura. Se eli-
minarén tan rapida y completamente como sea posible, a fin de minimizar su acumula-
cion, la nieve, hielo, agua estancada, barro, polvo, aceite, depdésito de caucho y otras
materias extranas.

Las calles de rodaje deberan mantenerse limpias de nieve, nieve fundente, etc., en la
medida necesaria para permitir que las aeronaves puedan circular por ellas para dirigir-
se a una pista en servicio o salir de la misma.

Las plataformas deberan mantenerse limpias de nieve, nieve fundente, hielo, etc., en la
medida que sea necesario para permitir que las aeronaves maniobren con seguridad o,
cuando sea apropiado, sean remolcadas o empujadas.

Cuando no pueda llevarse a cabo simultaneamente la limpieza de nieve, nieve funden-
te, hielo, etc., de las diversas partes del area de movimiento, el orden de prioridad de-
bera ser como sigue, pero puede modificarse previa consulta con los usuarios del aer6-
dromo cuando sea necesario:

a) las pistas en servicio;

b) las calles de rodaje que conduzcan a las pistas en servicio;
c) las plataformas;

d) los apartaderos de espera; y

e) otras areas.

Deberan utilizarse los productos quimicos destinados a eliminar o a evitar la formacion
de hielo y de escarcha en los pavimentos de los aerédromos cuando las condiciones
indiqguen que su uso podria ser eficaz. Estos productos quimicos deberan aplicarse
cautelosamente, a fin de no crear una condicion mas resbaladiza.

No deberan utilizarse productos quimicos que puedan provocar efectos perjudiciales
sobre la estructura de las aeronaves o los pavimentos, o efectos tdxicos sobre el medio
ambiente del aerodromo.

Recubrimiento del pavimento de las pistas

La pendiente longitudinal de la rampa provisional, medida por la referencia de la actual
superficie de la pista o al cubrimiento anterior, sera de:

a) 0,5% a 1,0% para los recubrimientos de hasta 5 cm de espesor inclusive; y
b) nomas de 0,5% para los recubrimientos de mas de 5 cm de espesor.
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El recubrimiento debera efectuarse empezando en un extremo de la pista y continuan-
do hacia el otro extremo, de forma que, segun la utilizacién normal de la pista, en la
mayoria de las operaciones las aeronaves se encuentren con una rampa descendente.

En cada jornada de trabajo debera recubrirse toda el ancho de la pista.

Antes de poner nuevamente en servicio temporal la pista cuyo pavimento se recubre, el
eje se marcara con arreglo a 6.2.3. Por otra parte, el emplazamiento de todo umbral
temporal se marcara con una franja transversal de 3,6 m. de ancho.

Ayudas Visuales

Se considerara que una luz esta fuera de servicio cuando la intensidad media de su
haz principal sea inferior al 50% del valor especificado en la figura correspondiente del
Apéndice 1. Para las luces en que la intensidad media de disefio del haz principal sea
superior al valor indicado en el Apéndice 1, ese 50% se referira a dicho valor de disefio.

Se empleard un sistema de mantenimiento preventivo de las ayudas visuales a fin de
asegurar la fiabilidad de la iluminacion y de la sefializacion.

El sistema de mantenimiento preventivo empleado para las pistas de aproximacion de
precision de Categorias Il o lll debera comprender, como minimo, las siguientes verifi-
caciones:

a) inspeccion visual y medicién de la intensidad, apertura de haz y orientacién de las
luces comprendidas en los sistemas de luces de aproximacion y de pista;

b)  control y medicidon de las caracteristicas eléctricas de cada circuito incluido en los
sistemas de luces de aproximacioén y de pista; y

c) control del funcionamiento correcto de los reglajes de intensidad luminosa em-
pleados por el control de transito aéreo.

La medicién sobre el terreno de la intensidad, apertura de haz y orientacion de las luces
comprendidas en los sistemas de luces de aproximacion y de pista para las pistas de
aproximacion de precision de Categorias Il o Il debera efectuarse midiendo todas las
luces, de ser posible, a fin de asegurar el cumplimiento de las especificaciones corres-
pondientes del Apéndice 1.

La medicion de la intensidad, apertura de haz y orientacion de las luces comprendidas
en los sistemas de luces de aproximacion de precisién de Categoria Il o Il debera
efectuarse con una unidad movil de medicion de suficiente exactitud como para anali-
zar las caracteristicas de cada luz en particular.

La frecuencia de medicion de las luces para pistas de aproximacién de precisién de
Categoria | o Il debera basarse en la densidad del transito, el nivel de contaminacion
local y del equipo de luces instalado, en la continua evaluacién de los resultados de la
medicion sobre el terreno, de todos modos, no debera ser inferior a dos veces por afio
para las luces empotradas en el pavimento y no menos de una vez por afio en el caso
de otras luces.

El sistema de mantenimiento preventivo empleado para una pista para aproximaciones
de precision de Categoria Il o lll, tendr& como objetivo que, durante cualquier periodo
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de operaciones en condiciones de Categoria Il o lll, estén servibles todas las luces de
aproximacion y de pista y que en todo caso estén servibles, por lo menos:

a) el 95% de las luces en cada uno de los siguientes elementos importantes particu-
lares:
1.- sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria Il o lll,
los 450 m internos;
2.- luces de eje de pista;
3.- luces de umbral de pista; y
4.- luces de borde de pista;

b) el 90% de las luces estén servibles en la zona de toma de contacto;

c) el 85% de las luces del sistema de iluminacién de aproximacion situadas mas alla
de 450 m del umbral estén servibles;y

d) estén servibles el 75% de las luces de extremo de pista.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, el porcentaje permitido de luces de
servicio no sera tal que altere el diagrama basico del sistema de iluminacién. Adicio-
nalmente, no se permitira que haya una luz fuera de servicio adyacente a otra luz
fuera de servicio, excepto en una barra transversal donde pueda permitirse que
haya dos luces adyacentes fuera de servicio.

Con respecto a las luces de barretas, barras transversales y de extremo de pista, se
consideraran adyacentes si estan emplazadas consecutivamente y:

- lateralmente: en la misma barreta o barra transversal; o

- longitudinalmente: en la misma fila de luces de borde o barretas.

El sistema de mantenimiento preventivo, empleado para barras de parada en puntos de
espera de la pista, utilizados en relacién con una pista destinada a operaciones en con-
diciones del alcance visual en la pista inferior a 350 m, tendra el objetivo siguiente:

a) que nunca estén fuera de servicio mas de dos luces; y

b) que no queden fuera de servicio dos luces adyacentes a no ser que el espaciado
entre luces sea mucho menor que el especificado.

El sistema de mantenimiento preventivo utilizado para las calles de rodaje, destinadas a
ser empleadas en condiciones en las que alcance visual en la pista sea inferior a unos
350 m, tendrd como objetivo que no se encuentren fuera de servicio dos luces adyacen-
tes de eje de calle de rodaje.

El sistema de mantenimiento preventivo utilizado para una pista para aproximaciones de
precision de Categoria |, tendra como objetivo que durante cualquier periodo de opera-
ciones de Categoria I, todas las luces de aproximacion y de pista estén servibles, y que
en todo caso estén servibles por lo menos el 85 % de las luces en cada uno de los si-
guientes elementos:

a) sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria I;

b) luces de umbral de pista;
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c) luces de borde de pista; y
d) luces de extremo de pista.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, no se permitird que haya una luz fuera
de servicio adyacente a otra luz fuera de servicio, salvo si el espaciado entre las luces
es mucho menor que el especificado.

El sistema de mantenimiento preventivo empleado en una pista destinada a despegue
en condiciones de alcance visual en la pista inferior a un valor de 550 m tendra como
objetivo que, durante cualquier periodo de operaciones, estén en buenas condiciones de
funcionamiento todas las luces de pista y que, en todo caso:

a) porlo menos el 95 % de las luces de eje de pista (de haberlas) y de las luces de
borde de pista estén en buenas condiciones de funcionamiento; y

b)  porlo menos el 75 % de las luces de extremo de pista estén en buenas condicio-
nes de funcionamiento.

Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, no se permitira que haya una luz fuera
de servicio adyacente a otra luz fuera de servicio.

El sistema de mantenimiento preventivo empleado en una pista destinada a despegue
en condiciones de alcance visual en la pista de 550 m o mas tendra como objetivo que,
durante cualquier periodo de operaciones, estén en buenas condiciones de funciona-
miento todas las luces de pista y que, en todo caso, estén en buenas condiciones de
funcionamiento por lo menos el 85% de las luces de borde de pista y de las luces de ex-
tremo de pista. Con el fin de asegurar la continuidad de la guia, no se permitird que
haya una luz fuera de servicio adyacente a otra luz fuera de servicio.

Cuando se efectlen procedimientos en condiciones de mala visibilidad, la autoridad
competente debera imponer restricciones en las actividades de construccion o mante-
nimiento llevadas a cabo en lugares proximos a los sistemas eléctricos del aer6dromo.

*kkkkk
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CAPITULO 10

HELIPUERTOS.

10.1 CLASIFICACION
10.1.1 De acuerdo a su uso y ubicacion, los helipuertos se clasifican de la siguiente manera:
10.1.2. Conforme a su uso, en:

a) helipuertos publicos, y
b)  helipuertos privados.
10.1.3 Conforme a su ubicacion, en:
a) helipuertos de superficie,
b) helipuertos elevados, y
c) heliplataformas.
10.2 DATOS SOBRE LOS HELIPUERTOS.
Se mediran o describirdn, segun corresponda, los siguientes datos:
a) Latitud y longitud;
b)  Elevacion, altitud y altura;
¢) Declinacion y variacion magnética;
d) Marcaciony
e) Longitud, distancia y dimension. (FATO)
10.2.1 Tipo de helipuerto.

De acuerdo a su ubicacion, se indicara si el helipuerto es de superficie, elevado o
heliplataforma.

10.3 PUNTOS DE REFERENCIA DEL HELIPUERTO.

Se establecera un punto de referencia para cada helipuerto, sobre cuya posicion se
medira la latitud y la longitud, redondeandola al segundo mas préximo.

Las coordenadas geograficas se notificaran en funcién a la referencia geodésica del
Sistema Geodésico Mundial - 1984 (WGS-84).

El punto de referencia de un helipuerto emplazado conjuntamente con un aerédromo
establecido, corresponderé al del aerédromo.
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ELEVACION DEL HELIPUERTO.

Se medira la elevacion del helipuerto y se notificara redondeando al metro o pie mas
préximo.

CARACTERISTICAS FISICAS DE LOS HELIPUERTOS
Helipuertos de superficie
Area de Aproximacion Final y de Despegue.

Los helipuertos tendrdn como minimo un area de aproximacién final y de despegue
(FATO).

La longitud y ancho de la FATO no sera inferior a 1,5 veces la longitud total del
helicéptero critico que en él opere.

La superficie del area de aproximacion final y de despegue:
a) seraresistente a los efectos de la corriente descendente del rotor;

b) estard 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
helicopteros de clase de performance |.

La pendiente total en cualquier direccién de la superficie de la FATO no excedera del
tres por ciento (3 %).

Zona Libre de Obstaculos para helicopteros.

Cuando un estudio aeronautico determine la necesidad de proporcionar una zona libre
de obstaculos para helicépteros, la zona estara situada mas alla del extremo contra el
viento del area de despegue interrumpido.

El ancho de la zona libre de obstaculos para helicopteros, no debera ser inferior a la del
area de seguridad correspondiente.

El terreno en una zona libre de obstaculos para helicépteros no debera sobresalir de un
plano cuya pendiente ascendente sea del tres por ciento (3%) y cuyo limite inferior sea
una linea horizontal situada en la periferia del area de aproximacion final y de
despegue.

Area de Toma de Contacto y de Elevacion Inicial.

En los helipuertos se proporcionara por lo menos un &area de toma de contacto y
elevacion inicial. Dicha area puede 0 no estar emplazada dentro de la FATO y sera de
tal extension que comprenda un circulo cuyo diametro sea 1,5 veces la longitud o
ancho del tren de aterrizaje, de ambos valores el mayor que corresponda al helicéptero
mas grande para el cual esta previsto el area.
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La pendiente del area de toma de contacto y elevacién inicial, en cualquier direccion,
serd lo suficiente para impedir la acumulacibn de agua en la superficie pero no
excedera del dos por ciento (2%).

Areas de Seguridad.

La FATO estara circundada por un area de seguridad. En las condiciones meteorolégi-
cas de vuelo visual, el area de seguridad debe tener a lo menos 3 m de ancho.

En condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos, el &rea de seguridad se
extendera lateralmente por lo menos a una distancia de 45 m a cada lado del eje y
longitudinalmente hasta una distancia de 60 m o mas, de los extremos de la FATO.

Los objetos cuya funcidn requiera que estén emplazados en el area de seguridad no
excederan de una altura de 25 cm cuando estén en el borde de la FATO, ni
sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm sobre el borde de la
FATO y cuya pendiente ascendente y hacia fuera del borde de la FATO sea del cinco
por ciento (5%).

La superficie del area de seguridad no tendrd ninguna pendiente ascendente que
exceda del cuatro por ciento (4%) hacia fuera del borde de la FATO.

La superficie del area de seguridad debera soportar, sin sufrir dafio estructural, a los
helicopteros para los que esta destinado el helipuerto. La superficie del area de
seguridad, debera ser tratada para evitar que la corriente descendente del rotor levante
detritos.

La superficie del &rea de seguridad lindante con la FATO sera continuacion de la misma,
pudiendo soportar, sin sufrir dafios estructurales, los helicépteros para los cuales esté
previsto el helipuerto.

Plataformas

Las especificaciones sefialadas para plataformas en el parrafo 4.12 del Capitulo 4 de
este reglamento, se aplican igualmente a los helipuertos con las modificaciones que a
continuacion se detallan:

a) La pendiente en cualquier direccibn de un puesto de estacionamiento de
helicoptero no excedera del dos por ciento (2%);

b) ElI margen minimo de separacion entre un helicoptero en un puesto de
estacionamiento y un objeto o cualquier aeronave en otro puesto de
estacionamiento, no serd inferior a la mitad del ancho total maximo de los
helicépteros para los cuales esta previsto ese puesto de estacionamiento; y

c¢) La dimension del puesto de estacionamiento de helicdptero sera tal que pueda
contener un circulo cuyo didmetro sea por lo menos igual a la dimensién total
méaxima del helicoptero mas grande para el cual esté previsto ese puesto de
estacionamiento.

Se deberd indicar tipo de la superficie y puestos de estacionamiento de helicopteros.
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Helipuertos elevados.

Area de Aproximacion Final y de Despegue y Area de Toma de Contacto y de
Elevacion Inicial.

En los helipuertos elevados la FATO debe coincidir con el area de toma de contacto y
elevacion inicial, por ello, los helipuertos elevados deberan tener como minimo un area
de aproximacion final y de despegue (FATO).

La longitud y ancho de la FATO no sera inferior a 1,5 veces la longitud/ancho, lo que
sea mayor, del helicoptero critico que se prevé operara en el helipuerto.

La pendiente de helipuertos elevados, se ajustara a la que corresponde a helipuertos
de superficie.

La FATO estara en condiciones de soportar el transito de helicopteros para los cuales
esté previsto el helipuerto. En su disefio, se tendra en cuenta las cargas adicionales
resultantes de la presencia de personas, nieve, carga, equipos de extincion de
incendios, de reabastecimiento y otros involucrados con la operacién del helicéptero.

Area de Seguridad.

El &rea de seguridad se extendera hacia fuera de la periferia de la FATO hasta una
distancia de por lo menos 3 m o 0.25 veces la longitud/ancho total del helicoptero mas
largo/mas ancho para el cual esta previsto el helipuerto.

Los objetos cuya funcién requiera que estén emplazados en el area de seguridad no
excederan de una altura de 25 cm cuando estén en el borde de la FATO, ni
sobresaldran de un plano cuyo origen esté a una altura de 25 cm sobre el borde de la
FATO y cuya pendiente ascendente y hacia fuera del borde de la FATO sea del cinco
por ciento (5%).

La superficie del area de seguridad no tendra ninguna pendiente ascendente que
exceda del cuatro por ciento (4%) hacia fuera del borde de la FATO.

La superficie del area de seguridad debera soportar, sin sufrir dafio estructural, a los
helicpteros para los que esta destinado el helipuerto.

Heliplataformas

Area de Aproximacién Final y de Despegue y Area de Toma de Contacto y de
Elevacion Inicial.

En los helipuertos elevados la FATO debe coincidir con el area de toma de contacto y
elevacion inicial, por ello, los helipuertos elevados deberan tener como minimo un area
de aproximacion final y de despegue (FATO).

La longitud y ancho de la FATO no serd inferior a una vez la mayor dimensién del
helicoptero con los rotores girando.

La pendiente de helipuertos elevados, se ajustara al correspondiente a helipuertos de
superficie, sefialado en 10.5.1.3.
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La FATO estara en condiciones de soportar el transito de helicépteros para los cuales
esté previsto el helipuerto. En el disefio de él, se tendrd en cuenta las cargas
adicionales correspondientes a personal, nieve, carga, equipos de extincion de
incendios, de reabastecimiento y otros involucrados con la operacién del helicéptero.

Los objetos cuya funcién requiera que estén emplazados en el borde de la FATO no
excederan de una altura de 25 cm.

La superficie de la FATO sera resistente al resbalamiento tanto de helicopteros como
de personas y estard inclinada para evitar que se formen charcos. Cuando una
heliplataforma se construya en forma de enrejado, la plataforma inferior se proyectara
de modo que no se reduzca el efecto suelo.

RESTRICCION Y ELIMINACION DE OBSTACULOS.

Superficies y sectores limitadores de obstaculos:

a)

b)

d)

e)

Superficie de aproximaciéon

Corresponde al plano inclinado o combinacion de planos de pendiente ascenden-
te a partir del extremo del area de seguridad y centrada en una linea que pasa
por el centro de la FATO.

Superficie de transicion

Superficie compleja que se extiende a lo largo del borde del area de seguridad y
parte del borde de la superficie de aproximacién, de pendiente ascendente y
hacia fuera y hasta la superficie horizontal interna o hasta una altura predetermi-
nada.

Superficie horizontal interna

La finalidad de la superficie horizontal interna es permitir una maniobra visual se-
gura. Corresponde a una superficie circular situada en un plano horizontal sobre
la FATO y sus alrededores. El radio de la superficie horizontal interna se medira
desde el centro de la FATO y su altura se medira por encima del punto de refe-
rencia para la elevacién que se fije con este fin.

Superficie conica
Es una superficie de pendiente ascendente y hacia afuera que se extiende desde
la periferia de la superficie horizontal interna o desde el limite exterior de la super-

ficie de transicion si no se proporciona la superficie horizontal interna.

Superficie de ascenso en el despegue.

Corresponde a un plano inclinado, una combinacién de planos o cuando incluye un
viraje, una superficie compleja ascendente a partir del extremo del area de seguridad y
centrada en una linea que pasa por el centro de la FATO.
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REQUISITOS DE LIMITACION DE OBSTACULOS

Helipuertos de Superficie.
Respecto a las FATO para aproximaciones que no sean de precision se estableceran
las superficies limitadoras de obstaculos que se encuentran identificadas en el parrafo

precedente.

Respecto a las FATO para vuelo visual se estableceran las siguientes superficies
limitadoras de obstéculos:

a) Superficie de ascenso en el despegue;

b)  Superficie de aproximacion.

Las pendientes de las superficies no seran superiores, ni sus otras dimensiones
inferiores, a las que se especifican en las Tablas 10-1 y 10-2, y estaran situadas
segun lo indicado en las figuras 10-1y 10-2.

No se permitiran nuevos objetos ni ampliaciones de los existentes por encima de
cualesquiera de las superficies indicadas en 10.6.1, excepto cuando la autoridad
aeronautica determine que el nuevo objeto o el objeto ampliado, esté apantallado por

un objeto existente e inamovible.

Los helipuertos de superficie tendran por lo menos dos superficies de ascenso en el
despegue y de aproximacion, separadas por 150 grados como minimo.

Helipuertos Elevados.

Los requisitos de limitacién de obstaculos para helipuertos elevados se ajustaran a los
correspondientes a los helipuertos de superficie especificados en el parrafo 10.6.1.

AYUDAS VISUALES.
Indicadores de direccién del viento.

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

Emplazamiento

El indicador de direccion del viento estara emplazado en un lugar que indique las con-
diciones del viento sobre el area de aproximacion final y de despegue 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 helicopteros en vuelo, en
vuelo estacionario o sobre el area de movimiento.

Caracteristicas

El indicador de la direccién del viento debera estar construido de modo que dé una
idea clara de la direccién del viento y general de su velocidad.
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En helipuertos de superficie, el indicador de direccién del viento debera tener forma de
cono truncado y estar hecho de tela o similar. Su longitud debera ser de 2.4 my su
diametro en la base mayor debera tener por lo menos 0.60 m y 0.30 m en la base me-
nor. Sélo en el caso de helipuertos elevados o heliplataformas, las dimensiones a uti-
lizar podran ser de 1.2 m de largo con 0.30 m en la base mayor y 0.15 m en la base
menor.

El color o colores deberan escogerse para que el indicador de la direccion del viento
pueda verse e interpretarse desde una altura de por lo menos 300 m. Debera usarse
una combinacion de dos colores para que el cono se distinga bien sobre fondos cam-
biantes, debera preferirse que dichos colores sean rojo y blanco, anaranjado y blanco o
negro y blanco y deberan estar dispuestos en cinco bandas alternadas de las cuales
la primera y la Ultima deberan ser del color més oscuro.

Para operaciones nocturnas, el indicador de la direccién del viento debera estar provis-
to de un dispositivo de iluminacién de modo que pueda verse desde la altura y sin que
su intensidad produzca encandilamiento a los pilotos.

Sefales y Balizas

En Helipuertos elevados, Heliplataformas y de Superficie, se dispondra de las siguien-
tes sefales:

Sefal de Identificacion de Helipuerto: Se emplazara dentro del area de aproxima-
cion final y de despegue, en el centro del area o en un lugar cercano a éste, o cuando
se utilice junto con sefiales designadoras de pista en cada extremo del area. Salvo en
helipuertos de hospitales, esta sefial consistira en una letra “ H “ de color blanco, con
dimensiones de 3 m de alto, 1.80 m de ancho y 0.40 m de grosor de linea. En helipla-
taformas cubiertas con una red de cuerdas, es recomendable aumentar la altura de la
sefial en 4.0 m y proporcionalmente las otras dimensiones. La “ H “ quedara orientada
de modo que la barra transversal quede en angulo recto con la direccion preferida de
aproximacion final.

En el caso de helipuertos emplazados en hospitales, la sefial consistira en la letra “ H “
de color rojo, ubicada en el centro de una cruz blanca formada por cuadrados adya-
centes a cada uno de los lados de un cuadrado que contenga la “H".

Sefal de Masa Permisible: Todo helipuerto elevado y heliplataforma debera contar con
una sefial de masa permisible. Se emplazara dentro del area de toma de contacto y
elevacion inicial de modo que sea legible desde la direccion preferida de aproximacion
final. Esta sefial consistira en un nimero de dos digitos, para indicar la resistencia del
helipuerto en toneladas, seguido de la letra “t".

Sefial de punto de visada: Debera proporcionarse una sefial de punto de visada en un
helipuerto cuando sea necesario efectuar una aproximacion hacia un punto determina-
do antes de dirigirse al &rea de toma de contacto y de elevacion inicial. Esta sefial es-
tard emplazada dentro del &rea de aproximacion final y de despegue. Consistira en un
tridngulo equilatero con la bisectriz de uno de los angulos alineada con la direccion de
aproximacion preferida. La sefial consistira en lineas blancas continuas y de 1 m de
ancho, como ya se indicd, para un triangulo de lados no inferiores a 9 m.

Sefal de area de toma de contacto y de elevacion inicial: En heliplataformas y helipuer-

tos elevados se proporcionara una sefial de area de toma de contacto y de elevacion
inicial. En helipuertos de superficie se debera proporcionar si la autoridad aerondutica
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determina que el perimetro de dicha area no resulta obvio. Se ubicara en el perimetro
de dicha area y consistira en una linea blanca continua de a lo menos 0.30 m de an-
cho.

Sefial de Punto de Toma de Contacto: Se proporcionara cuando sea hecesario que el
helicoptero efectie la toma de contacto en un punto determinado. Esta sefial se debe-
ra emplazar de tal forma que cuando un helicoptero al que esta destinada la sefal, es-
té situado con el tren de aterrizaje principal dentro de la sefial y el piloto esté por enci-
ma de la sefial, se mantenga un margen seguro entre cualquier parte del helicoptero y
cualquier obstaculo. Correspondera a una circunferencia de color amarillo, de didmetro
conveniente para el helicéptero al que esta destinado el helipuerto, con una anchura
de linea de por lo menos 0.5 m. En una heliplataforma, el ancho de esta linea sera de
por lo menos 1 m.

Luces
Generalidades.

En todos los helipuertos de superficie, elevados y heliplataformas que sean destinados
a actividades de vuelo nocturno, se deberan proporcionar sistemas de iluminacion.
Las especificaciones que se indican a continuacion, corresponden a sistemas que han
de utilizarse en areas de aproximacion final y de despegue destinadas a operaciones
visuales y que no sean de precision.

Faro de Helipuerto.

Se debera proporcionar un faro de helipuerto cuando la autoridad aeronautica determi-
ne gue es necesaria la guia visual de largo alcance y esta no se proporciona por otros
medio o cuando sea dificil identificar el helipuerto debido a las luces de los alrededo-
res.

Emplazamiento

El faro de helipuerto estara emplazado en el helipuerto o en su proximidad en una po-
sicion elevada y que no deslumbre al piloto a corta distancia. Cuando no sea posible
ubicarlo en un sector que no deslumbre al piloto, puede apagarse durante la etapa final
de aproximacion y aterrizaje.

Caracteristicas
La luz del faro de helipuerto se debera ver desde todos los angulos del azimut. El faro

de helipuerto emitira series repetidas de destellos blancos de corta duracién a interva-
los iguales segun se indica a continuacion:

INTENSIDAD

A

A

DURACION DEL DESTELLO 0,5-2,0
MILI SEGUNDOS
0,8s

12s

A
v

TIEMPO
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Luces de punto de visada.

Cuando en un helipuerto destinado a usarse de noche se suministre una sefial de pun-
to de visada, debera proporcionarse luces de punto de visada. Estas luces se empla-
zaran junto con la sefial de punto de visada y consistiran en por lo menos seis (6) luces
blancas omnidireccionales y empotradas.

Sistema de iluminacién de &rea de toma de contacto y de elevacion inicial.
Aplicacién

En un helipuerto destinado a uso nocturno se debera proporcionar un sistema de ilu-
minacion de area de toma de contacto y de elevacion inicial.

El sistema de iluminacion de &rea de toma de contacto y de elevacion inicial para heli-
puertos de superficie consistird en luces de perimetro y sélo si la autoridad aerondutica
lo indica en un estudio, podran utilizarse reflectores como reemplazo de las luces de
perimetro.

El sistema de iluminacién de area de toma de contacto y de elevacion inicial para heli-
puertos elevados o heliplataformas consistira en luces de perimetro y reflectores.
Emplazamiento

Las luces de perimetro del area de toma de contacto y de elevacion inicial se deberan
emplazar a lo largo del borde del area designada para uso como area de toma de con-
tacto y elevacion inicial o a una distancia del borde menor de 1,5 m cuando el sistema
de iluminacién de area de toma de contacto y de elevacion inicial sea un circulo. Esta-
ran uniformemente espaciadas a intervalos de no mas de 3 m para los helipuertos ele-
vados y heliplataformas y de no mas de 5 m para los helipuertos de superficie. Debera
existir un numero minimo de 4 luces a cada lado, incluida la luz que debera colocarse
en cada esquina. Cuando se trate de un area de toma de contacto y de elevacion ini-
cial circular, debera existir un minimo de 14 luces.

Las luces del area de toma de contacto y de elevacion inicial seran luces omnidireccio-
nales fijas de color amarillo. La altura de los elementos luminosos, ya sean luces o re-
flectores, no debera exceder de los 25 cm.

Ayudas visuales para sefialar obstaculos

Para los helipuertos, se aplican las mismas especificaciones relativas al sefialamiento
e iluminacién de obstaculos que figuran en el Capitulo 7 de este Reglamento.

En los helipuertos destinados al uso nocturno, los obstaculos en los que no sea posible
instalar luces de obstaculos, se iluminaran mediante reflectores, los que estaran dis-
puestos de modo que iluminen todo el obstaculo y no deslumbren a los pilotos.
SERVICIOS EN LOS HELIPUERTOS.

Salvamento y Extincidon de incendios.

Las disposiciones indicadas en este Reglamento, se aplican a los helipuertos de super-
ficie y a los helipuertos elevados.
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El nivel de proteccion que ha de proporcionarse para fines de salvamento y extin-
cion de incendios deberd basarse en la longitud del helicéptero mas largo que nor-
malmente utilice el helipuerto y de conformidad a la Tabla 10-3.

Agentes extintores
El agente extintor principal debera ser una espuma de eficacia minima de nivel B.

Las cantidades minimas de agua para la produccién de espuma y de agentes com-
plementarios que hayan de proporcionarse deberan corresponder a la categoria del
helipuerto para fines de extincion de incendio y los regimenes de descarga de la so-
lucion espuma no deberan ser inferiores a lo indicado en las Tablas 10-4 y 10-5 se-
gun corresponda.

No es necesario que las cantidades de agua especificadas para los helipuertos en
altura se almacenen en el mismo helipuerto, o en lugares adyacentes, siempre y
cuando exista una conexion con el sistema principal de agua a presion que propor-
cione en forma continua el régimen de descarga exigido.

En los helipuertos de superficie se permitird sustituir parte o la totalidad de la cantidad
de agua para produccién de espuma por agentes complementarios.

El equipo de salvamento de los helipuertos elevados deberd almacenarse en una
parte adyacente al helipuerto.
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DIMENSIONES PENDIENTES DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTAQULOS
FATO PARA APROXIMACIONES VISUALES Y QUE NO SEAN DE PRECISION

Superficie
Y
Dimensiones

SUPERFICIE DE APROX

FATO para aproximaciones vi-

suales

Clase de performance de los

helicOpteros

1

2

3

FATO para aproxi-
maciones gque no
sean de precision
(por instrumentos)

Anchura del borde interior

Anchura del area de seguridad

Anchura del area de

seguridad
Lugar del borde interior Limite Limite
Primera seccion
Divergencia dia 10 % 10 % 10 % 16 %
no- 15 % 15 % 15 %
che
Longitud dia 245 m?® 245m?® | 245m? 2.500 m
no- 245 m? 245m? | 245m?
che
Anchura exterior dia 49 mP® 49 mP® 49 mP® 890 m
no- 735m® | 735m® |735m"
che
Pendiente maxima 8%° 8% 8% 3,33 %
Segunda seccibén
Divergencia dia 10 % 10 % 10 % -
no- 15 % 15 % 15 %
che
Longitud dia c c c -
no- C C c
che
Anchura exterior dia d d d -
no- d d d
che
Pendiente méaxima 125 % 125 % 125 % -
Tercera seccion
Divergencia Paralela Paralela | Paralela -
Longitud dia e e e -
no- e e e
che
Anchura exterior dia d d d -
no- d d d
che
Pendiente maxima 15 % 15 % 15 % -
HORIZONTAL INTERNA
Altura - - - 45 m
Radio - - - 2.000 m
CONICA
Pendiente - - - 5%
Altura - - - 55m
DE TRANSICION
Pendiente - - - 20 %
Altura - - - 45 m
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a. La pendiente y la longitud permiten que los helicopteros deceleren para el aterrizaje
cumpliendo lo relativo a zonas que es preciso evitar.

b. Laanchuradel 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 diametros 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 y anchura total
de 10 diametros del rotor en operaciones nocturnas.

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

*Esta pendiente excede la del ascenso con motor fuera de funcionamiento y masa maxima

de helicopteros actualmente en uso .fc
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DIMENSIONES Y PENDIENTES DE LAS SUPERFICIES LIMITADORAS DE
OBSTACULOS - DESPEGUES EN LINEA RECTA

Superficie Que no sean de precision
(visuales) Por i
or instrumentos
y Clase de performance de
Dimensiones helicopteros
1 2 3
ASCENSO EN EL DESPEGUE
. . 90 m
Anchura del borde interior Ang:hgra del area de seguridad Limite o extremo de
Lugar del borde interior L|m|t_e 0 extremo de la zona la zona libre de obs-
libre de obstaculos .
taculos
Primera seccion
Divergencia dia 10 % 10 % 10 % 30 %
noche |15 % 15% 15%
Longitud dia a 245m?° 245m?" 2.850 m
noche | a 245m?° 245m”°
Anchura exterior dia c 49m?° 49m?¢ 1.800 m
noche | ¢ 735m° 735m°
Pendiente (maxima) 4,5% 8%" 8%" 3,5 %
*
Segunda seccion
Divergencia dia para- 10 % 10 % paralela
lela
noche |para- 15% 15%
lela
Longitud dia e a a 1510 m
noche e a a
Anchura exterior dia C c c 1.800 m
noche c c c
Pendiente méaxima 45 15 % 15 % 3,5%*
%*
Tercera seccion
Divergencia - paralela paralela paralela
Longitud dia - e e 7.640 m
noche - e e
Anchura exterior dia - c c 1.800m
noche - c c
Pendiente maxima - 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 es preciso evitar.
¢ Anchura total de 7 didmetros del rotor en el caso de operaciones diurnas y anchura total de 10
didmetros del rotor en operaciones nocturnas.
d. La anchura 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.
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TABLA 10-3
CATEGORIA DE HELIPUERTOS PARA FINES DE
EXTINCION DE INCENDIOS.

Longitud total del helicoptero
Categoria de (Longitud de helicoptero comprendido
Helipuertos el botal6n de colay motores)

Hasta 15 metros exclusive

H1
H o 15 metros hasta 24 metros exclusive
H3 24 metros hasta 35 metros exclusive

TABLA 10-4
CANTIDADES MINIMAS UTILIZABLES DE AGENTES
EXTINTORES PARA HELIPUERTOS DE SUPERFICIE.

Espuma de eficacia de
nivel B Agentes complementarios
Catego- | Agua Regimen O.l? descarga de Productos quimicos en polvo
. la solucion espuma
ria (L) (Lmin) (Kg)
€] 2 3 4)
H1 500 250 23
Ho 1000 500 45
H3 1600 800 90
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CANTIDADES MINIMAS UTILIZABLES DE AGENTES
EXTINTORES PARA HELIPUERTOS ELEVADOS.

Espuma de eficacia de nivel

Agentes complementarios

B
C . Agua Regimen de descarga de la Productos quimicos en polvo

ategoria L) solucién espuma (Kg)
(L/min) 9

1) 2 3 4)

H1 2500 250 45

H2 5000 500 45

H3 8000 800 45
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Area de aproximacién final

y de despegue (FATO) Area de seguridad

Superficle de ascenso en
el despeguelaproximacion

El 4rea sombreada tiene las mismas
caracteristicas que el area de seguridad

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

Superficie de ascenso en
el despegue/aproximacion

= - Pyt
’ 1
I il ()

El 4area sombreada tiene las mismas

\ caracteristicas que el 4rea de seguridad
1
/ Leato \-FATO
Af@a de Area de
seguridad seguridad

B. Area de aproximacién final y de despegue de forma cuadrada
(Aproximacién-salida en linea recta)

Area de aproximacién final/despegue

T

g N © 5

®

§ H1l8 2

F—

' .
1 Entrada interior /

Area de seguridad

Entrada exterior

C. Area de aproximacién final y de despegue de forma cuadrada T
(Aproximacidn-salida en curva)

1

Anchura final

Figura 10-1 Superficie de ascenso en el despegue/aproximacion
FATO para vuelo visual

-10.16- ED/2 MAR. 2005



DAR-14

Superficie cénica

5% (1:20) o o
Superficie de transiciéon— 4
14,3% (1:7) ) \iit:::::cla horizontal -
100 m
Area de 45*1“
seguridad
L-315 m-l
*———1100 m 4000 m

Aproximacién que no es de precision (perfiles de extremo)

Superficie de transicién

Superficie cénica 14,3% (1:7)

5% (1:20)

315 m 1100 m ———»

Alternativa, cuando no se prevea superficie horizontal interna

Aproximaciones de precisién (perfiles de extremo)

Figura 10-2 Superficies limitadoras de obstaculos de transicion, horizontal internay
conica
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APENDICE 1

CARACTERiSTICAS DE LAS LUCES
AERONAUTICAS DE SUPERFICIE

Grados
Vertical
1FT
Minimo
L 1000 cd
i ,.r" "J : Minimo
] A 2000 cd
b JF
16.5 = rd ! ]
I AT . et
:;: o P, F d 10000cd —
' ol - - ¥ -
1 r . "'i’w.-r“
k Promedio
Minimo
20000cd
5 P
25 - = |}
15 o
i [ i
-0 -15 -0 -5 i 5 o 15 N —
14 ! i 14 X
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun laformula X2 + y2 =1 a 10 14 15
a2 b2 b 55 6,5 8,5

2. Los angulos de reglaje de las luces en sentido vertical seran tales que el haz principal satisfaga
las condiciones siguientes de cobertura en el plano vertical:

Distancia al Umbral Cobertura vertical del haz principal
del umbral a 315 m o° - 11°

de 316 m a 475m 05°- 11,5°

de 476 m a 640 m 15° - 12,5°

641 my mas 2,5°- 13,5 (segun lafigura)

3.- Las luces de las barras transversales a mas de 22, 5 del eje tendran una convergencia de 2°.
Las demas luces estaran en una paralela al eje de la pista.

4.- Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.-

Figural.l Diagrama de isocandelas paralas luces de eje y barras transversales
de aproximaciéon (luz blanca)
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Grados
Vertical
¥ TTTTTI
Minimo
250 cd
r},
0 e
L Minimo
F. 500 cd
¥ e
J’ LI L
o Haz principal T |
14_51_. - N - Minimo T
_—.r-l 2500cd T
125 = F + -——af?-“- i n ] T
115 —=F + 3 = -
1 | | ]
ﬂ Promedio
M
Ll { 5000cd ] ]
: iy AT
], Al
| |
15 J°F = I T = '$ =r' 1
05 g1t I | f%q: 1 .| 1 ] | | ] i
-0 15 -0 ] 1] 5 10 15 0 —
-16.5 115 -7 7 1.5 16.5 ‘ A
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun la formula X2 + y2 =1 a 70 | 115 | 16,5
a2 b2 b 5,0 6,0 8,0

2. Convergencia de 2°

3. Los angulos de reglaje de las luces en sentido vertical seran tales que el haz principal satisfaga
las siguientes condiciones de cobertura en el plano vertical:

Distancia al Umbral Cobertura vertical del haz principal
del umbral a 115 m 05° - 10, 5°
de 116 m a 215m 1° - 11,5°
216 my mas 15° - 12, 5° ( Segun la figura)

4.- Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figural.2 Diagrama de isocandelas para las luces de lafila lateral
de aproximacion (luz roja)
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Grados
Vertical

DAR-14

Minimo 500

cd

I

0 pd L1
i T
Minimo 1000
cd
15 ..l'llr .f, "I
" =
[~ 5000 cd
115 —1=F —
10 ]
F‘r’ Prqmedio
5 fd—“ 1000000 |
, #L‘:.. s
v ris I
A5 ] 5 g 5 10 15 A
815 55 55 75 05 X
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun laformula x2 + y2 =1 a 5,9 7,5 9,0
a2 b2 b 4,5 6,0 8,5

2. Convergencia de 3, 5°

3. Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1-3
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Diagrama de isocandelas para las luces de umbral (luz verde)
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Notas:

Grados
Vertical
YT
Minimo
y 500 cd
2 i L1l
Fa Ll
jr Minimo 1000
4 _,,'r cd
15 A V.4
_— | , R
' = Van I e
115 — T Hf I i o 5000 cd
m-ﬂﬁ T T —iF e’ L]
4
L A
Promedio
- Minimo
o 10000cd
\
! | l
-
05—+ = '—:r"'ls,: ~-"'T o }
-15 L . -5 0 5 - Bl 15 - 20—
-16.5 -1.5 -1 7 115 16.5 X
Grados
Horizontal
Curvas calculadas segun laformulax2 + y2 =1 a 7,0 11,5 | 16,5
a2 b2 b 5,0 6,0 8,0

Convergencia de 2°

Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.4 Diagrama de isocandelas paralas luces de barra de ala de umbral (luz verde)
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1
14 Minimum
250 cd
el .
r. Winimum
15— — ——-A+ e 500 cd
10 4 b : Minimum
] VZ 7/'( 2500 cd
I( y ] \
Minimum
c average
) \ 5000 od
i AL i
\
‘ 10 ! 5 . D ! 10 —
-85 7 T B.5 ¥
Notas:
1. Curvas calculadas segun la formula  x2 + y2 a 5,0 7,0 8,5
a2 b2 b 3,5 6,0 8,5

2. Convergencia de 4°

3. Veéanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.5 Diagrama de isocandelas para las luces de toma de contacto (luz blanca)
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Grados
Vertical

"T 11

Minimo
250 cd
n —— ] b0 00
" Py
as o1 T T Z — N )
y - Py \\ ra m:ﬁ:&alzsoo cd i
7 \ a
F.
ra“" "“'&\ N -
i / N, ‘ﬁ
< .
Promedio
Minimo 5000
cd
2
\n‘ ,"‘f
. LY o= - P4
-10 A5 I 5 4] 5 7 a5 10 —H}-
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun laformula x2 + y2 =1 a 5,0 7,0 8,5
a2 b2 b 3,5 6,0 8,5

2. Para las luces rojas multipliquense los valores por 0,15

3. Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.6 Diagrama de isocandelas para las luces de eje de pista con espaciado lon-
gitudinal de 30 m (luz blanca)
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Grados
Vertical
?T
145 — —] I I .
Haz principal minimo
- W M, et
L Minimum l?/ f.-l""'- - N
— Minimo . Fa M X | | | |
4 Ny Main beam mini mum
1+— 250 cd para £ \ e i Pl
g / 5(;8‘21d0para Cat. Il -
_f H. 250 cd paraCat. | y Il i
/ 4 N [
5 Minimum awerage
5000 ed for Cat Il
2500 far Cat 1 & 11
Promedio Minimo ’
5000 cd para Cat. Il
x \ 2500 cd para Cat 1y Il / !
i \ | ﬂi
T = o . 7 85 ° H’"
Grados
Horizontal
Notas:
a 50 7,0 8,5

b 4,5 8,5 10

1. Curvas calculadas segun laformula x2 + y2 =1
a2 b2

2. Para las luces rojas multipliquense los valores por 0,15

3. Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.7 Diagrama de isocandelas paralas luces de eje de pista con espaciado longi-
tudinal de 15 m (luz blanca)
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Grados
Vertical
! T T
s
1
2008
10
1 // I
= =4 g |
157 ] -1 A“r/"‘*ﬁ %{" 1250 cd |
y.d » h N,
5 INEV4AV 4l JaNIA
7 N ’\
Promedio
Minimo 2500
cd
025] B L WA W = = e —ﬂ/;;/
a0 -5 0 5 10 —
a 15 -6 6B 15 10 i
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun la formula  x2 + y2 a 6,0 7.5 9,0
a2 b2 b 225 | 50 6,5

2. Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.8 Diagramade isocandelas paralas luces de extremo de pista (luz roja)
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Vertical
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YT [T 1
Minimo
500 cd
12 —‘é
.-""’F T Minimt;lDOO
" " W e
o0 -
— ="
L 4
f _.f ﬁ‘ 5000 cd
/ \
Promedio
Minimo
10000 cd
! 7
o \ I~ et /
M5 35 &5 0 565 15 g 0 _;"'
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun laformula x2 + y2 =1 a 5,9 7,5 9,0
a2 b2 b 35 6,0 8,5

2. Convergencia de 3,5°

3. Para las luces amarillas multipliquense los valores por 0,4

4. Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.9 Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista cuando la anchura de

la pista es de 45 m (luz blanca)
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Grados

Vertical

?T T 1
Minimo
500 cd

12 _— —

-""'Il-. [\ﬁnimolooo
LS, aE N R P'C-\

Vs - ., N,
\ Haz principal

Minimo

| oy \ 5000 cd

Promedio
Minimo 10000
cd

| 4 i I
0 s 85 O 0 B B —;"
Grados
Horizontal
Notas:
1. Curvas calculadas segun la formulax2 + y2 =1 a 6,5 85 | 10,0
a2 b2 b 3,5 6,0 8,5
2. Convergencia de 4,5°
3. Para las luces amarillas multipliquense los valores por 0,4
4, Véanse las notas comunes a las figuras 1.1 a 1.11.

Figura 1.10 Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista cuando la
anchura de la pista es de 60 m (luz blanca)
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Figura 1.11 Puntos de cuadricula para el calculo de la intensidad me-
dia de las luces de aproximacion

Notas comunes alas Figuras 1.1 a 1.11

Las elipses de cada figura son simétricas con respecto a los ejes comunes vertical y hori-
zontal.

En las figuras 1.1 a 1.10 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La
intensidad media del haz principal se calcula estableciendo puntos de cuadricula segun lo
indicado en la Figura 1.11 y utilizando los valores de la intensidad medidos en todos los
puntos de cuadricula del interior y del perimetro de la elipse que representa el haz principal.
El valor medio es la media aritmética de las intensidades luminosas medidas en todos los
puntos de cuadricula considerados.

En el diagrama de haz principal no se acepta desviaciones cuando el soporte de las luces
esté adecuadamente orientado.

Razén media de intensidades. La razén entre la intensidad media dentro de la elipse que

define el haz principal de una nueva luz caracteristica y la intensidad media del haz de una
nueva luz de borde de pista sera la siguiente:
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Figural.l |Eje de aproximacion y barras transversales |de 1,5 a 2,0 (luz blanca)
Figura 1.2 | Fila lateral de aproximacion de 0,5 a 1,0 (luz roja)
Figura 1.3 | Umbral de 1,0 a 1,5 (luz verde)
Figura 1.4 |Barra de ala de umbral de 1,0 a1,5 (luz verde)
Figura 1.5 |Zona de toma de contacto de 0,5 a 1,0 (luz blanca)
Figura 1.6 | Eje de pista (espaciado longitudinal de 30 | de 0,5 a 1,0 (luz blanca)
m)
Figura 1.7 | Eje de pista ( espaciado longitudinal de 15 |de 0,5 a 1,0 para CAT llI (luz
m) blanca)
de 0,25 a 0,5 para CAT |, Il (luz
blanca)
Figura 1.8 | Extremo de pista de 0,25 a 0,5 (luz roja)
Figura 1.9 |Borde de pista ( pista de 45 m de anchura) |del,0 (luz blanca)
Figura 1.10 | Borde de pista ( pista de 60 m de anchura) |del,0 (luz blanca)

Las coberturas de haz en las figuras proporcionaran la guia necesaria para aproximaciones
cuando el alcance visual en la pista RVR disminuye a valores del orden de 150 m y para
despegues cuando el RVR disminuye hasta valores del orden de 100 m.

Los angulos horizontales se miden respecto al plano vertical que contiene el eje de pista.
Para luces distintas a las luces de eje, el sentido hacia el eje de pista se considera positivo.
Los angulos verticales se miden respecto al plano horizontal.

Cuando las luces de ejes de aproximacion, barras transversales y luces de fila lateral de
aproximacion sean empotradas en lugar de elevadas, por ejemplo, en una pista con un
umbral desplazado, los requisitos de intensidad pueden satisfacerse instalando dos o tres
armaduras ( de menor intensidad) en cada posicion.

El mantenimiento adecuado es importantisimo. La intensidad media nunca deberia dismi-
nuir a valores por debajo del 50% de los indicados en las figuras y las autoridades aeropor-
tuarias deberian establecer como objetivo mantener un nivel de emisién de luz que se acer-
que al promedio de intensidad minima especificada.

El elemento luminoso se instalara de forma que el haz principal esté alineado dentro de un
margen de medio grado respecto al requisito especificado.
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Anexo 14 — Aerddromos Volumen I
Grados
vertical vy II l l
Minimo -
20 cd Haz
principal
V.4 /| minimo |- |
15 // ¢ | 100 cd
13 . >
10 —
8 1 T
Promedio
5 minimo
200 cd
» ]
0 Grados
-10 -5 0 5 10 16 20 x  horizontal
Figura1.12 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de roda-
je (espaciado de 15 cm) y para luces 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 proteccién de pista de baja intensidad, configuracion B.
Grados
vertical
15
13- -
Minimo
20 cd
10
[
8 L1
. Haz
Promedio i principal
5 minimo ' minimo
200 cd 100 cd
1
0
—_—i Grados
-10 -4.5-3.5 0 3545 10 X horizontal

Figura 1.13

Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje
(espaciado de 15 m) y para luces de barra de parada en tra-
mos rectos previstas para ser utilizadas en condiciones de al-
cance visual en la pista inferior a un valor de 350 m.
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Figura 1.14 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje
(espaciado de 7,5 m) y para luces de barra de parada en tramos
curvos para ser utilizadas en condiciones de alcance visual en
la pista inferior a un valor de 350 m

Grados LI B B B B
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Figura 1.15 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de rodaje
(espaciado de 30 m, 60m) y para luces de barra de parada en
tramos rectos previstas para ser utilizadas en condiciones de
alcance visual en la pista de 350 m o superior
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don ¥ -
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Figura 1.16 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle de
rodaje (espaciado de 7,5 m, 15 m, 30 m) y luces de ba-
rra de parada en tramos curvos previstas para ser utili-
zadas en condiciones de alcance visual en la pista de
350 m o superior
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Grados
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Figura 1.17 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle

de rodaje (con espaciado de 15 m) y luces de barra
de parada de alta intensidad en tramos rectos, pre-
vistas 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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Figura1.18 Diagrama de isocandelas para luces de eje de calle

de rodaje (con espaciado de 15 m) y luces de barra
de parada de alta intensidad en tramos rectos, pre-
vistas para ser utilizadas en un sistema avanzado de
guia y control del movimiento en la superficie, en el
gue se requieran intensidades luminosas mas eleva-

das

-A2-17-

ED/2 MAR. 2005



T

Grados 1s

DAR-14

vertical

12

10.5—
95—
85—

IV NN N | NNy B ED S

(=% Lo (=)

2 1-29 -24 -18 -12 -6
-30.5

12

33—
EREEEEEEEEE

Curva

Intensidad (cd)

100

400

Figura 1.19
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Diagrama de isocandelas para las luces de eje de calle de
rodaje (con espaciado de 7,5 m) y luces de barra de parada
de alta intensidad en tramos curvos, previstas para ser uti-
lizadas en un sistema avanzado de guia y control del mo-
vimiento en la superficie, en el que se requieran intensida-

des luminosas mas elevadas.
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Figura 1.20 Diagrama de isocandelas para luces de proteccién de pista
de alta intensidad, configuracion B.
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9 Figura 1.21 Puntos de cuadricula para el célculo de la intensidad
media de luces de eje de calle de rodaje y de luces de
barra de parada
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Notas comunes a las Figuras 1.12a 1.21

Las intensidades especificadas en las Figuras 1.12 a 1.20 corresponden a las luces de colo-
res verde y amarillo para luces de eje de calle de rodaje, las de color amarillo para las luces
de proteccion de pista y las de color rojo para luces de barra de parada.

En las figuras 1.12 a 1.20 se indican las intensidades minimas admisibles de las luces. La
intensidad media de la luz principal se calcula estableciendo puntos de cuadricula segun lo
indicado en la Figura 1.21 y utilizando los valores de la intensidad medidos en todos los pun-
tos de cuadricula del interior y del principal. El valor medio es la media aritmética de las in-
tensidades luminosas medidas en todos los puntos de cuadricula considerados.

En el haz principal o en el haz mas interior, segln sea aplicable, no se aceptan desviaciones
cuando el soporte de las luces esté adecuadamente orientado.

Los angulos horizontales se miden respecto al plano vertical que contiene el eje de la calle de
rodaje, excepto en las curvas en las que se miden respecto a la tangente a la curva.

Los angulos verticales se miden respecto a la pendiente de la superficie de la calle de rodaje.

El mantenimiento adecuado es importantisimo. La intensidad, ya sea la media donde sea
aplicable o la especificada en las correspondientes curvas isocandelas, nunca deberia dis-
minuir a valores por debajo del 50% de los indicados en las figuras y las autoridades aeropor-
tuarias deberian establecer como objetivo mantener un nivel de emision de luz que se acer-
que al promedio de intensidad minima especificada.

El elemento luminoso se instalard de forma que el haz principal o el mas interior, segin sea

aplicable este alineado dentro de un margen de medio grado respecto al requisito especifica-
do.
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Nota 1.— Estas curvas se refieren a las intensidades minimas de la
luz roja.

Nota 2.— El valor de la intensidad en el sector blanco del haz no serd
inferior a 2 veces la intensidad correspondiente del sector rojo y puede
llegar a ser hasta 6,5 veces dicha intensidad.

Nota 3.— Los valores de intensidad que se indican entre paréntesis se
refieren al APAPI.

Figura 1.22 Distribucion de la intensidad luminosa del PAPIly del APAPI
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Notas:

1. Aunque las luces funcionan normalmente a destellos, la intensidad luminosa de especifica
como si fueran lamparas incandescentes fijas.

2. Las intensidades especificadas son de luz amarilla.

Figura 1.23 Diagrama de isocandelas para cada_llélmxara en las luces de proteccion de
pista de baja intensidad, configuracion

-A2-22- ED/2 MAR. 2005



DAR-14

Grados [
Vertical 30 ¢d
6 = —
P i 200 ¢d
20 7\
,
00 <d
15 -
= - NE \
10 / / N
6 / p.d N
/ p= N \
N
¥
0
\ N P
\ N o /
I \ N y4 /
-26 -20 -15 -10 -8 0 8 10 15 20 26
_—
x  Grados
Horizontal
Notas:

1.  Aunque las luces funcionan normalmente a destellos, la intensidad luminosa se especifica
como si fueran luces incandescentes fijas.

2. Las intensidades especificadas son de luz amarilla.

Figura 1.24. Diagrama de isocandelas para cada lampara en las luces de proteccion de
pista de alta intensidad. Configuracion A
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APENDICE 2

SENALES CON INSTRUCCIONES OBLIGATORIAS Y SENALES
DE INFORMACION

Véase el capitulo 6 parrafos 6.2.15y 6.2.16 en relacidén con las especificaciones a cerca de la
aplicacion. El emplazamiento y las caracteristicas de las sefiales con instrucciones obligato-
rias y las sefales de informacion.

En este apéndice se ilustran detalladamente la forma y proporciones de las letras, nUmeros y
simbolos de las sefiales con instrucciones obligatorias y las sefiales de informacion en una
reticula de 20 cm.
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APENDICE 3

REQUISITOS RELATIVOS AL DISENO
DE LOS LETREROS DE GUIA PARA EL RODAJE

1. La altura de la inscripcion sera de conformidad con la siguiente tabla.

Altura minima de los caracteres

Letreros de informacion

NUmero de Letreros con Letreros de Otros letreros
clave de Instrucciones salida de pista
la pista obligatorias y de pista libre
162 300 mm 300 mm 200 mm
364 400 mm 400 mm 300 mm

2. Las dimensiones de las flechas seran las siguientes:

Altura de la Trazo
indicacién
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

3. La altura de los trazos de una sola letra seré la siguiente:

Altura de la Trazo
indicacién
200 mm 32 mm
300 mm 48 mm
400 mm 64 mm

4.  Laluminancia de los letreros sera la siguiente:

a) Cuando se realicen operaciones en condiciones de alcance visual en la pista in-
ferior a un valor de 800 m, el promedio de luminancia de los letreros ser4 como

minimo:

Rojo 30 cd/m?2
Amarillo 150 cd/m?2
Blanco 300 cd/m2
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b) Cuando se realicen operaciones de conformidad con 5.4.1.7 b) y ¢) y 5.4.1.8., el promedio

de luminancia de los letreros sera, como minimo:

Rojo 10 cd/m2
Amarillo 50 cd/m?2
Blanco 100 cd/m2

La relacion de luminancia entre los elementos rojo y blanco de un letrero con instruc-
ciones obligatorias sera entre 1:5y 1:10

El valor promedio de luminancia de un letrero se calcula estableciendo puntos de reti-
cula segun lo indicado en la figura 4.1 y utilizando los valores de luminancia medidos
en todos los puntos de reticula situados dentro del rectAdngulo que representa el letre-
ro.

El promedio es el promedio aritmético de los valores de luminancia medidos en todos
los puntos de reticula considerados.

La relacién entre los valores de luminancia de puntos de reticula adyacente no exce-
derad de 1,5:1.

En las areas de la placa frontal del letrero en que la reticula sea de 7,5 cm, la relacion
entre los valores de luminancia de puntos de reticula adyacentes no excedera de
1,25:1. La relacion entre los valores maximo y minimo de luminancia en toda la placa
frontal del letrero no excedera de 5:1.

La forma de los caracteres, es decir, letras, niumeros, flechas y simbolos, sera de con-
formidad con lo indicado en la figura 4.2. La anchura de los caracteres y el espacio en-
tre cada uno, se determinaran como se indica en la Figura 3-1.0.

La altura de la placa frontal de los letreros sera la siguiente:

Altura de la Altura de la placa
Indicacion frontal

200 mm 400 mm

300 mm 600 mm

400 mm 800 mm

La anchura de la placa frontal de los letreros se determinara utilizando la figura 4.3,
salvo que cuando se proporcione un letrero con instrucciones obligatorias en un solo
lado de la calle de rodaje, la anchura de la placa frontal no sera inferior a:

a) 1.94 m cuando el numero de clave es 30 4;y

b) 1.46 m cuando el nimero de clave es 1 6 2

Bordes

a) El trazo vertical delimitador colocado entre letreros de direccién adyacentes
deberia tener, aproximadamente una anchura de 0,7 veces la anchura de los
trazos

b)  Elborde Amarillo de un letrero de emplazamiento solo deberia tener aproximadamente
una anchura de 0,5 veces la anchura de los trazos.
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Los colores de los letreros seran conformes a las especificaciones internacionales de
los colores para las sefiales de superficie.

7.5¢m 15.0¢m 7.5¢m
4—»4—»‘ «—>
A
v
 —— X X X X X X X X
e X X X X X X X X
X X X X X X X X
2 X X X X X X X X
e X X X X X X X X
A
7.5¢m
A

El promedio de luminancia de un letrero se calcula establecieh@lonpuntos de reticula
sobre la placa frontal de un letrero con inscripciones tipicas y fondos de color apropia-
do (rojo para los letreros con inscripciones obligatorias y amarillo para los letreros de
direccién y destino), del modo siguiente:

a)

b)

d)

A partir del &ngulo superior izquierdo de la placa frontal del letrero, se fija un punto de
reticula de referencia a 7,5 cm del borde izquierdo y del borde superior de la placa fron-
tal del letrero.

A partir del punto de reticula de referencia, se forma una reticula con separa-
cion horizontal y vertical de 15 cm. Se excluiran los puntos de reticula que que-
den a menos de 7,5 cm del borde de la placa frontal del letrero.

Cuando el ultimo punto de una hilera o columna de una reticula esté situado a
22,5 cm y a 15 cm del borde de la placa frontal del letrero (pero sin incluirlos),
se afiadird otro punto a 7,5 cm de este punto.

Cuando un punto de reticula quede en el limite entre un caracter y el fondo,
debera desplazarse ligeramente para que quede totalmente fuera del caracter.
Puede ser necesario afiadir puntos de reticula para asegurar que cada caracter
comprenda, cuando menos, cinco puntos de reticula separados uniformemente.
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Cuando una misma unidad contenga dos tipos de letreros, se establecera una reticula
separad para cada tipo.

Figura 3.1 Puntos de reticula para calcular el promedio de luminancia de un letrero

Figura 3.2 Forma de los caracteres
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Figura 3.2 (cont.)
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Figura 3.2 (cont.)
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Figura 3.2 (cont.)
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Letrero de pista libre

Letrero de PROHIBIDA LA ENTRADA

La anchura del trazo de la flecha, el
didmetro del punto y la anchura y longi-
tud del guidn estaran en proporcion con

las anchuras del trazo de los caracte-
Arrow dont and dach res.

Punto, flecha'y guion Las dimensiones de la flecha seran
constantes para un determinado tama-
flo de terreno, independientemente de
Su orientacion.

Figura 3.2 (cont.)
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	DISPUESTO POR
	PÁG.
	CAPÍTULO 10.-
	APÉNDICE 1.-
	Características de las luces aeronáuticas de superficie

	REPÚBLICA DE CHILE
	Lo que se transcribe para su conocimiento. (Fdo) Carlos Parra Merino, Subsecretario de Aviación.
	ÁREAS DE PELIGRO AVIARIO
	Superficie que rodea a los aeródromos públicos y militares, dentro de la cual existe riesgo a las operaciones aéreas ocasionado por la presencia de aves. 


	AUTORIDAD AEROPORTUARIA
	FAUNA QUE REPRESENTA UN RIESGO PARA LA AVIACIÓN
	FRANJA DE CALLE DE RODAJE

	OBJETO FRANGIBLE
	PLANO DE CONCENTRACIÓN DE AVES



	PLATAFORMA (APN)
	SALIDAS PARALELAS INDEPENDIENTES 
	SEÑAL
	Clave
	Clave
	Clave
	Clave


	Latitud y longitud
	Elevación / altitud / altura
	Declinación / variación
	Marcación
	Distancia Libre
	Ancho de la Calle de Rodaje


	N U M E R O   DE   C L A V E
	6.3.5.2 PAPI y APAPI
	6.3.5.2.1 El sistema PAPI consistirá en una barra de ala con cuatro elementos de lámparas múltiples (o sencillas por pares) de transición definida situados a intervalos iguales. El sistema se colocará al lado izquierdo de la pista, a menos que sea materialmente imposible.
	6.3.5.2.5 Los elementos luminosos deberán estar emplazados como se indica en la configuración básica de la Figura 6-11, respetando las tolerancias de instalación allí señaladas. Los elementos que forman la barra de ala deberán montarse de manera que aparezca al piloto del avión que efectúa la aproximación como una línea sensiblemente horizontal. Los elementos luminosos se montarán lo más abajo posible y serán frangibles.


	6.3.5.2.6  El sistema será adecuado tanto para las operaciones diurnas como para las nocturnas.
	6.3.5.3 Pendiente de aproximación y reglaje de elevación de los elementos luminosos.
	6.3.7.4 Las luces de borde de pista serán fijas y de color blanco variable, excepto que:

	6.3.9.1 Se instalarán luces de extremo de pista en una pista dotada de luces de borde de pista.
	6.3.9.2 Las luces de extremo de pista se emplazarán en una línea perpendicular al eje de la pista, tan cerca del extremo como sea posible y en un ningún caso a más de 3 m. al exterior del mismo.
	6.3.9.4 Las luces de extremo de pista serán luces fijas unidireccionales de color rojo, visibles en la dirección de la pista y su intensidad y abertura de haz serán las adecuadas para las condiciones de visibilidad y de luz ambiente en las que se prevea que ha de utilizarse.

	6.3.10.1 Se instalarán luces de eje de pista en todas las pistas para aproximaciones de precisión de Categoría II o III.
	6.3.10.3 Las luces de eje de pista se emplazarán a lo largo del eje de la pista, pero, cuando ello no sea factible, podrán desplazarse uniformemente al mismo lado del eje de la pista a una distancia máxima de 60 cm. Las luces se emplazarán desde el umbral hasta el extremo, con un espaciado longitudinal aproximado de 15 m. Cuando pueda demostrarse el nivel de estado de funcionamiento de las luces de eje de pista especificado como objetivo de mantenimiento según 9.7.18 y la pista esté prevista para ser utilizada en condiciones de alcance visual en la pista de 350 m. ó más, el espaciado longitudinal puede ser de aproximadamente 30 m.

	6.3.10.4 Las luces de eje de pista serán luces fijas de color blanco variable desde el umbral hasta el punto situado a 900 m. del extremo de pista; luces alternadas de colores rojo y blanco variable o ámbar desde 900 m. hasta 300 m. del extremo de pista, y de color rojo desde 300 m. hasta el extremo de la pista, excepto que; en el caso de pistas de longitud inferior a 1800 m, las luces alternadas de colores rojo y blanco variable o ámbar, se extenderán desde el punto medio de la pista utilizable para el aterrizaje hasta 300 m. del extremo de la pista.
	6.3.11.1 Estas se instalarán en la zona de toma de contacto de una pista para aproximaciones de precisión de Categoría II o III.
	6.3.11.2 Las luces de zona de toma de contacto se extenderán desde el umbral hasta una distancia longitudinal de 900 m. excepto en las pistas de longitud menor de 1800 m., en cuyo caso se acortará el sistema, de manera que no sobrepase el punto medio de la pista. La instalación estará dispuesta en forma de pares de barretas simétricamente colocadas  respecto al eje de la pista. Los elementos luminosos de un par de barretas más próximos al eje de pista tendrán un espaciado lateral igual al del espaciado  lateral elegido para la señal de la zona de toma de contacto. El espaciado longitudinal entre los pares de barretas será de 30 m. o de 60 m.
	6.3.11.3 Una barreta estará formada por tres luces como mínimo, con un espaciado entre las mismas no mayor de 1,5 m.

	6.3.12.1 Estas se instalarán en todas las zonas de parada previstas para uso nocturno.
	6.3.12.2 Se emplazarán luces de zona de parada en toda la longitud de la zona de parada, dispuestas en dos filas paralelas equidistantes del eje y coincidentes con las filas de luces de borde de pista. Se emplazarán también luces de zona de parada en el extremo de dicha zona en una fila perpendicular al eje de la misma, tan cerca del extremo como sea posible, en todo caso nunca más de 3 m. al exterior del mismo.
	6.3.12.3 Las luces de zona de parada serán  luces fijas unidireccionales de color rojo visibles en la dirección de la pista.
	6.3.13.1 Se instalarán luces de eje de calle de rodaje en las calles de salida de pista, calles de rodaje y plataformas destinadas a ser utilizadas en condiciones de alcance visual inferiores a 350 m de manera que proporcionen una guía continua entre el eje de la pista y los puestos de estacionamiento de aeronaves, pero no será necesario proporcionar dichas luces cuando haya reducida densidad de tránsito y las luces de borde y las señales de eje de calle de rodaje proporcionen guía suficiente.
	6.3.13.3 Las luces de eje de una calle de rodaje que no sea calle de salida y de una pista que forme parte de una ruta normalizada para el rodaje serán fijas de color verde y las dimensiones de los haces serán tales que sólo sean visibles desde aviones que estén en la calle de rodaje o en la proximidad de la misma.
	6.3.13.6 Las luces de eje de calle de rodaje deberán emplazarse normalmente sobre las señales de eje de calle de rodaje, pero cuando no sea factible, podrán emplazarse a una distancia máxima de 30 cm.

	6.3.14.1 Se instalarán luces de borde de calle de rodaje en los bordes de apartaderos de espera que hayan de usarse de noche, y en las calles de rodaje que no dispongan de luces de eje de calles de rodaje y que estén destinadas a usarse de noche. Pero no será necesario instalar luces de borde de calle de rodaje cuando, teniendo en cuenta el carácter de las operaciones, puede obtenerse una guía adecuada mediante iluminación de superficie o por otros medios.

	6.3.14.3 Las luces deberán estar instaladas tan cerca como sea posible de los bordes de la calle de rodaje, apartadero de espera, plataforma, pista o al exterior de dichos bordes a una distancia no superior a 3 m.
	6.3.14.4 Las luces de borde de calle de rodaje serán luces fijas de color azul. Estas luces serán visibles por lo menos hasta 30° por encima de la horizontal y desde todos los ángulos de azimut necesarios para proporcionar guía a los pilotos que circulen en cualquiera de los dos sentidos. En una intersección, salida de pista o curva, las luces estarán apantalladas en la mayor medida posible, de forma que no sean visibles desde los ángulos  de azimut en los que puedan confundirse con otras luces.
	6.3.15.1 Se instalará 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 sí:
	6.3.15.2 Las barras de parada estarán colocadas transversalmente en la calle de rodaje, en el punto en que se desee que el tránsito se detenga.  
	6.3.15.3 Las barras de parada consistirán en luces de color rojo que serán visibles en los sentidos  previstos de las aproximaciones hacia la intersección o punto de espera de la pista, espaciadas a intervalos de 3 m, y colocadas transversalmente en la calle de rodaje.
	6.3.16.1 Deberá suministrarse iluminación con proyectores en las plataformas y en los puestos designados para estacionamiento aislado de aeronaves, destinados a utilizarse por la noche.
	6.3.16.2 Los proyectores para iluminación de plataforma deberán emplazarse de modo que suministren una iluminación adecuada en todas las áreas de servicio de plataforma, con un mínimo de deslumbramiento para los pilotos de aeronaves en vuelo, en tierra y personal en la plataforma. La disposición y la dirección de proyectores deberán ser tales que un puesto de estacionamiento de aeronave reciba luz de dos o más direcciones para reducir las sombras al mínimo.
	6.3.16.3 La distribución espectral de los proyectores para iluminación de plataforma será tal que los colores utilizados para el señalamiento de aeronaves relacionados con los servicios  de rutina y para las señales de superficie y de obstáculos, puedan identificarse correctamente.

	6.3.17.1 Se proporcionará un sistema de guía visual para el atraque cuando se tenga la intención de indicar, por medio de una ayuda visual, la posición exacta de una aeronave en un puesto de estacionamiento y cuando no sea posible el empleo de otros medios tales como señaleros.
	6.3.17.2 El sistema proporcionará guía de azimut y guía de parada.


	6.3.18.1 La unidad de guía de azimut estará emplazada en la prolongación de la línea central del puesto de estacionamiento, o cerca de ella, frente a la aeronave, de manera que sus señales sean visibles desde el puesto de pilotaje durante toda la maniobra de atraque, y alineada para ser utilizada, por lo menos, por el piloto que ocupe el asiento izquierdo.
	6.3.18.2 La unidad de guía de azimut proporcionará guía izquierda/derecha, inequívoca, que permita al piloto adquirir y mantener la línea de entrada y sin hacer maniobras excesivas.

	6.3.19 Indicador de posición de parada
	6.3.19.1 El indicador de posición de parada estará colocado junto a la unidad de guía de azimut, o suficientemente cerca de ella, para que el piloto, sin tener que volver la cabeza, pueda ver las señales de azimut y de parada.
	6.3.19.3 En la información de posición de parada que proporcione el indicador para determinado tipo de aeronave se tendrán en cuenta todas las variaciones previsibles en la altura de la vista del piloto o del ángulo de visión.
	6.4.1.1 Se proporcionarán letreros para indicar una instrucción obligatoria, una información sobre un emplazamiento o destino particular en el área de movimiento o para suministrar otra información a fin de satisfacer los requisitos de 8.9.1  
	6.4.1.2 Los letreros serán frangibles. Los que estén situados cerca de una pista o de una calle de rodaje serán lo suficientemente bajos como para conservar la distancia de protección respecto a las hélices y las barquillas de los reactores. La altura del letrero instalado no sobrepasará la dimensión que figura en la columna apropiada de la tabla 6-4.
	Inscripción / Símbolo
	Finalidad
	6.4.3.1 Se proporcionará un letrero de información cuando sea necesario desde el punto de vista de las operaciones identificar por medio de un letrero un emplazamiento específico o proporcionar información de dirección o destino.


	6.4.3.8 Los letreros de información se colocarán siempre que sea posible en el lado izquierdo de la calle de rodaje, de conformidad con la Tabla 6-4.
	6.4.3.15 Los letreros de información que no sean de emplazamiento consistirán en inscripciones en negro sobre fondo amarillo.


	6.4.4.1 Cuando se establezca un punto de verificación del VOR en el aeródromo, se indicará mediante la señal y el letrero correspondientes.
	6.4.4.2 El letrero de punto de verificación del VOR en el aeródromo se colocará lo más cerca posible del punto de verificación, de forma que las inscripciones de verificación resulten visibles desde el puesto de pilotaje de una aeronave  que se encuentre debidamente situada sobre la señal del punto de verificación del VOR en el aeródromo.
	6.4.5.3 El letrero de punto de espera en la vía de vehículos consistirá en inscripciones en blanco sobre fondo rojo.
	6.5.2.1 Cuando los límites de una pista sin pavimentar no estén claramente indicados por el contraste de su superficie con el terreno adyacente, deberán instalarse balizas.
	6.5.2.2 Cuando existan luces de pista de balizas deberán montarse en los dispositivos luminosos.  Cuando no haya luces, deberán disponerse balizas planas, de forma rectangular o cónica, de modo que delimiten claramente la pista.
	6.5.2.3 Las balizas  planas rectangulares deberán tener las dimensiones mínimas de 1 m por 3 m y deberán colocarse de modo que su lado más largo, sea paralelo al eje de la pista. Las balizas cónicas deberán tener una altura que no exceda de 50 cm.
	6.5.3.2 Deberán colocarse balizas de borde para pistas cubiertas de nieve a lo largo de los bordes de la pista, a intervalos no superiores a 100 m, simétricamente respecto al eje de la pista y suficientemente alejadas  del mismo para conservar una distancia de seguridad apropiada con relación a los extremos de las alas y de los sistemas motopropulsores. Deberá instalarse un número suficiente de balizas en el umbral y en el extremo opuesto de la pista, perpendicularmente a su eje.

	6.5.3.3 Las balizas de borde para pistas cubiertas de nieve deberán ser objetos bien visibles, tales como árboles coníferos de 1,5 m de alto aproximadamente, o balizas ligeras.
	6.5.4.1 Deberán proporcionarse balizas de borde de calle de rodaje en aquellas cuyo número de clave sea 1 ó 2 y en aquellas que no estén provistas de luces, de eje o de borde, de calle de rodaje o de balizas de eje de calle de rodaje.
	6.5.4.2 Las balizas de borde de calle de rodaje deberán instalarse por lo menos en los emplazamientos en los que, de utilizarse, se instalarían luces de borde de calle de rodaje.
	7.5.3   Una señal de faja lateral de calle de rodaje, deberá consistir en un par de líneas de trazo  continuo, de 15 cm de ancho, con una separación de 15 cm entre sí y del mismo color que las señales de eje de calle de rodaje.

	Características de los conos de área fuera de servicio.

	TABLA 9-2
	9.2.12  Camino de Acceso de Emergencia.
	TABLA 9-3
	CANTIDADES MÍNIMAS DE VEHÍCULOS S.E.I.
	10.9.1.5 En los helipuertos de superficie se permitirá sustituir parte o la totalidad de la cantidad de agua para producción de espuma por agentes complementarios.
	TABLA 10-3
	CATEGORÍA DE HELIPUERTOS PARA FINES DE
	EXTINCIÓN DE INCENDIOS.

	Categoría de
	Helipuertos
	TABLA 10-4
	CANTIDADES MÍNIMAS UTILIZABLES DE AGENTES
	EXTINTORES PARA HELIPUERTOS DE SUPERFICIE.
	TABLA 10-5
	CANTIDADES MÍNIMAS UTILIZABLES DE AGENTES
	EXTINTORES PARA HELIPUERTOS ELEVADOS.


	Figura 10-2 Superficies limitadoras de obstáculos de transición, horizontal interna y cónica
	de 316 m a 475m     0,5 ° -   11, 5 ° 
	a
	a
	a
	Figura 1.9 Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista cuando la anchura de la pista es de 45 m (luz blanca)
	Figura 1.10    Diagrama de isocandelas para las luces de borde de pista cuando la anchura de la pista es de 60 m (luz blanca)

	Notas comunes a las Figuras 1.1 a 1.11

	SEÑALES CON INSTRUCCIONES OBLIGATORIAS Y SEÑALES
	DE INFORMACIÓN
	REQUISITOS RELATIVOS AL DISEÑO

	DE LOS LETREROS DE GUÍA PARA EL RODAJE
	Altura mínima de los caracteres
	Letreros de información



